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Beskrivning av uppdraget

Regeringen beslutade ar 2018 att ge i uppdrag till Trafikverket och Sjofartsverket att utreda
forutsattningarna for att bygga nya slussar i Vanersborg, Trollhdttan och Lilla Edet. Nuvarande slussar
anses passera sin tekniska livslangd 2030.

Byggstarten i Trollhdttan berdknades till ar 2025/2026 och malet ar att de nya slussarna ska vara pa
plats ar 2030.

Lokaliseringen av slussarna i Lilla Edet samt Brinkebergskulle ar klar.

Val av lokalisering i Trollhattan pagar. Eftersom slussar i ny strackning far stora konsekvenser for
Trollhattans stad och dess invanare oavsett placering, genomlyser Trafikverket nu ytterligare det
tidigare avfardade alternativet att bygga slussar i befintlig strackning i Trollhdttan. Tidigare
utredningar har gjort bedémningen att de negativa konsekvenserna for féretagen i Vanerregionen,
som ar beroende av sjofarten for sina transporter, blir for stora eftersom kanalen maste stangas av
under flera ar om man bygger i befintlig strackning.

Technocean Consulting har darfor, pa uppdrag av Trafikverket (TRV) gjort en utredning kring vilka
konsekvenser en sadan stangning sannolikt skulle medféra avseende féretagsekonomi och logistik.
Det vill sdga analyserat hur en avstangning av slussleden, och darmed Vanersjofarten, paverkar
transportkopare, transportorer, hamnar och rederier. Arbetet omfattar aven analys av vilka
alternativa transportmajligheter som kan finnas om kanalen ar stangd.

Malsattningen ar att rapporten ska ge ett fordjupat beslutsunderlag i enlighet med
fyrstegsprincipen?® fér att kunna bidra till att vilja det fér alla parter samhallsekonomiskt mest
effektiva utbyggnadsalternativet.

Metod och avgransningar
| detta arbete har vi genomfort en intervju-/enkatstudie ("Enkatstudien”) riktad till fyra olika
malgrupper.

Transportkdpare och deras representanter (speditorer, maklare)

Rederier

Hamnarna i Vanern

Andra hamnar som kan vara aktuella fér omlastning da kanalen ar stangd (endast intervju, ej
strukturerad enkat genomford)

ol A

Parallellt med enkétstudien har vi tillsammans med TRV och konsultféretaget Ramboll ocksa gjort en
analys kring vilka alternativa transportvagar som finns eller kan finnas for de godsvolymer som idag
transporteras i Vanersjofarten och hur det paverkar land-transportsystemet. Fokus har legat pa att
identifiera barridrer och flaskhalsar som behdver atgardas for att astadkomma forflyttningen men
ocksa pa att analysera hur detta ev. paverkar mojligheten/sannolikheten for att godset atergar till
sjofrakt da kanalen 6ppnar igen.

Slutligen gors en scenarioanalys till grund foér en sammanvagd bedémning dar de mest sannolika
konsekvenserna av stangningen analyseras utifran de svar vi erhallit i enkadtstudien men ocksa utifran
analys av kostnader och tillganglig infrastruktur.

! Fyrstegsprincipen tillimpas av Trafikverket fér att sakerstélla en god resurshushéallning och for att tgarder
ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. Den &r vagledande i Trafikverkets arbete for att sdkerstalla effektiva
och hallbara l6sningar. (https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--
och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/)
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Studien ar begransad till att studera effekterna av en stangning under byggtid. Studien begransas
ocksa i huvudsak till effekterna pa godstransporter och dess aktorer.

i, 3
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Sammanfattning — Slutsatser

Denna utredning syftar till att kartlagga effekter pa naringsliv och transporter i Vaneromradet vid en
eventuell tillfallig stangning av sjotrafiken i Trollhdtte kanal under ombyggnadstid fér nya slussar.
Stangningen har férutsetts behdva goras under en period om 3-5 ar.

Studien har i princip bedrivits i tre delar:

e Enkater/intervjuer med berorda aktorer i Vanersjofarten och alternativa kusthamnar

e Overgripande studie av méjliga, alternativa transportvigar fér gods som idag fraktas i
Vanersjofarten

e Generell kostnadsskillnads-analys mellan dagens Vanersjofart och alternativa transportvagar

Analysen avslutas med en scenarioanalys med en sammanvéagd bild av de mest sannolika effekterna
av en tillfallig stangning fér ombyggnad av slussarna.

Av den genomforda studien dras féljande slutsatser:

e Att tillfalligt stanga slussarna en langre period (fran nagot till flera ar) kommer att fa langtids-
konsekvenser for Vanersjofarten och for delar av naringslivet runt Vanern. Det kommer
sannolikt att ta Iang tid och bli mycket svart att aterta de forlorade fraktvolymerna.

e Det finns ett fatal identifierade stora och viktiga industrier i Vanerregionen som kommer att
drabbas tydligt negativt dven av en tillfallig stangning. Huvuddelen av de negativa
ekonomiska konsekvenser som tidigare beskrivits i andra utredningar vid en total
nedldaggning av Vanersjofarten kan bli verklighet redan under en stangning fér ombyggnad.
(Detta omfattar risk for nedldaggning eller flytt av verksamheter som idag direkt sysselsatter
ca. 1400 heltidsanstéllda.)

e Investeringar och ombyggnader kommer att behova goras hos vissa varudgare/hamnar for
att kunna mojliggora skeppning av godset i andra leder vilket medfér barridrer mot en
atergang till Vanersjofart samt forsvarar och fordyrar de berérda foretagens transporter.

e Andra aktorer far maojlighet att flytta fram sina positioner och starker sin konkurrensférmaga
gentemot Vanersjofarten.

e Vag- och jarnvagsnatet har kapacitet att hantera de volymer som behoéver flyttas men det
kommer att leda till 6kad tréangsel och fler tunga lastbilstransporter pa det svenska vagnatet.

e Alternativa transporter ar i vissa fall dyrare for transportérerna men kostnadsdkningen
beddms i de flesta fallen hanterbar. Vissa industrier kommer dock att se betydande
kostnadspaverkan (se ovan punkt 2).

e Attingen sjofart skulle bedrivas i Vanern under flera ar goér att hamnarna riskerar att lagga
ner sin verksamhet och att man tappar tilltro till sjofarten viket gor att nodvandiga
investeringar uteblir eller skjuts pa framtiden. Hur detta eventuellt skulle kunna undvikas
maste utredas och dverenskommas med hamnarnas huvudman.

e Analys av koldioxidutslapp i det scenario som ses tom troligt vid en stéangning visar pa hogre
utslapp for det alternativa transportsystemet med cirka 15% hogre utslapp pa grund av
Okade lastbilstransporter da sjofarten inte kan nyttjas.

e  Fritidssjofart och turism kommer att lida tydliga negativa konsekvenser under den stiangda
perioden. Nojessjofart som idag nyttjar Gota dlv och Gota kanal kan inte komma fram i
perioden och det kommer att medféra ett tydligt avbrack for turistindustrin i Vanern men
ocksa langs Goéta kanal.

Al ’
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Sammantaget ser det ut som att en stangning fér ombyggnad kommer att motverka den nytta som
de nya slussarna ar tankta att skapa. En stangning for ombyggnad medfor sannolikt stora utmaningar
att aterstarta trafiken da de nya slussarna star klara. Det finns konsekvenser av en sadan stangning
som ar omojliga att férsoka hejda och ytterst blir fragan: Kan investeringen i nya slussar motiveras
om trafikvolymerna skulle minska i den omfattning som denna analys indikerar? (Denna fraga skulle
behova utredas senare da kostnaderna for de olika slussalternativen och deras relaterade
miljokonsekvenser ar kdnda.)

i, 5
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Inledning

Denna studie ar amnad som underlag till beslut i en fraga dar ytterst tva intressen star mot varandra.
A ena sidan; vikten av sjofart och navigerbarhet under byggtid. A andra sidan; byggkostnaden for
slussarna samt mark och naturvarden dar slussarna ska byggas. Rapporten avser inte ta stallning i
denna fraga utan ska ses som ett kunskapsunderlag till stod fér dem som ska fatta detta beslut och
behandlar endast det forsta intresset, sjofarten.

Utgangspunkten for studien ar att:

e Beslut att bygga nya slussar i Gota alv ar fattat och nu utreds fragan kring konsekvenserna av
att eventuellt stanga sjotrafiken under byggtiden. (Till skillnad fran tidigare inriktning att
slussleden ska forbli 6ppen, utan stérning i sjotrafiken under hela byggtiden.)

e Vanersjofarten och Vanersjoleden ar riksintressen och fattade beslut om nybyggnad av
slussarna ar tagna i syfte att starka Vanersjofarten och med ett uttalat mal om att 6ka
andelen gods som gar pa sjotransport.

Bakgrund

I TRV:s Trafikslagsévergripande strakstudie och atgirdsvalsanalys, Géta dlv-Vanerstraket? har
primart tva alternativ for Vanersjofarten analyserats och stillts mot varandra. ("AVS” daterad 2013-
04-04)

1. Utvecklad Vanersjofart: nya slussar byggs i Trollhatte kanal och Sverige infér EU:s regelverk
om inre vattenvagar.
2. Nedlagd Vanersjofart: slussarna i Trollhdtte kanal stangs for handelssjofart 2030.

| AvS-studien gors tidigt bedémningen att renovering av befintlig slussled med stangning under en
langre period inte ar ett alternativ da konsekvenserna for sjétrafiken under byggtid anses for stora.
Ingen storre utredning gors dock av fragan.

| AVS gors en genomlysning av hur godsvolymerna och godsslagen forandrats dver tid fran 1950-tal
till 2010. Dar framkommer att godsvolymerna var som storst ca 4 miljoner ton i mitten av 1970-talet.
Sedan dess har volymerna minskat och var 2010 cirka 1,9 miljoner ton per ar. Godset ar idag
mestadels bulkgods och till storsta delen utrikes gods. AVS konstaterar vidare att styckegods och
containers idag utgor en forsvinnande liten del av sjotransporterna pa Vanern och att de inrikes
pendlar ("skyttlar”) som trafikerat strackan Géteborg-Kristinehamn fram till 2002 har konkurrerats ut
och att det idag finns en forstarkt konkurrenssituation med jarnvagstransporter genom satsningar pa
jarnvagspendlar till och fran Géteborgs hamn. Man noterar att samtidigt som hanteringen av sjégods
i Vanerhamn AB:s hamnar har minskat de senaste aren, sa har hanteringen av landgods i dessa
hamnar 6kat.

| AVS gors en prognos pa godsutvecklingen i Vanersjofarten fran perioden 2010 till 2030. Dar antas
en ganska hog tillvaxt i trafiken, som forvantas vaxa mer an andra transporter i Sverige. Tillvaxten
(framst utrikesgods) forvantas da 6ka sa att ar 2030 nas en volym om ca 3 miljoner ton arligen. |
tillagg till detta antas i AVS-utredningen att inférandet av EU’s inre vattenvagar kan 6ppna nya
affarsmoijligheter for sjofarten, vilket stegvis fram till 2030, kan ge ett volymtillskott pa ytterligare
upp till 900 tusen ton/ar. Den sammanlagda transportvolymen ar 2030 prognostiseras didrmed till 3,9
miljoner ton. (En férdubbling av niva fran 2010.) Man konstaterar dock att prognosen innehaller

2 Trafikverket - Trafikslagsévergripande strakstudie och atgdrdsvalsanalys, G6ta dlv-Vanerstraket, -
Godsutredning och samhillsekonomisk analys, Sammanfattande slutrapport, 2013-04-04 (AvS)
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osdkerheter och att den anvdanda prognosmodellen kan 6verskatta utvecklingen i detta hamnomrade
(Vaneromradet).

Investeringskostnaden for nya slussar bedoms i AVS till 2,8 miljarder kronor (2012 ars prisniva).
Utifran denna investering och de nyttor och kostnader som en utvecklad Vanersjofart skulle innebéara
jamfort med nedlaggning och antaget 3,9 miljoner ton gods gors en nuvardesberidknad
samhallskalkyl. Med de prissatta effekter som tas med i berdkningen visas att det ar svart att rakna
hem investeringen dven pa basis av en dubblerad godsmangd 2030 jamfort med ar 2010. En
uppdaterad samhéllsekonomisk bedomning (SEB) har sedan dess ocksa gjorts som visar att
investeringen ar samhéllsekonomiskt I6nsam. | den nya bedémningen tillgodordknas hela nyttan av
den utrikes trafiken (mot tidigare 50%).

Avs-utredningen konkluderar att det kravs en betydande godstransportokning i Vanersjofarten fran
2010 ars niva for att samhallsekonomiskt motivera investeringen i nya slussar. Man konstaterar dven
att de inrikes pendlar mellan Kristinehamn och Géteborg som studerats varken ar
samhallsekonomiskt eller foretagsekonomiskt I6nsamma. En sarskilt hdammande faktor ar de hoga
omlastningskostnaderna for sjofarten.

EU har sedan ett antal ar gemensamma regler for inlandssjofart, det vill sdga trafik pa kanaler, floder
och insjoar, det som gemensamt kallas inre vattenvagar. Sedan den 16 december 2014 ar det mojligt
att dven i Sverige bedriva sjofart med fartyg byggda och utrustade for sa kallad inlandssjofart. | ett
forsta skede ar inlandssjofart maojlig pa Gota alv, Vanern och Malaren. (Kélla Transportstyrelsen.)

Sjofarten pa Vanern anvands i dagslaget framférallt for transport av lagvardigt gods (bulkgods) med
regelbundna fléden mellan tva destinationer dar transportkostnaden ar viktigare dn tidsaspekten.
Den utgor ocksa en forutsattning for tyngre transporter som inte kan hanteras med vég- och
jarnvagstransporter.

Bakgrundsstudie - undersokningar angaende Vanersjofart

De senaste decennierna har det genomforts ett antal studier och kommersiella initiativ i syfte att
starta eller visa pa potentialen i att anvanda Gota dlv for en storre del av transporterna till/fran
Vaneromradet.

2001 — Mariterm & SAIl (Sjofartens Analys Institut)

Studien pekar pa att det finns en betydande potential i upptagningsomradet kring Vanern. Man
pekar pa att en navigerbar led som tillater storre fartyg i kombination med lagre avgifter potentiellt
skulle gora att sjotrafiken kan attrahera en storre del av medel- till hogvardigt gods. Studien pekar
ocksa pa att hoga hanteringskostnader i hamn ar en begrdansande faktor for sjotrafikens tillvaxt.

2002 — 2006 - Intermodeship

Intermodeship var ett EU-finansierat FoU-projekt finansierat under EU:s GROWTH-program.
Projektet hade ett stort antal svenska och europeiska deltagare med bl.a. Chalmers och Kockums.
Budgeten var pa ca 3,75 MEUR varav EU-bidrag om 1,98 MEUR.3

| projektet konstruerades och utvecklades ett konceptfartyg fér RoRo (Roll on Roll off) mellan
Kristinehamn och Duisburg. Fartyget skulle kunna transportera trailers 6ver Vanern, genom Go6ta alv
och 6ver Nordsjon och upp i floden Rhen till Duisburg i centrala Tyskland. Fartygets dimensioner och
lastkapacitet hammades starkt av begrasningar avseende langd och bredd av slussarna i Gota alv

3 The intermodal ship | INTERMODESHIP Project | Fact Sheet | FP5 | CORDIS | European Commission
(europa.eu)
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samt till djupgaende och hoéjd av begradsningar i Rhen. Konceptet hade dock férdelen att minska
omlastningskostnader vilket av manga identifierats som en barriar for det mera hogvardiga godset.

En konstellation av foretag fran EU-projektet gjorde ett forsok att kommersialisera konceptet men
utan framgang da de inte kunde attrahera tillrackligt med last och var behaftat med for hoga
kostnader samt en betydande teknisk risk. Fartygets konstruktion hade blivit valdigt extrem och
okonventionell for att na ett sa hogt lastintag som mojligt trots svara begransningsfaktorer.

2018 — Pilotprojekt GOTA (SeaAdvise)

Under 2017-2018 bedrevs en studie i syfte att starta en containerpendel mellan Goteborg och
Kristinehamn. | rapporten konkluderar man dock att konceptet inte ar tillrackligt konkurrenskraftigt.
Hoga lotsavgifter samt en, som man menar, orattvis konkurrens fran taget satter kdppar i hjulen.
Rapportforfattarna pekar pa att; trots inforandet av Ekobonus (stod till sjotrafik som avlastar
vagnatet) sa ar jarnvagens subsidier sa stora att sjofarten pa Vanern inte blir konkurrenskraftig i
jamforelse.

2021 — Trafikanalys ” Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2020”

I sin rapport kring Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader fér 20204 visar Trafikanalys pa
att sjofarten pa Vanern ar tacker mer an sina samhallskostnader (&r 6verinternaliserad) och specifikt
har man berdknat att en containerpendel mellan Kristinehamn och Goteborg bar mer an sina
samhillskostnader och att detta inte ar fallet for vare sig vag- eller jarnvagstransport. Trafikanalys
utredning pekar saledes ocksa i den riktning som Pilotprojekt GOTA; Att det rader en orattvis
konkurrensfordel dar tag, men framforallt lastbil inte tacker sina samhallskostnader medan
inlandssjofarten pa Vanern tacker mer an sina interna och externa kostnader.

4 Rapport 2021:4 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader for 2020 (trafa.se)
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1 — Trafikvolymer och transporter i Vanersjofarten

| denna utredning har vi tagit del av de godsvolymer som Vanerhamnar hanterat 6ver helaret 2020.
For ar 2021 vantas en 6kning med cirka 2%. Man kan konstatera att godsméangderna sedan ar 2010 ar

i princip oférandrade, ca 1,8 miljoner ton per ar.

Transportarbetet utférdes ar 2020 via 686 fartygsanlop vilket torde vara ungefér lika med ar 2010.

Om det skulle rada fullstandig balans mellan import och export skulle varje fartyg i snitt transportera

cirka 1300 ton gods per resa.

Karaktaren pa trafiken ar lik hur det sag ut 2010 med i huvudsak bulk-betonat gods inom massa och
papper, travaror och jordbruk men ocksa mineraler dar Zinkgruvan idag star for de enskilt stérsta

volymerna som idag gar via Otterb&cken.
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Figur 1. Figur 2.
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Kélla Vénerhamn AB.

Figurerna ovan visar godsmangder (endast gods 6ver kaj) per hamnomrade. 2010 till vanster och
2020 till hoger. Den totala godsméangden ar i princip lika stor. (Kélla Vanerhamn AB. Lidkdping och
Karlstad inkluderar flera mindre hamnar. Godsméangderna ar inklusive industrihamnar.)

Behovet av ersattningstransporter under stangningsperiod

| kommande kapitel av denna rapport gar vi igenom olika aspekter av vilka méjligheter det finns att
finna ersattningstransporter under byggtid om Trolhatte kanal skulle stangas fér renovering. Vi
kommer da att utga fran dagens transportvolymer och i synnerhet titta pa de stoérsta volymerna av
gods genom att bade visa pa vilka kapaciteter och mojligheter som star till buds idag samt stélla
fragor kring hur lastagare, hamnar och transportorer ser pa sin situation och vilken inverkan de ser.

Analysen av godsmangder som kraver en tillfallig 6verflyttning under byggtid baseras darfor p3;

e (C:a 1,8 miljoner ton gods
e Ingen start av ny inrikes container-pendel
e Ingen start av ny inrikes biomassa-pendel

i
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Givet de osakerheter kring Vanersjofartens framkomlighet via Trollhatte kanal i det fall att man
beslutar att bygga i befintligt 1age gors bedomningen att tillvaxt i trafiken fére ombyggnad kommer
att fortsatta vara nar noll fram till en eventuell stangning. De inrikes pendlar som tidigare utredningar
spekulerat i anses inte troliga att kunna realiseras innan storre slussar r pa plats och skulle inte ha
realiserats innan de nya slussarna star klara oavsett om man véljer att bygga parallellt eller i befintligt
lage. (Se aven bakgrundsstudier ovan.)

Slussning och lotsning

Sjofartsverket som bland annat skéter lotsningen for Vanersjofarten har idag ett 30-tal anstéllda som
sysselsatts av den verksamhet som Vanersjofarten medfor. Affarsdelarna Sjotrafikservice och
Lotsningsverksamheten for Vanerns lotsomrade kommer att paverkas starkt under
stangningsperioden. Under en period da slussarna ar stdngda finns idag inte nagon direkt
sysselsattning for denna personal. Det ar inte sjalvklart hur man skulle hantera denna resurs och
kompetens under de ar som kanalen ar stangd. For att utféra arbetet krdavs kompetens som ska
uppratthallas och rekrytering av dessa tjanster gors fran en liten bas.

Vid en eventuell stingning under byggtid blir det darfor sannolikt en 6kad kostnad for Sjofartsverket
for att behalla kompetens men ocksa ett problem att behalla och finna meningsfull sysselsattning for
personalen under perioden.

Ekonomiska effekter
Foljande storre intaktsposter har Sjofartsverket arligen i Trollhdtte kanal/Vanern

Farledsavgifter ca 9 mkr
Lotsningsavgifter ca 33 mkr
Trossforing avgifter ca 4 mkr
Fritidsbatar ca 2 mkr

Uppdragsverksamhet TrV  ca 10 mkr (styrning + underhall av broar)

Antaget att uppdragsverksamheten bestar blir det 6vriga inkomstbortfallet ca 48 MSEK/ar da
slussarna ar helt stangda.

& 10
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2 - Inverkan pa Hamnar i Vanern

Vanerhamn AB ar den aktor som idag hanterar de storsta godsvolymerna i Vanern. Av 1,8 miljoner
ton sjogods 2020 hanterade Vanerhamn AB:s hamnar ca 1,35 miljoner ton. Resterande del, knappt
500 000 ton, hanterades genom industrihamnarna i Vanern. (Delvis via Vanerhamn AB:s stuveri.)

Tabell 1. Godsvolym (ton) Gr 2020 samt anlép per hamn. (Kdlla: Vdnerhamn AB)

Hamn Sjogods Antal anlop

o

Ar 2020 2020
Karlstad 238 871 13% 93
Skoghall 13819 1% 6
Gruvon 60 681 3% 32
Gruvon (andra aktorer) 270000 15% 101
Kristinehamn 197 539 11% 96
Otterbacken 343 560 19% 96
Lidkoping 439008 24% 159
Hoénsater 55243 3% 37
Vanersborg 110515 6% 32
Trollhattan 0 0% 0
Amal 46 781 3% 17
Skattskarr 24000 1% 17
Totalt " 1800017 " 686

Vi har i var undersékning intervjuat bdde Vanerhamn AB och Alvends Hamn AB. B&da hamnarna
uppger att ett langre stopp i Gota alv (pa det satt som en renovering av befintlig slussled skulle
innebara) kommer att medféra nedlaggning av deras hamnverksamhet. D3 gods inte ska lastas till
och fran fartyg finns inget behov av huvuddelen av hamnarnas produkter och tjanster. En period av
tva ar ar alldeles for lang tid for att kunna halla verksamheten igang utan fartygsanlop.

Vanerhamn AB

Vanerhamn AB dgs gemensamt av Karlstads kommun (31%), Lidképings kommun (20,3%),
Kristinehamns kommun (17,5%), Gullspdngs kommun (13,7%), Vanersborgs kommun (8,5%), Amals
kommun (1%) och Lantmannen (8%). (Kalla: Vanerhamn AB.)

Vanerhamn AB sysselsatter enligt senaste arsredovisning ca 110 arsanstallda och omséatter omkring
170 MSEK, vilket varit relativt konstant de senaste aren. Verksamheten ar ld6nsam och har under de
senaste aren generat en vinst pa omkring 7%.

Av Vanerhamn AB:s dgardirektiv fran 2020 framgar att:
- Bolaget ska verka for att etablera containertrafik till sjoss.

- Bolaget ska verka for att de totala, arliga godsvolymerna som fraktas pa Vanern och som hanteras
av bolaget fordubblas till ar 2030 jamfort med 2015 ars niva.
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Vanerhamn AB tittar i dagslaget pa ett flertal investeringar for att méta framtida behov och for att na
uppsatta mal. Planerna ar i olika stadier och en kort 6versikt ges nedan.

Karlstad Ny oversiktsplan, ev. flytt och byggnation av helt ny hamn eller renovering av
befintlig hamn for att mota nya fartygsstorlekar som nya slussar innebar.

Kristinehamn | Renovering av hamnen samt anpassning till nya fartygsstorlekar.

Otterbacken | Renovering av hamnen samt anpassning till nya fartygsstorlekar.

Lidkoping Flytt av den vastra hamnen till helt ny hamn pa 6stra sidan
Vanersborg Utredningar pagar om flytt och helt ny hamn i Vargon istéllet for i Vanersborg.
Trollhattan Uppstart av hamnen som varit stangt ett tag. Nytt godsslag - Vanerhamn har

investerat i mobilkran f6r lastning/lossning

Vanerhamn uppger dven att byggnation av fler magasin samt investeringar i nya, storre mobilkranar
for att klara de storre fartygen ar nagot som ligger i planen for alla hamnar.

For att bedriva sin verksamhet har hamnarna personal och maskinella resurser i form av bl.a. kranar
och transportfordon. Maskinerna behover ga och servas regelbundet for att fungera. Att stalla hela
maskinparken i vila under 2-5 ar bedéms inte som rimligt varken ur ekonomisk eller teknisk
synvinkel.

Personalkostnaden ar en betydande andel av kostnadsbasen vilken man inte har rad att underhalla
utan intakter. Enligt senaste arsredovisning utgor personalkostnaden cirka 50 MSEK enbart for
Vanerhamn AB.

Vid en stangning for renovering/ombyggnad av slussarna i Trollhittan ar saledes en mycket trolig
direkt konsekvens nedldaggning av huvuddelen av hamnverksamheten i Vdnern, vilket kommer att fa
till foljd att en aterstart av trafiken kommer att forsvaras avsevart. Det skulle ocksa medféra att
redan gjorda investeringar i hamnarna och hamnverksamheten kommer att helt eller delvis ga
forlorade samt att i foérlangningen planerade investeringar och utbyggnader av verksamhet uteblir
eller kraftigt forsenas.

Vart att notera ar att Vanerhamn AB idag har en del av verksamheten som inriktas pa landbaserat
gods och hanterar dar cirka 1 miljon ton arligen. Detta dr en verksamhet som troligen kommer att
kunna 6ka i en period da Gota alv ar stangd for fartygstrafik. Huruvida denna verksamhet skulle
kunna utgora ett tillrackligt incitament for Vanerhamn AB:s dgare att driva verksamheten vidare
under en sadan stangningsperiod &r en fraga for bolagets dgare att ta stallning till och inget vi kan
svara pa inom ramen fér denna utredning.

Det denna utredning kan konstatera ar att den idag bedrivna hamnverksamheten kommer att
behéva genomféra kraftiga personal och kostnadsbesparingar under tiden kanalen ar stangd. Fragan
ar vad som kan fa dgarna att kunna motivera att behalla den i drift under tiden kanalen &r stangd och
att fortsatta att géra nédvandiga investeringar och underhall for att verksamheten ska kunna
aterstarta? Detta ar en fraga som bor fordjupas i samrad med hamnarnas adgare.

Se dven redovisning av enkatsvar fran hamnarna i under Appendix A.

-— 12
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3 — Inverkan pa rederier

Vénersjofarten domineras idag av framst tva svenska rederier. Bakom dessa rederier finns sedan
flera utlandska rederier som enskilt har en liten marknadsandel men tillsammans har en ansenlig del
av marknaden. En anledning till att ett fatal aktorer kunnat bli s3 pass dominerande pa denna
marknad ar sannolikt de begransningar i fartygsdimensioner som Goéta alv idag medfor. Det finns
endast ett fatal fartyg pa marknaden som har dimensioner och lastkapacitet som ar optimal for att
segla i Vanersjofart.

Figur 3. Fartyg pa vdg genom Trollhéttan mot Viénern.

Fran enkéat och intervjuer med rederierna framkommer framfoérallt att:

e Vanersjofarten utgor en stor del av de tva intervjuade rederiernas verksamhet idag.

e Rederierna tror att man till stor del kan finna alternativ sysselsattning for sina fartyg om
trafiken pa Vanern stoppas under en period.

e De mindre och dldre fartygen kan eventuellt skrotas da det inte ar sdkert att det finns
[6nsamhet i att driva dem inom ordinar kortsjofart.

e Om Vinersjofarten aterstartar kommer sannolikt inte brist pa fartyg att utgéra nagra storre
problem.

e Redarna anser att storre slussar ar en avgérande faktor for Vanersjofartens langsiktiga
overlevnad och mojlighet for tillvaxt.

- 13
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4 — Enkatsvar - Inverkan pa lastagare

Enkaten till lastdgare och speditérer har besvarats av samtliga stora aktérerna i Vanersjofarten. Nar
man summerar de godsvolymer som de svarande anger att de star for ser man att huvuddelen av
godset finns representerat.

| tillagg till de svar vi erhallit i enkdterna har vi dven stéllt kompletterande fragor och i ett fall gjort
besok hos lastdgande foretag for att fa en mer detaljerad bild av hur de svarat och hur deras
verksamhet skulle paverkas.

De svarande
Samma enkat har anvants till lastdagare och speditorer. | denna rapport har svaren anonymiserats
men foljande lista géller for vilken typ av svarande som star bakom respektive ID.

ID Typ ton/ar (2020) Prognos 2030 (t/ar) ‘

1 Lastagare 0 0
2 | Speditor/Méklare 200 000 200 000-300 000
3 Lastdgare 40 000 40 000
4  Speditér/Méklare 750 000 900 000
5 Speditor/Maklare (samma som 4) (se 4)
6 Lastagare 190 000 200 000
7 Lastagare 30 000 150 000
8 Lastdgare 40 000 50000
9 Lastagare 100 000 150 000

10 Lastagare 150 000 250000

11 Lastagare 60 000 60 000

12 | Lastagare 60 000 90 000

13 Lastagare 75 000 75 000

14 | Lastdgare 150 000 200 000

15 Lastagare 2 000 3000

16 | Lastagare 35000 15 000

Av de 16 svarande ar det endast ett foretag som anger att man idag inte anvander Vanersjofarten
och ser det som osakert om man skulle anvanda sig av denna heller efter 2030.

Pa fragan hur stora godsmangder man tror sig ha 2030 ser vi att de svarande pa totalen bedémer att
man kommer att 6ka sina transporter i Vanersjofarten med ca 28%.

Anledningar att anvanda Vanersjofart

Flertalet svarande anger att Vanersjofarten ar det enda transportalternativet som star till buds for
deras gods medan en mindre del anger att det &r ett komplement till andra transportslag. Vid vara
senare efterforskningar finner vi dock att det egentligen ar endast en produkt som sannolikt har
mycket svart eller for vilken det till och med kan vara omajligt att finna rimliga andra alternativ. Detta
ar de stora stal-cylindrar som tillverkas i Karlstad och vilka vi nedan dgnar en separat beskrivning.
Med tanke pa de volymer och sandningsvolymer som transporteras i Vanersjofarten ska det dock
tilldggas att det ar forstaeligt att man vill trycka pa att sjofarten ter sig som ett betydligt rimligare
alternativ an att anvdnda lastbilar, vilket i manga fall ar alternativet. Ett antal svarande anger ocksa
att de ser Vanersjofarten som ett komplement (redundans). Skogsnaringen i Varmland 6nskar att ha
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sjofarten som reservplan da det sker stora underhallsarbeten pa jarnvag i Sverige och ute i Europa.
Foretagen har ingen lagringskapacitet for att hantera dessa svangningar och transportkapaciteten
finns inte for att “kora igen” en veckas stopp. Sjo- och jarnvag kompletterar varandra vid stérningar
och industrin behoéver Vanersjofarten som en plan B.

Viimporterar bulkvaror till var fabrik i Hellekis
Redundans, som ett komplement till andra transportslag
Kostnad/pris

Alla ovanstaende alternativ

Vart gOdS ar stort/tungt och sj6frakt ar det enda r|m||ga _
alternativet

o
=
N
w
B
(%3]
[e)]
~
(o]
(]

Figur 4. Svar pd fragan om vad som dr den primdra anledningen att anvénda Vénersjéfarten. Vdrt att notera dr att
svarsalternativen; miljéskdl eller transporttid inte angavs som anledning av ndgon av de svarande.

Vilka alternativ till Vanersjofarten uppfattas som maojliga?

Vid en eventuell stangning av Trollhatte kanal under en tid av
2-5 ar. Vilken/vilka alternativa transportmojligheter ser ni
framfor er att ni skulle anvanda?

= Lastbil = Tag = Vart gods kréver sjotransport/ej mojligt att finna alternativ

Figur 5.
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Om godset ska vidare med sjotransport. Vilken hamn &r trolig omlastningshamn i Sverige?

1 Goteborg

2 Vastkusthamn eller Malaren

3

4 Om Trollhatte kanal stanger i flera ar upphor vart arbete. Verksamheten stangs och upphor.

5 Omojligt att svara pa

6 Norrképing, Oxelésund

7 Uddevalla Hamn

8 Varberg / Goteborg

9 Vi kommer att flytta urlastningshamn till Uddevalla.

10 | Inget alternativ, blir bil/tag till Goteborg. Mest bil da det redan finns begransningar fér 6kande
tagtrafik

11 Vetinte

12 | Goteborg, Uddevalla

13

14 | Uddevalla

15 Saknas mojlighet att transportera vara produkter till annan hamn pa grund av dess storlek
(over-sized, OOG, breakbulk)
16 | Goteborg

Hur lang tid behovs for omstallning?

Hur lang tid behover ni for att stalla om era transporter om Trollhatte kanal stéangs for

dh
 /

ombyggnad?

w

@ Mindre &n 12 mén

@ 12-24man 4
@ 24-36 man 2
@ merian36man 3

Figur 6. Tid fér att stdlla om transportvdgar. Flertalet behéver mer én 1 drs férberedelsetid.

| vilken utstrackning kommer godset tillbaka?

De tillfragade fick ta stallning till i vilken utstrackning de tror att godset skulle atervanda till
Véanersjofarten efter stangningsperiod. Vi tittade pa tva olika tidsperspektiv dar det ena var 2-3 ar
och det andra 3-5 ar. Vi noterar att det inte &r nagon signifikant skillnad i hur de svarande bedémer
mojligheten for aterstart mellan de tva alternativen.
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Hur troligt &r det att ni atergér till sjdtransport (via Gota Alv) da kanalen
dppnar igen om perioden &r ca 2-3 ar?

m En stangning av Trollhdtte kanal under 2-3 ar kommer
att medfdra att var verksamhet kommer att flyttaas
eller laggas ned.

m Sannolikt kommer vart gods inte att aterga till
sjdtransport

m Sannolikt dtergdr 100% av godset till sjdtransport

Sannolikt atergar en mindre del av godset till
sjdtransport

m Sannolikt dtergar godset gradvis dver en langre period
till sjdtransporter

Figur 7.

Hur troligt &r det att ni atergar till sjétransport da kanalen éppnar igen om
perioden &r ca 3-5 ar?

m En stingning av Trollhidtte kanal under sa lang tid
som 3-5 ar kommer att medftra att var verksamhet
kommer att flyttaas eller laggas ned.

= Sannolikt kommer vart gods inte att aterga till
sjdtransport

= Sannolikt dtergar 100% av godset till sjdtransport

Sannolikt tergdr en del av godset till sjdtransport

Figur 8.
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Behov av investeringar hos lastagare
Deltagarna i enkaten har fatt mojligheten att kommentera vilka investeringar som eventuellt kan
behoévas for att maojliggora alternativa transporter for deras gods under en stangningsperiod.

Skulle en omlaggning av era godstransporter medféra behov av investeringar? (Hur mycket?

Beskriv gdrna vilka atgarder som behovs.)

Vara godstransporter kommer att tas éver av andra aktorer och vi kommer att bli arbetslosa.
Mycket svart att besvara. Det kommer att krévas en lagerbyggnad med tomningsficka for
lastbil, transportband, lastutrustning pa bat, reningsanldggning, etc. i annan hamn.
Gissningsvis ett par 100 MSEK.

7 Troligen inga storre investeringar, men att lagga om att flode via lossning i Uddevalla och
transportera pa lastbil 1200-1500 ton per leverans skulle innebara ratt stora
kostnadsokningar. Dessutom skulle vi tappa intakter i var hamn i Hellekis dar vi dven lossar
gods at andra aktorer.

8 Lagringsutrymmen for fardigvarulager pa vara industrier.

9 Vi behover hitta en logistiklosning tillsammans med Uddevalla dér vi kan lagra material under
tak i hamnen for att kunna ha en effektiv lastning.

10 Okade transporter med lastbil och tag kraver lokalt lager och nya lastnings/lossningslésningar.
Uppskattningsvis 150-200 MSEK.

11  Troligen inte. Daremot paverkas var formaga att exportera.

12 Vi kommer beh6va hyra yta for att lagra material i den hamn/hamnar som ligger ndrmast. De
gor vi idag fast i Lidkdping och tar lastbilstransporter fran hamnen till fabriken. Se 6ver
mojligheterna att kopa mark runtomkring fabriken for att halla hogre egna lager och det ar da
markkop som vi diskuterar och det ar svart att satta en peng pa

13  Viskulle behdva genomfora omfattande investeringar for infrastruktur och av
lossningsutrustning. Kostnadsuppskattning for detta uppgar arligen till 6ver 25 miljoner
svenska kronor samt en engangskostnad for flera olika investeringar pa éver 15 miljoner
svenska kronor.

14 | Lastbilar kravs speciellt under skordeperioden.

15  Vikan inte stalla om vara transporter idag, de kraver en fungerande Vanersjofart.
En stangning av Trollhatte kanal under ett antal ar medfér sannolikt att verksamheten
behover flyttas till ett annat land.
Vilket innebar att Sverige tappar betydande skatteintakter och arbetstillfallen.

16 | Inga investeringar

Slussarnas storlek

For att soka forstaelse for hur fraktare i Vanersjofarten ser pa nédvandigheten av storre slussar i
relation till hur lang en eventuell stangning skulle behova bli stallde vi fragor dar man fick prioritera
om man ansag att det var mer fordelaktigt om en langre stangningstid kunde leda till en 6kad sluss-
kapacitet. Det ar tydligt att de svarande anser att det absolut viktigaste ar att slussleden inte stangs
alls i byggtid.
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Om slussleden stéangs for renovering av befintliga slussar. Perioden kan bli minst tva ar men
perioden kan bli langre (upp till fem ar) om storre slussar skall byggas. Vilket av féljande tva
alternativ skulle du da féredra?

@ sé kort stangning som majligt och samma storlek pé slussar som idag 8

@ Enlangre stangning (upp till 5 &r) och storre slussar an idag 1

Hur viktigt ar det att slussarna i Gota Alv byggs med en hégre kapacitet (stérre fartyg enligt
UA2 ovan) efter en ombyggnad?

@ Helt avgorande for den langsiktiga utvecklingen av Vénersjofarten 1
@ Fordelaktigt for verksamheten men ej nédvandigt 1

@ Det érviktigare att slussarna inte sténger alls 11

Figur 9.

(Ovriga svar i fritext frdn enkéten aterfinns i appendix.)
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6 — Alternativa transportvagar

| enkdtundersdkningen framkommer att manga foretag som fraktar gods i Vanersjofarten anser att
det inte finns nagra alternativ. Vid en granskning av vilka varor det ror sig om syns dock att samtliga
av de stora volymer som transporteras kan finna alternativ landtransport. Det finns ett mojligt
undantag i de cylindrar (”Yankeecylindrar”) som tillverkas i Karlstad. Man kan emellertid se att
manga floden utgor stora volymer av bulk-karaktér och de passar bra for sjotransport.

Ur miljésynpunkt ser vi att en 6verforing av dagens Vanertransporter till landalternativ sannolikt
kommer att innebara en avsevard 6kad miljobelastning da mycket kommer att behdva ga med lastbil
under den period som slussarna ar stangda for sjotrafik. Analysen nedan indikerar att ca 60% av
godset flyttas over till lastbilstransport vilket kommer att medfdra bl.a. 6kade avgasutslapp, mer
buller och 6kad trangsel.

For vissa av flodena ser vi stérre svarigheter och behov av investering i alternativa upplagg.
Investeringar som kan behdva goras omfattar t.ex. lager under tak, utokat markomrade for lager och
fler lastbilar. For t.ex. Zinkgruvan kravs dven nya miljotillstand vilket &r en process med ett osdkert
utfall som tar Iang tid och kostar avsevarda summor. Med de investeringar som behdver goras sa
byggs barridrer mot att aterga till Vanersjofart vilket kommer att motverka en atergang till den
samma.

Hamnen i Uddevalla ligger geografiskt bra till for att kunna hantera stora delar av de volymer som
idag gar fran de vastra och sédra hamnarna i Vanern. Forbindelse ar mojlig med bade jarnvag och
lastbil men for att hantera stora volymer av t.ex. sagade travaror kommer ev. lager under tak att
behéva byggas. Om sadan kapacitet byggs upp och speciellt om en jarnvagslosning ocksa etableras
kommer hamnen att dven senare i framtiden kunna erbjuda hard konkurrens mot en aterstartad
Véanersjofart och det framstar som rimligt att I6sningen kommer att fortsatta vara ett starkt
alternativ dven efter det att Vanersjofarten aterstartat. Investeringar i anlaggningar skrivs normalt
inte av pa sa kort tid som 3-5 ar. Investeringsbeslut av detta slag maste tas av hamnens dgare och det
ar inte sakert att man skulle vara beredd att géra dessa for en kortare period utan skulle sannolikt
endast fatta sadana beslut for att mer langsiktigt ta hand om dessa laster.

Kapacitet i vag- och jarnvagsnatet

Stangning av slussarna innebar att nuvarande sjotransporter (cirka 1,8 miljoner ton per ar) kommer
att behova flyttas over till lastbil eller tag for transport till Iamplig kusthamn. Det finns flera
alternativa hamnar och transportvagar till bade vast- och 6stkusten for de varor som idag
transporteras fran Vanerhamnarna. Det ar framférallt hamnarna i Uddevalla, Géteborg, Falkenberg
och Varberg pa vastkusten och Gavle, Norrkdping och Oxelosund pa 6stkusten som i forsta hand
utgor alternativ till Vanerhamnarna. Nedan sammanstallning &r gjord utifran en bedémning i grupp
tillsammans med Trafikverket och med en avstamning mot en Samgods-modellering.
Samgodsmodellen ger dock ett antal resultat som kan ifragaséattas varfor var egen bedémning utifran
tillganglig kunskap fatt utgora basen for scenariot. (Det ska noteras att det finns maojligheter dar
relationen mellan jarnvag och lastbil gar at bada hall fran detta bas-scenario.)

Vagtransporter

Den potentiella overflyttningen till vagtransporter bedéms uppga till 1,0-1,2 miljoner ton per ar,
vilket motsvarar i genomsnitt 100-120 lastbilar per vardagsdygn. Da dessa bilar kommer att trafikera
flera olika vagar, bland annat E20 och E45 samt vag 44, 51 och 52, beddms kapaciteten i vagnatet
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inte utgora nagot hinder for dverflyttningen till vagtransporter. (Detta ligger ocksa i linje med de
bedémningar som gjorts i tidigare utredningar.)

Jarnvagstransporter

Den potentiella dverflyttningen till jarnvagstransporter bedéms uppga till 0,6-0,8 miljoner ton per ar.
Huvuddelen av dessa transporter, upp till cirka 0,5 miljoner ton, kommer att ga till eller fran nagon av
vastkusthamnarna. Det ar framst sagade travaror fran Karlstad/Skoghall, Kristinehamn och Grums
som gar till nagon av hamnarna i Uddevalla, Goteborg eller Varberg. Fér dessa transporter, som kan
omfatta 3-4 godstag per dygn i vardera riktningen, finns i nuldget kapacitetsbegransningar pa Vastra
stambanan och Géteborgs hamnbana (tidigare ar dven pa Varmlandsbanan) vilket kan utgora hinder
for overflyttning till jirnvagstransporter.

Vi noterar att transportképare i regionen idag upplever att det ar svart att fa kapacitet pa banan och
att vissa gods har speciella krav vilket gor att det sannolikt kommer att medféra merarbete hos
transportorer och att detta kan inverka hdmmande pa transportkdparnas verksamhet och majlighet
for tillvaxt under den period som slussarna ar stangda.

| forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 ingar kapacitetsforbattrande
atgarder pa Vastra stambanan, Varmlandsbanan och Géteborgs hamnbana under perioden fram till
ar 2026, vilket kommer att mojliggora den forvantade verflyttningen till jarnvagstransporter om
slussarna skulle tvingas stanga.

Sammantaget gors darfor bedémningen att 6verflyttning ungefar i linje med nedan Tabell 2 ar maijlig.

viora

Ockelbo

Malung
Borlgnge

Torsby
Charlottenberg
[ ]

\ Norrkdpin
by &) inksping

Uddevalla

Gétebord Vaste

s Avstangd
hlass)o ultsfred

Oskars
o Medel

Alvesta Hagt

Figur 10. Kapacitetsbegrdnsningar i jdrnvégsndtet dr 2021 (Kdlla: Trafikverket)
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Tabell 2. Identifierade fléden utgér basen fér analysen av éverflyttade godsmdngder till landtransporter understéngningsperiod.

Hamn i Vanern

Amal
Gruvon

Karlstad/Skoghall

Kristinehamn

Otterbacken

Hoénséter/Lidkoping

Vianersbhorg/Vargon

Mangd
(ton/ar)

80 000
60 000
270000
61 000
125 000
2 000

145 000
68 000

200 000
83 000

350 000

52 681
74 631
64 099
37 575

Varuslag

Stenkross fran Tosse
Sagade travaror fr Gruvon
Rundvirke till Gruvon
Papper och sdgade travaror
Petroleum

Yankee cylindrar

Sagade travaror
Metanol
Urea

Malm fran Zinkgruvan
Avfall till Orebro

Skrot

Atervunnet glas

Godsel

till Lantméannen (Lidkoping)
Spannmal fran Lantmé&nnen
Kol till Cementa i Skévde
Sten/lera till Paroc i Hallekis
Malm till Alloys

Metall fran Alloys

Beddomd alternativ
hamn i Sverige

Varberg
Norrkoping
Goteborg
Goteborg
Uddevalla

Varberg/Goteborg
Malmé
Norrkoping

Oxelosund
Goteborg
Oxelosund

Uddevalla

Oxelésund/Norrkdping
Uddevalla
Uddevalla
Uddevalla

Bedomt
alternativt
transportslag

Jarnvag
Jarnvag
Jarnvag
Jarnvag
Jarnvag

Alt. Ej
funnet.
Jarnvag/Vig
Jarnvag/Vig
Vag

Jarnvag/Vag
Vag
Vag
Jarnvag/Viag
Vag

Jarnvag/Viag
Vag
Vag
Vag
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Kommentar

Mojligt overflytt till enhetsgods

Mycket svart att finna lampliga land-
transporter som ar rimliga.

Metanol via mellanlager i Perstorp alt
Malmo. Planeras for metanoltank i
Petroport Stenungsund. (Berdknas i drift
Q3 2026.) Alt direkt landtransport fr
Norge.

Ev. Urea med bil fran Baltikum via
Nyndshamn.

Tillstand kravs. Hog investering/tid.

Silo kravs vid hamn (planeras ny Silo i
Uddevalla Lantmdnnen/Varaslattens
Lagerhus)

Storre lager-arealer behovs



Alternativa kusthamnar

Som framgar av sammanstallningen i Tabell 2 férvantas en stor del av godset fran Vanersjofarten
flyttas over till andra kusthamnar och endast en mindre del av godset kommer istéllet att 6verga till
en ren landtransport. (I det modellerade scenariot att slussarna stangs for ombyggnad.)

| Figur 11 aterfinns de hamnar som beddmts ligga narmast till hands for att hantera gods till/fran
Vanerregionen. Vi har intervjuat de tre mest narliggande hamnarna Goteborg, Hallands Hamnar och
Uddevalla for att 6versiktligt diskutera deras maojligheter att under en period hantera delar av
Vanerhamnarnas volymer. Vi har ocksa tittat pa tillgdnglig publik statistik fér de mest intressanta
hamnarna for att fa en éversiktlig bild av hur deras verksamhet relaterar till de varugrupper som
behdver hanteras. (Notera att figuren nedan ar exklusive mineraloljeprodukter som ar den storsta
varugruppen i Goteborg.)

Gemensamt for de alternativa kusthamnarna ar att de kan hantera storre fartyg an vad som ar
moijligt i Vanern. Detta gor att det 4r mojligt att skeppa mer last pa varje fartyg och darmed kan
sjétransporten i manga fall sannolikt bli mer effektiv avseende saval miljobelastning som kostnader.
Att anl6pa dessa hamnar ar dessutom enklare med kortare lots-tid och kortare seglationsstracka.

| en period da Vanersjofarten skulle vara stangd kan de alternativa kusthamnarna fa majlighet att
flytta fram sina positioner gentemot gods till och fran Vaneromradet. Logistikupplagg skulle byggas
ut till aktérerna runt Vanern och vissa investeringar behover géras for att hantera godset vilket far till
foljd att en atergang till Vanersjofart kommer att forsvaras. Vidare kan man mojligen ocksa finna
synergier med andra laster som gar genom dessa hamnar och pa sa vis ocksa sdnka kostnaderna for
sjotransporten for "Vanergodset”, vilket helt eller delvis kan kompensera for den hogre kostnaden
att frakta godset pa land en langre stracka.

4000
3500
3000
= 2500
~ H Ind hamn
c
£ 2000 ® Annan last
o
8 Ovr. Torrbulk
~ 1500
M Jarn- & Stalprod.
1000 B Skogsprodukter
m Ovr flytande bulk
500
0
&

Figur 11. Icke enhetsgods i tusen ton per hamn, 2020. Kdlla: Sveriges Hamnar och Vidnerhamn AB. Exklusive
mineraloljeprodukter.
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Goteborg
Goteborgs hamn har ett geografiskt fordelaktigt lage for att 6verta delar av Vanergodset. Inom en
radie av 50 mil finns saval Vaneromradet de tre huvudstdderna Oslo, Képenhamn och Stockholm.

Hamnen har idag direktlinjer till destinationer i Europa, Asien, Mellandstern, Afrika och Nordamerika.
Forutom direkttrafiken dven frekventa avgangar till de stora omlastningshamnarna i Europa.

| Goteborgs hamn finns terminaler for container, roro, bilar, passagerare samt olja och andra
energiprodukter. Hamnen ar Nordens storsta i volym men de stora volymerna ligger pa olja och
container. Om man exkluderar olja och enhetsgods (container, roro) dr Géteborgs hantering av
annan flytande- och torrbulk endast marginellt storre dn Vanerhamn. Nar man tittar pa profilen ser
man dock att hanteringen i varuslag skiljer sig en hel del fran mixen i Vdnerhamnar. Var slutsats (som
vi stdmt av med Goteborgs hamn) ar att Goteborg endast ar [amplig for en mindre del av de
godsmangder som idag gar pa Vanern och da framst genom att varorna overférs som enhetslast i
container, pa trailer (England) eller i Stora Enso’s SECU-system.

Fordelar Nackdelar

Kortare “angoéring” (ca 17 h/120 nm) Langre avstand till Godsdestination (ca 250 km)
Storre fartyg mojliga Nodvéandig landtransport tag/lastbil

Lagre lots-kostnad Ej anpassad for torrbulk-profil som Vanerhamn
Stort logistiknav | vissa fall en extra omlastning

Mojligt behov av investering i jarnvagsnat

Hallands Hamnar AB (Varberg och Halmstad)

Hallands Hamnar AB opererar de tva hamnarna Varberg och Halmstad vilka delvis har en liknande
profil som Vanerhamnarna i frdga om volymer och varugrupper. Det finns mojlighet att koppla gods
till/fran Vanerregionen med bade tag och lastbil och i Halmstad erbjuds dven mdjligheter till
intermodal hantering.

| Varberg hanteras idag stora volymer sagade travaror och vi ser mojligheter att Vanersjofartens
volymer ocksa skulle kunna hanteras via Varberg.

Fordelar Nackdelar

Kortare "angoring” Langre avstand till Godsdestination (ca 300 km)
Storre fartyg mojliga No6dvandig landtransport tag/lastbil

Lagre lots-kostnad | vissa fall en extra omlastning

Befintlig hantering av relevanta varugrupper

Uddevalla

Uddevalla hamn ligger geografiskt ndra Vaneromradet och kan hantera fartyg med ett djupgaende pa
upp till ca 11 m. Hamnen hanterar bulkgods, skogsprodukter, styckegods, tyngdlyft och olika sorters
projektlaster. Det finns jarnvagsspar som mojliggor direktlastning/lossning fran fartyg till jarnvag, och
vice versa.

Hamnen ar dven anpassad for tankfartyg och det finns cisterner for hantering av flytande bulkgods. |
hamnen finns idag ocksa en silo-anldaggning fér hantering av spannmal.

Uddevalla hamn haller ocksd pa med en flytt/expansion i Fréland dér en ny silo-anldggning for
spannmal ska sta klar 2026. Nya ytor for annan last kan ocksa borja bebyggas fran 2024 i detta
omrade for andra kunder.
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Sett till de volymer som Uddevalla hanterar idag sa uppgar det till cirka halva den totala volymen i
Vanerhamnarna. Hamnen svarar att man tror sig kunna 6ka godsvolymerna med cirka 25% utan att
gora ytterligare investeringar. Man flaggar dock for att en 6kad trafik fran Karlstad, Grum:s,
Kristinehamn, Gullspang, Lidkoping skulle ge en storre paverkan for de faciliteter som ligger utanfor
hamnomradet, tex centralstationen i Uddevalla, stambanorna, jarnvagsknuten i Oxnered och
Trollhattan plus jarnvagsunderhall generellt sett i Vastsverige med fokus pa banan vaster om Vanern.

Fordelar Nackdelar

Kortare "angoring” for vast-orienterat gods Langre avstand till Godsdestination (ca 100 km)
Storre fartyg mojliga No6dvandig landtransport tag/lastbil

Lagre lots-kostnad | vissa fall en extra omlastning

Befintlig hantering av relevanta varugrupper

Norrkoping/Oxelosund

Hamnarna i Norrképing och Oxeldsund ligger geografiskt bra placerade for att hantera gods till/fran
nordostra Vaneromradet. | detta omrade ligger ocksa Zinkgruvan som svarat att de, ifall
Véanersjofarten stangs av, kommer att flytta sina volymer till Oxelésund som idag hanterar mycket
stalprodukter. Sammanlagt hanterar Norrkdping/Oxel6sund avsevart stérre godsvolymer dn
Vénersjofarten och profilen ar sa pass lik att det ar rimligt att tdnka att gods som &r mer orienterat
mot Baltikum kan vara aktuellt att skeppa genom nagon av dessa hamnar.

Oxelosund kan ta emot riktigt stora fartyg med upp till 16 m djupgaende. Majligheter till synergier
med lastning av annat gods tillsammans med gods till/fran Vaneromradet bor kunna finnas.

Fordelar Nackdelar ‘
Kortare "angoring” for 6st-orienterat gods Langre avstand till Godsdestination (ca 50 km)
Storre fartyg mojliga Nodvandig landtransport tag/lastbil

Lagre lots-kostnad | vissa fall en extra omlastning

Befintlig hantering av relevanta varugrupper

Falkenberg

Falkenbergs Terminal AB driver hamnverksamheten i Falkenbergs hamn och ar specialiserade pa
torrbulk och kan hantera omlastning och erbjuder bulklagring och forpackning av lagrat bulkgods.
Forutom torrbulk som foderravaror hanterar hamnen skogsprodukter i form av rundved, flis och
sagade travaror liksom stenprodukter samt jarnskrot och valsade stalprodukter. Farledsdjupet ar
begransat till 7 m och max LOA pa fartyg ar 145 m. Hamnens arsvolymer &r klart mindre &n de 6vriga
hamnarna i jamforelsen.

Fordelar Nackdelar

Kortare "angoring” Langre avstand till Godsdestination (ca 320 km)
Storre fartyg mojliga No6dvandig landtransport tag/lastbil

Lagre lots-kostnad | vissa fall en extra omlastning

Befintlig hantering av relevanta varugrupper Forhallandevis liten verksamhet

Kostnadsaspekter for alternativa transportldsningar
| syfte att, pa en 6vergripande niva, jamfora transportkostnaderna med dagens Vanersjofart och en
period da slussarna ar stangda har ett antal karaktaristiska relationer definierats utifran tillganglig
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statistik om volymer i olika varugrupper. Logistikkedjor med Vanersjofart har sedan jamforts med
tankbara alternativ med en lastbils- eller jarnvagstransport till nagon eller nagra av de troliga
alternativa kusthamnarna. Jamférelsen har gjorts baserad pa beraknade nyckeltal. (Se Appendix D —
Kostnadsberdkningar for mer detaljer.)

Det antas i analysen att sjotransporter utfors med tva olika storlekar pa general cargo-skepp. Ett
mindre fartyg som benamns 3300 dwt som gar in i Vanern och ett storre som bendamns 5200 dwt.
Det antas att kusthamnar utanfér Vanern kan hantera storre fartyg och att utbudet av fartyg som kan
anvandas i denna trafik ar storre varfor man kan fa lagre Charter-hyra och battre bransleeffektivitet i
de st6rre kusthamnarna. Som utgangspunkt anvdnds Time Charter (T/C, hyra for fartyg och
besattning men exklusive bransle) for dagens marknad i enlighet med data fran Toepfer Transport
Gmbh. Nar man jamfor hyran for fartyget mot dess lastkapacitet framgar att hyran per fraktkapacitet
i ton ar ca 15% lagre for det storre fartyget. Vidare ar bransleforbrukningen for det storre fartyget
ocksa lagre per fraktat ton.

Kostnaden for lastbilstransport har gjorts pa basis av forare med svenska l6ner, dagens
branslekostnader samt ASEK 7.0 varden for 6vriga kostnader for lastbil, slitage, etc. En “tom-faktor”
har applicerats for att justera for olika upplagg dar lastbilar behdver ga tomma tillbaka eller dér
utnyttjandegraden anses lagre.

Givet de antaganden som gjorts ser det ut som att transporterna fran Vanersjofarten pa totalen
skulle se en genomsnittlig kostnadsékning pa omkring 10%. (Detta ar ett viktat medelvédrde av de
exempel-relationer som berdknats enligt tabell 1.) Generellt 4r det industrihamnarna som har storst
nackdel av en stdngd sjéfart. Gods som redan idag gar med lastbil till/frdn hamnen drabbas i mindre
utstrackning. Det finns ocksa ett fatal varor som kommer att se avsevarda kostnadshdjningar och dar
marks speciellt metanol som idag gar till Akzo Nobel i Kristinehamn. (Det ska dock noteras att vi
ocksa kan se exempel dér alternativ transport med 6kad anvandning av jarnvag ger en lagre
transportkostnad i vissa relationer.)

Variations-/kanslighetsanalys har gjorts dar fartygsmarknaden (Time Charter) och brénslepriser
varierats. Det kan noteras att dagens stressade marknad (Mars 2022) med hoga bransle- och
fartygsfrakter gor att den relativa konkurrenskraften av Vanersjéfarten minskar.

| den analys som gjorts har jarnvagsalternativ analyserats for gods till Varberg och Oxeldsund.
Daremot har det inte tagits in mojlighet till Jarnvag till Goteborg eller Uddevalla pa grund av
eventuella trafikbegransningar samt i vissa fall korta strackor och 6kade omlastningar. Lésningar med
en hogre andel av gods som gar med jarnvag till bade Goteborg och Uddevalla skulle sannolikt kunna
gobra att de alternativa transporterna (via andra kusthamnar) skulle 6ka nagot i attraktivitet.

Modellerad inverkan pa alternativa kusthamnar

| den modell for troligt scenario dver alternativa transporter i en period da slussarna skulle vara
stangda fordelas godset Over ett flertal andra kusthamnar. | Figur 12 visas hur férdelningen ser ut.
Uddevalla dr den hamn som far storst andel av godset. Denna andel motsvarar 6ver 500 000 ton gods
och som namnts tidigare flaggar Uddevalla hamn for att man skulle behdva gora investeringar i
hamnen for att hantera en sa stor 6kning. For de 6vriga hamnarna ser inte den 6kade godsmangden
ut att ge nagra fullt sa dramatiska effekter. Det skall ocksa noteras att det finns fler hamnar som
skulle kunna bli aktuella och att godset skulle kunna spridas over ytterligare fler hamnar. Specifikt for
Uddevalla kan till exempel Lysekils hamn i vissa fall sannolikt ocksa vara ett alternativ for vissa
varugrupper. (Modellmassigt ser vi detta dock som neutralt fér utfallet av denna analys.)
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Varberg, 12%

Norrkoéping, 18%

Direkt Jarnvag, 12%

Uddevalla, 32% Oxelésund, 18% Goteborg, 8%

Figur 12. Diagrammet visar hur Vdnerhamnarnas totala godsmdngd férdelar sig pa alternativa kusthamnar i det
modellerade scenariot.

Hamnkapacitet modellerat Scenario (Exkl Mineraloljeprod.)

4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

Goteborg  Hallands Hamnar ~ Uddevalla Norrkoping Oxelésund

H Volym 2020 mVolym fran Vanerhamn

Figur 13. Den godsmdngd som i det modellerade scenariot flyttats till annan kusthamn visas pG toppen av staplarna.
(Figuren kan jémféras med Figur 11.)

Miljoaspekter for de alternativa transportvagarna

De alternativa transportvagarna ar tankta att anvandas i perioden da slussarna skulle behéva vara
stangda kommer att innebara ett 6kat behov av landtransporter. En dndrad miljobelastning ar darfor
tankt att vara kortvarig men som framgar av kap 8 nedan sa kommer effekten av stangningen
sannolikt att paverka transportsystemet bade fore och efter sjalva byggtiden.
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CO,-utslapp for relationerna i tabell 1 och Figur 12 nedan har berdknats med hjalp av NTM Calc 4.0
baserat pa att slussarna ar helt stdngda och att 1,8 miljoner ton gods overflyttas i princip enligt
tabell 1. Systemet med alternativa transportlosningar ger da ett 6kat CO2-utslapp om ca +15% vilket
motsvarar knappt 5 000 ton CO, per ar. Berdknat enligt ASEK 7.0 uppgar den externa kostnaden for
det 6kade utslappet till omkring 30 MSEK/ar. (Vart att notera ar att forandringen i klimatutslapp ar
relativt liten i absoluta tal.)

& 28

TECHNOCEAN



[Type] [Name] [km] [kr/(ton*km)] [Node Name] [kr/ton] [kr/ton] [kr/ton] [Name] [km] [kr/(ton*km)] [Node Name] [kr/ton] [kr/ton] [%]
ID ference  Orig Dest Ci d Carrier1 Carrier 1dist_Carrier 1 cost ip 1 Unload C Load C2 ip 1cost Carrier2 Carrier 2dist Carrier 2cost Tranship 2 Unload2cost  TOT COMP LOG. COST _ Rel Cost
1 VanerSJo_fart Tosse Stockholm Stenkross Road100 11 0,816 Am:jl 10| 50 60 Sh!p 3500 dwt 1200 0,075|Stockholm 47| 206,36 29%
Alternative Road100 8| 0,816/Amal 20 20| |Railw 380 0,263|Stockholm 20 146,47,
2a Vanersjo‘fart Gruvén Port UK Hull Port Sagade travaror Gl:uvon Port 25 50 75| Sh!p 3500 dwt 1150 0,075[UK Hull Port 161,62 8%
Alternative Road25 250 0,510|Goteborg Port 25 37| 62|[Ship 5200 dwt 930 0,054 UK Hull Port 239,86
2 VanerSJc?fart Gruvén Port UK Hull Port sagade trévaror i Gruvén Port 50 50 Sh!p 3500 dwt 1150 0,075 UK Hull Port 136,62 20%
Alternative RailW 300 0,263|Varberg Port 25 37 62|Ship 5200 dwt 930 0,054 UK Hull Port 191,21
3a VanerSJo_fart Baltic (Riga Port) Gruvén Port Rundvirke Sh!p 3500 dwt 1350 0,075 Gruv?n Port 50 20 70| : _ 171,68, 0%
Alternative Ship 5200 dwt 500 0,054|0xelésund Port 37 20 57||RailS 280 0,179|Gruvon Port 20 154,17,
3b Vanersjc?fart Baltic (Riga Port) Gruvén Port Rundvirke Sh{p 3500 dwt 1350 0,075|Gruvon Port 50 50 _ 151,68| 75%
Alternative Ship 5200 dwt 1209 0,054|Uddevalla Port 37, 20 57[|Road100 150 0,816|Gruvén Port 20 264,87
4a \/anerspfart Karlstad Skoghall Area UK Hull Port Papper&sagade trivaror Road100 100} 0,816 K?rlstad Port 25 50 75 Sh!p 3500 dwt 1150 0,075 UK Hull Port 243,25 0%
Alternative Road25 300 0,510|G6teborg Port 25 37 62|Ship 5200 dwt 930 0,054 UK Hull Port 265,37,
. \/anersjo'fart Karlstad Skoghall Area UK Hull Port Papper&sagade travaror Ro'ad100 100} 0,816|Karlstad Port 25 50 75| Sh!p 3500 dwt 1150 0,075/ UK Hull Port 243,25 13%
Alternative RailW 400 0,263|Varberg Port 20| 37| 57|[Ship 5200 dwt 930 0,054 UK Hull Port 212,51
5 VanerSJc?fart Goteborg Port Karlstad Port petroleum Sh!p 3500 dwt 250 0,075|Karlstad Port 50 50 0,000 68,83 9%
Alternative RailS 250 0,179|Karlstad Port 30 30| 0,000 74,75
6a \/anerSJo'fart Kristinehamn Area UK Hull Port Sagade trévaror Road100 100} 0,816|Kristinehamn Port 25 50 75| Sh!p 3500 dwt 1150 0,075/ UK Hull Port 243,25 13%
Alternative Road25 310 0,510|Varberg Port 25| 37, 62|Ship 5200 dwt 1000 0,054 UK Hull Port 274,25
6b Vanersj(?fart Kristinehamn Area UK Hull Port Sagade trévaror RofaleO 100 0,816|Kristinehamn Port 25 50 75 Sh!p 3500 dwt 1150 0,075 UK Hull Port 243,25 11%
Alternative RailwW 400 0,263|Varberg Port 20| 37| 57|[Ship 5200 dwt 1000 0,054 UK Hull Port 216,29
7a VanerSJo'fart Baltic (Riga Port) Kristinehamn Port Urea (bulk) Ship 3500 dwt 1128 0,075 Kr!st!nehamn Port 50 50 : 0,000 134,95 200%
Alternative Road25 500 0,510|Kristinehamn Port 150| [Note ferry ticket 0,000 405,10
7b VanerSJc?fart Baltic (Riga Port) Kristinehamn Port Urea (bulk) Sh!p 3500 dwt 1128 0,075 Krlstlf\ehamn Port 50 50 _ 0,000} __ 134,95 21%
Alternative Ship 5200 dwt 500 0,054|Oxel6sund port 37| 20 57| [RailwW 225 0,263|Kristinehamn Port 20 163,22,
sa Vanersjofart NO Porsgrunn Port Kristinehamn Port Metanol Ship 3500 dwt 452 0,075 Kr!stinehamn Port 50 50 0,000 84,04 275%
Alternative Road100 355 0,816|Kristinehamn Port 25 25 0,000 314,79
b VanerSJo_fart NO Porsgrunn Port Kristinehamn Port Metanol Sh!p 3500 dwt 452| 0,075 Krlst\rlehamn Port 50 50| : 0,000 __ 84,04 180%
Alternative Ship 5200 dwt 439 0,054|Malmé Port 50| 20| 70[|RailwW 463 0,263|Kristinehamn 20| 235,51
9 Vaners@fart AR A e BE Bryssel Malm (Zinkgruvan) Road100 100} 0,816 Otter“backen Port 20| 50 70| Sh{p 4000 dwt 1250 0,059|BE Ghent Port 225,38| 25%
Alternative Road100 150 0,816|0xelésund Port 20| 37 57/|Ship 5200 dwt 1900 0,054|BE Ghent Port 282,23
10 Vanersmfart Otterbiicken Area DK Kage Port Skrot/Glas/Avfall Road100 100 0,816|Otterbacken Port 20| 50 70 Sh!p 3500 dwt 483 0,075|Euro Area 188,04 3%
Alternative Road50 170} 0,612|Uddevalla Port 20 37 57[|Ship 5200 dwt 383 0,054|Euro Area 181,82
1 Vanersnffart Lidkoping Area BB AR Spannmai Road100 50} 0,816|Lidkoping Port 20| 50| 70| Sh!p 3500 dwt 1100} 0,075|Euro Area 193,67 %
Alternative Road100 100} 0,816|Uddevalla Port 20| 37 57[|Ship 5200 dwt 1000 0,054|Euro Area 192,73
1 Vanersj(?fart European Port Lidképing Port Godsel Sh!p 3500 dwt 1200 0,075|Lidkoping Port 50| 50| 0,000 ___ 140,38 52%
Alternative Ship 5200 dwt 1000 0,054|Uddevalla Port 37 20| 57[|Road100 100 0,816(Lidkoping Port 20| 212,73
13 VanerSJo_fart BE Rotterdam Port Skovde (Cementa) Kol Sh!p 3500 dwt 1100} 0,075|Lidképing Port 50| 20| 70||Road 100 50} 0,816 Sk?vde 20| 213,67 8%
Alternative Ship 5200 dwt 900 0,054|Uddevalla Port 37| 20 57||Road100 130} 0,816|Skovde 20| 231,81
n Vanersjtffart European Port Hallekis Port Sten/Lera Sh!p 3500 dwt 1200 0,075|Hallekis Port 50) 50) 0,000 _ i 140,38 1%
Alternative Ship 5200 dwt 1000 0,054|Uddevalla Port 37 20| 57[|Road50 125 0,612[Hallekis Port 10 197,62
15 VanerSJ(?fart Med Port Vargon Port Malm Sh!p 3500 dwt 4815 0,075|Vargon Port 50 50| 0,000 _ 412,67 7%
Alternative Ship 5200 dwt 4815 0,054|Uddevalla Port 37| 25 62|[Road100 115 0,816|Vargén 25 441,35
16 Vanersjofart Varedn Port European Port Metall Ship 3500 dwt 1100 0,075|European Port 50 50| 0,000 132,85 5%
Alternative 8 P Road100 35 0,816|Uddevalla Port 20 37 57||Ship 5200 dwt 1000 0,054| European Port 139,67, i

Figur 14. Sammanstdllning 6ver analyserade typiska relationer i Vidnersjéfarten mot alternativa transportlésningar. Basis “normala” brénslepriser (Mars 2022-40%) och normala Charter-rates (April 2021).
(OBS! Kostnaderna beskriver skillnader och kan inte anvéndas for att bedéma pris som fraktképare skulle betala fér en transport.)
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7 — Speciellt paverkade aktorer i Vanersjofarten

Analysen har identifierat ett antal aktérer som sannolikt kommer att paverkas mest under en period
da Trollhatte kanal skulle vara stangd. Nedanstdende sammanstallning utgar fran en sammanvagd
bedémning utifran de svar vi fatt i enkdtundersékningen, kostnadsanalysen och de fysiska
forutsattningarna att transportera olika gods pa vag och jarnvag.

Arlig volym

Orsak

Méjlig

Direkt riskerade

Vanerhamnar

Maklare
specialiserade
pa Vénern

ID 15

ID13

ID 6

Sjofartsverket

(000 ton)
(1 .800)

1000

100

200

Ingen hamnverksamhet
att bedriva (6ver kaj)
samt bedomt laga
volymer efter aterstart
av sjotrafik.

Minskade frakter att
makla

Svart/omoijligt att finna
alt. Transportldsning?®.

Kraftigt 6kade kostnader
for metanoltransport.
Nodvandiga
investeringar for att
astadkomma alt
transportlésning.

Osakerhet kring nya
miljotillstand. Hoga
investeringar/kostnader
forknippade med att
astadkomma alternativ
transportvag.

Ingen lots/sluss-
operation

konsekvens
Nedlaggning

Neddragning eller
nedlaggning

Flytt av
verksamhet

Mest sannolikt
o6kade kostnader
for transporter

som kan hanteras.

Foretaget flaggar
dock for flytt eller
nedlaggning av
verksamhet
Permanent
overflyttning av
gods till annan
transportlésning.
(Viss risk for
nedlaggning.)
Overtalighet

ekonomiska vdrden

Cirka 200 MSEK i omsattning,

c:a 150 anstéllda

C:a 5 MSEK, 5 anstéllda

ID 15 har ca 730 direkt

anstallda och sysselsatter c:a
1200-1300 personer om man

inkluderar konsulter och
underleverantorer
och ar Karlstads storsta

privata arbetsgivare. (Ingar i

stor koncern och saknar
separat redovisning av
verksamheten i Sverige
avseende omsattning och
resultat.)

C:a 100 anstallda. Risk for
arliga forluster om -200
MSEK/ar. (ID13 oms c:a 820
MSEK och ingar | en stérre
koncern.)

1500 MSEK, 450 anstallda och

darutover c:a 100
entreprendrer.

Ca 30 heltidstjanster. Bortfall
av ca 48 MSEK arliga intdkter
da slussarna ar helt stangda.

(Svarighet att hantera
kompetensforsorjning vid
aterstart.)

> Om en alternativ 16sning ska kunna finnas bér en detaljerad studie goras tillsammans med ID15dar kriterier
for vad som kan anses vara en fullgod I6sning ocksa tar hansyn till kostnader, transportsakerhet, etc. som utgér
grund for om ID15 som lastdgare kan acceptera alternativet eller om de anser att en flytt av verksamheten ar
ett battre alternativ. ID15:s besked till denna utredning ar att det inte finns nagra andra mojligheter &n

Vanersjofart.
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8 — Scenarioanalys for tillfalligt stangd Trollhatte kanal

Baserat pa den information och de samband som redovisats i tidigare kapitel gors har en
sammanvagd bild av de sannolika konsekvenserna av att stanga av sjotrafiken till/fran Vanern under
en period. Analysen tar som utgangspunkt dagens (2020) godsvolymer och genom applicering av
tankt tillvaxt gérs en analys av hur godsvolymerna kan ténkas forandras i perioden fram till ar 2045.

lamforelse av godsvolymerna gérs mot malet att fordubbla Vdnersjofartens godsvolym (ton/ar) till ar
2030 vilket var malsittningen i AVS® fran 2010. Eftersom godsvolymerna pa Vinern varit ganska
konstanta sedan 2010 har vi dock ocksa gjort ett jamforande scenario dar tillvaxten istallet flyttats
fram till 2020 for att ar 2040 na den tankta fordubblingen.

Scenarier for godsvolymer Vanersjofarten

2020 2025 2030 2035 2040 2045
5000 5000
4500 4500
4000 4000
3500 1" 3500
3000 S 3000
g 2 500 2500
x
2 000 } 2 000
1500 1500
1000 I 1000
500 | I 500

) O a4 N N < 1D O N 00 OO O d AN M < 1N O N 00 OO0 O 4 NN < Wn
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Scen 1 . Scen 2
= = =2020utfall = eee-- Enl AvS
e (-3t ®  Enkatsvar 2030
Dubbling 20 ar Enkat bedomt ater efter stangning

Figur 15. Diagram som beskriver tdnkta scenerier fér Vinersjofartens utveckling.

Beskrivning av scenarier
Nedan beskrivs de olika scenarierna.

® Trafikverket - Trafikslagsévergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Géta dlv-Vanerstraket, -
Godsutredning och samhallsekonomisk analys, Sammanfattande slutrapport, 2013-04-04 (AVS)
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O-alternativet

| det sa kallade O-alternativet tittar vi pa ett sannolikt utfall av Vanersjofarten for det fallet att
kanalen inte stangs under byggtid och antaget att tillvéxt av godsvolymerna sker sa att man ar 2030
nar den volym som aktérerna i Vanersjofarten sjalva anger som rimlig (se 4 — Enkéatsvar - Inverkan pa
lastdgare). 2030 &r da godsmangden 2,3 milj ton/ar vilket motsvarar en tillvaxt om 2,5% per ar fram
till 2030. Fran ar 2030 har vi sedan raknat med en hogre tillvaxttakt om 3,5% som en foljd av att
kanalen da férvantas ha storre slussar som ger battre skalekonomi och dessutom majliggor
utvecklingen av container-linjer. Ar 2045 nar man darmed upp till cirka 3,9 milj ton/ar vilket
approximativt speglar malet om en fordubbling av godsmangden.

Enligt AVS

Den streckade grona linjen i diagrammet visar tillvaxtkurvan sdsom den presenterades i AVS fran
2010. Déar antogs att en fordubbling av 2010 ars godsvolym skulle kunna astadkommas fram till ar
2030. Eftersom AVS inte gav nagon information om hur utvecklingen efter 2030 antogs vara sattes
har sedan tillvaxten till 0% efter 2030. (Detta inkluderar de sammanlagda volymerna av bade
organisk tillvaxt av befintliga volymer samt startande av inrikes pendeltrafik mellan Vanern och
Goteborg.)

Dubbling 20 ar

Alternativet "Dubbling 20 ar” ar baserat pa det uttalade malet for sj6farten pa Vanern. Har har dock
antagits att 6kningen startar ar 2020 fran den faktiska volymen och nar da istallet malet ar 2040
varefter noll tillvaxt antagits i modellen.

2020 utfall
Den bla streckade linjen i diagrammet speglar en Vanersjofart som ar konstant pa samma niva som ar
2020 vilket kan anses vara ungefar den niva som trafiken bedrivits pa under det senaste decenniet.

Scenario 1

Scenario 1 utgar fran de svar som inkommit i enkdtundersokningarna. Paverkan pa Vanersjofarten
startar redan flera ar innan sjalva stangningen. Det forsta som antas hdnda ar att osdkerheten kring
trafiken gor att volymerna stannar pa 2020 ars niva. Tva ar innan annonserad stangning forsvinner
25% av volymen och néasta ar lika mycket till. Kanalen antas vara stangd i 3 ar varefter den 6ppnar
och da aterkommer det gods som i enkdtundersékningen forestas av dem som sagt att de tror att
godset inte permanent finner andra I6sningar (eller dar verksamhet laggs ned). Tillvaxten ar efter
aterdppning 5% per ar.

Detta kan anses vara ett ganska lagt scenario och kan tdnkas spegla de negativa framtidsutsikter som
de tillfragade godsagarna anger for en tillfallig stangning. Scenariot kan dock inte anses vara det
absolut varsta och tar inte hansyn till méjligheten att Vanerhamnarna eventuellt helt skulle lagga ner
sin verksamhet ifall kanalen stangs for ombyggnad.

Scenario 2

Scenario 2 gbr samma antaganden om hur trafiken paverkas fore och under stangningsperioden men
nar kanalen ater 6ppnar aterkommer 70% av godsvolymen (2020) for att sedan 6ka med 8% per ar
fram till 2045. Vart att notera ar att man forst ar 2035 har atertagit volymerna till 2020 ars niva och
att man inte férran framat 2044 kommer ikapp 0-alternativet.

Detta scenario far anses vara avsevart mer positivt 4n vad fraktmarknaden forvantar sig pa basis av
genomford enkatundersokning bade avseende till vilken grad gods aterkommer efter en
stangningsperiod och avseende tillvaxttakt.
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Resultat/Diskussion

Till att borja med maste det konstateras att; hur Vanersjofarten utvecklas framat till stor del styrs av
faktorer som inte ar féremal fér undersékning i denna rapport. Saval med som utan stangning for
ombyggnad finns yttre faktorer som till stor del kommer att vara avgérande for hur stora

godsvolymer som Vanersjofarten kan attrahera och hur tillvaxten av transportvolymer kommer att
bli.

Andra faktorer sasom:

e Bransle/energipriser

e Kostnader for personal

e Lots- och farledsavgifter

e Chartermarknaden (priset for att hyra fartyg)
e Investeringar

e Banavgifter

e Etc.

ar nagra av de faktorer som kommer att paverka Vanersjofartens relativa konkurrenskraft visavi
jarnvags- och lastbilstransporter. Dessutom paverkas naturligtvis volymerna av hur det gar for
foretagen i regionen och hur deras transportbehov ser ut.

Den sammantagna bilden ar dock att manga av de transporter som idag sker genom Vanersjofarten
kan finna alternativa transportlésningar dar kostnaden ar liknande dagens. Vissa investeringar och
omstéllningar kommer att behova goras vilket skapa barriareffekter mot att sedan aterga till
Véanersjofart. Transportképarna kommer att behdva ldgga ner ett avsevart arbete pa att skapa
alternativa logistikupplagg. De alternativa transporterna och de alternativa kusthamnarna kan under
stangningsperioden flytta fram sina positioner gentemot lastdgarna och med majligheten till att
skeppa storre laster via dessa hamnar kan kostnaderna i vissa fall minska. Den genomforda
transportkostnadsanalysen indikerar att Vanersjofarten i manga fall har en betydande konkurrens
fran saval alternativa jarnvagsforbindelser som via alternativa kusthamnar. Kapacitet avseende
jarnvagsvagnar och lastbilar ska allokeras till att ersatta Vaner-fartygens kapacitet, vilket sannolikt
kommer att vara utmanande for foretagen.

| samtal med néaringslivet” framtrader bilden av att Vinersjofarten ar viktig fér redundans och som
ett komplement till vdg- och jarnvagstransporter. Storningar pa jarnvagsférbindelser kan
kompenseras genom en 6kning pa Vanersjofarten. Brist pa chaufforer och lastbilar och hoga
branslepriser som idag oroar manga transportképare skulle utgéra betydligt storre problem om
Véanersjofarten ligger nere.

En parameter att beakta for barkraften i Vanersjéfarten ar behovet av balans i import/export-floden.
Det ar kostnadsmassigt fordelaktigt om ett fartyg bade kan lasta och lossa gods i Vdanern nér det
ankommer. Gods som férsvinner/valjer annan transportvag i ena riktningen goér darmed att utbudet
av 6ppna fartyg for transport i andra riktningen minskar. Detta betyder att en stangning som medfoér
att vissa aktorer i framtiden (dven da slussarna 6ppnat igen) valt andra I6sningar kommer att paverka
kostnadsbilden och konkurrenskraften negativt for Vanersjofarten och sannolikt bidra till att
Véanersjofarten har svarare att aterta hela den marknad som legat i trdda under tiden da slussarna
varit stangda.

7 Denna synpunkt har framférts av bdde hamnar och transportképare i mejl och i samtal vi haft med ett flertal
aktorer under arbetets gang.
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Vid en tillfallig stangning av Vanersjofarten under ett antal ar finns ett mindre antal aktérer som
paverkas i sa stor utstrackning att de kan tvingas flytta eller ldgga ner sin verksamhet.

e Industriforetag, med sin tillverkning i Karlstad tvingas flytta sin produktion da det inte ser ut
att finnas nagon rimlig transportl6sning for deras special-produkter.

e Akzo Nobel med sin verksamhet i Kristinehamn kommer att se avsevarda kostnadsdkningar
for sina kemikalier.

e Zinkgruvan kan riskera nedlaggning om de inte kan ldgga om sina transporter. (Dessa volymer
aterkommer sannolikt inte till Vanersjofarten vid en ateréppning.)

Forutsatt att hamnarna i Vanern kan aterstartas efter kanalens ombyggnad framstar det som
sannolikt att utfallet skulle hamna nagon stans mellan Scenario 1 och 2. Beddmningen ar att de flesta
foretag kan finna ersattningstransporter for huvuddelen av sitt behov, men att det kan verka
hdmmande pa deras ekonomi och tillvaxtmajligheter.

Vid aterstart av Vanersjofarten (da slussarna 6ppnar igen) ar det av de anledningar som behandlas
ovan rimligt att anta att volymerna i sjofarten kommer att vara avsevart lagre an dagens.

Scenarier - Summerade godsvolymer 6ver 25 ar (2021-2045)

100 000 92 100
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80 000 74900

70000 66 700
_ 60000
(0
S 50000 47700 45000
2
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30 000 25200

20000

10 000

Enl AVS Dubbling 20 ar 0-alt Scen 1 Scen 2 2020 utfall

Figur 16. Diagram 6ver ackumulerade transporter i Védnersjofarten fér de ovan presenterade scenarierna.

For att illustrera hur bortfallet av gods paverkar nyttan av de nya slussarna har volymerna per ar
summerats over perioden fram till 2045. Det star da klart att dven i det mest positiva scenariot
(Scenario 2) har kanalens totala transportvolym bara precis dverstigit vad som skulle skett i det
fiktiva fallet att Vanersjofarten fortsatt att operera i 25 ar utan tillvaxt (dvs pa samma niva som gallt
sedan 2010).

Beslut att bygga nya slussar i Gota alv har fattats i syfte att starka inlandssjofarten och avlasta
landinfrastruktur och minska slitage pa vagar, etc. Detta stodjer de transportpolitiska malen om en
Okad anvandning av sjofart och jarnvag for att minska behovet av lastbilstransporter. Nyttan av att
bygga nya slussar kan darfor relateras till i vilken omfattning gods kan transporteras genom denna
led och darmed minska behovet av lastbilstransporter. For naringslivet ar nyttan ocksa den majlighet
till milj6- och kostnadseffektiva transporter som erbjuds i och med att man har ytterligare ett
alternativ for sina transportbehov.
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Vad som framkommer i detta arbete ar att en stangning av slussarna under byggtid skapar osdkerhet
pa marknaden och for naringslivet runt Vanern. Det ar svart (for att inte sdga omaijligt) att forutspa
exakt hur systemet kommer att svara pa en stangning. Det som denna utredning dock kan belagga ar
att:

e Risk for nedlaggning av hamnarna i Vanern foreligger

e Risk for hammande av ekonomisk utveckling hos de foretag som idag nyttjar Vanersjofarten
foreligger

e Visst gods finner permanent annan transportvag och kommer inte ater till Vanersjofarten

e Balansen i import/export rubbas av att vissa aktorer ldmnar Vanersjofarten under den
stangda perioden s att Vanersjofarten tappar i konkurrenskraft efter ateréppning

e Negativ paverkan pa rederier som opererar stor del av sin verksamhet i Vanern kommer att
uppsta (framférallt tva svenska rederier)

o Risk for nedlaggning eller flytt (till annat land) av industriféretag

e Investeringar i alternativa transportvagar kommer att tvingas fram hos saval varudgare och
transportorer som i alternativa hamnar

Analysens slutsats torde darmed bli att en stdngning av Vanersjofarten under ombyggnadstiden
sannolikt skulle motverka den nytta man férsoker skapa. Storningen som detta skulle medféra
kommer att fa effekter under lang tid och det kommer att forsvara de satsningar som idag gors (av
flera aktorer) for att 6ka nyttjandet av inre vattenvagar for att avlasta landinfrastruktur. Risk finns att
verksamheten inte kan aterhamta sig till barkraftiga nivaer inom en sadan tid att aktorerna istéllet
Overger verksamheten och investeringen i sa fall till stor del varit for gaves.

Det ska noteras att ambitionsnivan att na en férdubbling av trafikvolymen i Vanersjtéfarten ar ett mal
som sannolikt ar svart att na. Anledningen &r den starka konkurrenssituationen fran andra
transportalternativ som denna rapport pekar pa men ocksa svarigheter for sjofarten att na samma
frekvens och servicegrad som jarnvag och lastbilar erbjuder. (Svarigheten illustreras kanske ocksa i
hur den faktiska godsutvecklingen sett ut de senaste 10 aren.) Hogre brénsle och energipriser samt
brist pa personal som t.ex. lastbilschaufforer som vi ser idag kan dock verka till fordel for
inlandssjéfarten och darmed bidra till att detta mal kan nas. En fortsatt satsning pa incitament som
t.ex. Ekobonus kan ocksa bidra till detta. Viktigt ar ocksa att slussarna byggs med storre dimensioner
sa att skalfordelarna i sjofarten kan utnyttjas battre och darmed stdrka konkurrenskraften och
miljonyttan med detta transportslag.

Mojliga stodatgarder

Man kan resonera kring vilka kostnader som uppstar for olika aktorer i systemet under en period av
stangda slussar och ifall stodatgarder kan konstrueras sa att effekterna av stangda slussar i byggtid
kan mildras. En sadan kostnadsuppskattning skulle behéva bérja med att man definierar de effekter
och kriterier som ska galla for de kostnader som ska ersattas. Utifran detta behover de aktorer som
skulle vara stodberattigade behdva gora berakningar av de belopp som ar aktuella. Vi ser det inte
som mojligt att inom ramen for denna utredning gora denna analys och foreslar att ett sadant
arbete, om det ska goras, hanskjuts till en separat utredning.

Turism och nojessjofart

Det har inte varit ett fokusomrade for utredningen att analysera konsekvenserna for turism och
nojessjofart. Vi kan emellertid konstatera att en stangning av slussarna i Trollhattan ocksa far till foljd
att turist- och fritidssjofart ocksa stoppas under perioden. Varje ar passerar enligt Sjofartsverket 2500
fritidsbatar genom Trollhatte kanal. Av dessa batrorelser utgér en stor andel besdkande till Vanern
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och Gota kanal och en stangning skulle sla hart mot turistnaringen i Vanern men ocksa langs Gota
kanal.

Rundtursbatar som idag erbjuder resor mellan Goteborg och Stockholm blir under perioden omaijliga.
Detta skulle berora en redan hart drabbad foretagssektor negativt. Turistndringen har genom
pandemin sett sina intakter nastan raderas under ett par ar och som ar i stort behov av att kunna
aterhamta sig och fa goda forutsattningar for sin verksamhet.
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Appendix A — Enkat till Vanerhamnar
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Appendix C — Enkat till Lastagare

Ovriga kommentarer (fritext i enkét)

ID

Ovriga kommentarer/synpunkter.

1

Det fanns fragor som var obligatoriska men om jag ej egentligen inte behovt kryssa i sa tank
pa det nadr ni sammanstaller resultatet.

1) Svar pa fraga 17; inget av alternativen ar att foredra. Vanertrafiken tal inte en langre
stangning.

2) Utdver lastvolymerna som vi fraktar, arrangerar vi dven ca 350 fartygspassager via Goéta Alv
per ar till hamnar som ar helt beroende av fungerande slussar.

En eventuell stangning av kanalen, skulle medféra att vi helt far stanga var terminal i
Otterbacken.

Vissa fragor gar inte att besvara da var verksamhet skulle upphéra vid stangning av Trollhatte
Kanal.

Det skulle vara katastrof - inte bara for oss utan dven for foretag som ar direkt beroende av
att Vanersjofarten fungerar.

Fraga 17 & 18. Eftersom vara arbetstillfallen kommer att férsvinna sa spelar det ingen roll hur
lang byggtid det tar. Storleken pa de nya slussarna spelar heller ingen roll da jag
forhoppningsvis har funnit annat arbete nar kanalen ar fardigbyggd. Jag har arbetat under
manga ars tid med att fa igdng en hamn i Vanern, sa kommer hotet om att stanga kanalen.
Investeringar stoppas omedelbart nar sadana signaler skickas ut. Stora pengar ar satsade till
ingen nytta. Det politiska budskapet pa alla nivaer, senast kommet till uttryck i proposition
2020/21:151 Framtidens infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige, lyder att vi ska
lyfta floden av gods och persontransport fran éverbelastade vagar till jarnvag och sjofart for
att klara att mota bade ett 6kande transportbehov och hogt stéllda klimatmal for
transportsektorn. Hur kan da tanken pa att stédnga Trollhatte kanal uppsta??

Fraga 11: det &r en kombination av alla 3 transportalternativen eller av lastbil +bat. Batfrakt
kommer att ske i alla lagen men fran annan hamn.

Fraga 14, 15 och 17 &r felstalld for var del. Jag har gett ett svar som ar felaktigt. Risken finns
att verksamheten stangs. Vi kommer inte att aterga till Gota alv om det sker en stéangning av
kanalen i 2-5 ar. Batfrakt fortsatter da fran annan hamn.

Zinkgruvan foredrar ingen av alternativen i fraga 17 varfor svaret ar felaktigt, en kort
stangning innebar annat fraktalternativ.

Det kommer att kravas kostsamma och tidskravande miljoprovningar for att nyttja en annan
hamn med héga konsult och advokatkostnader som f6ljd om Goéta dlv stangs, varfor det
kommer att krdvas 2-3 ars framforhallning for att inte var verksamhet ska lida stora
storningar eller till och med leda till nedlaggning. Det ar inte givet att vi far ett milj6tillstand i
annan hamn med zink-, bly- och kopparkoncentrat och da tvingas vi stanga gruvan.

En stangning av kanalen vore mycket olyckligt da det flyttar 6ver gods fran fartyg till lastbil for
en lang tid framdver. Dessutom stoppar det investeringar i nya hamnar och logistiklésningar
som kan ge betydande logistikférdelar for alla foretag runt Vanern.

Att svara pa fraga 17 ar som att valja mellan pest och kolera om man kommer till det otroligt
korkade beslutet att stdnga kanalen pa grund av en kommunal valfraga. Det ar naturligtvis sa
att storre fartyg ar att forutsattning for att Iangsiktigt konkurrera med andra trafikslag (i alla
fall med nuvarande forférdelning av sjofarten jmf med tag och vag), men fragan ar hur moijligt
det &r att starta upp sjofart efter 5 ars stopp?

Ar det samhéllsekonomisk férsvarbart att ens bygga nya slussar om forutsattningarna fér den
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kommersiella sjofarten har forsvunnit eller 6vergatt till vag?

10

Att stanga slussarna ar inget alternativ oavsett om det ar 2 eller 5 ar. Verksamheter och
hamnar kommer laggas ner och rederier férsvinna. Goteborg vanjer sig utan "stérningar" fran
kanalen och kommer troligen férsvara en ateroppning. En aterstart kommer bli svar eller
omojlig da alla aktorer tvingars lara sig nya vagar for sin logistik, mojligen att bristande
underhall pa jarnvagen tvingar godset tillbaka. Vi hoppas att Trafikverkets norra alternativ
snabbt kan bli verklighet och att det stodjer utvecklingen av Vanersjofarten.

11

12

Vi ser en stangning som otroligt utmanade eftersom vi fa maste I6sa manga tusen ton via
lastbilstransporter och sa som priserna stiger idag kdnns det inte som ett vettigt alternativ.

13

Majligheten att transportera via Géta Alv ar helt avgdrande for var verksamhet. En eventuell
stangning for renovering skulle fa forodande konsekvenser for fabriken i Kristinehamn,
AkzoNobel-koncernen samt vara kunder mer specifikt var stérsta kund IKEA som ar beroende
av cirka halften av ovan namnda transporter. Volymerna ovan kan splittas mellan AkzoNobel
och IKEA 50-50.

14

15

Svar fraga 13: Vi kan inte stélla om vara transporter idag, de kraver en fungerande
Vanersjofart.
Svar fraga 17: Se svar 13

16

Da kostnadsbilden &r viktig ar det svart att uppskatta hur stor del av flodet som atergar efter
en stangning da kostnadsbilden speglar vad som hander pa transportmarknaden fér andra
transportslag
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Appendix D — Kostnadsberakningar

Kostnader tag

Tagalternativ kr/tonkm
Jarnvag systemtag 0,179
Vagnslast 0,263

Kostnader lastbil

Lastbil 50 ton/last 100% tomkdrning i retur

Anmarkning

Bransle 12 kr/lit
Forbrukning 0,35 I/km
Bransle per km 4,2 kr/km
Forare 5,67 kr/km
Service och reparationer 1,04 kr/km
Avst ber vardeminsk kapital, slitage 1,95 kr/km
Fordonsberoende kostnader 3,18 kr/km
Affarsrisk 1,10 kr/km
Total km-kost 17,14 kr/km
Snittlast ton/last 42 ton
Kostn/ton/km 0,408 kr/(ton*km)
"Tom-faktor" % 100 %

‘ Pris per ton*km

‘ 0,816‘kr/(ton*km) ‘

30 000 kr / man netto
HGV60 ASEK 7
HGV60 ASEK 7

ASEK 7

Ansatt varde

(Andel bilar som behoéver ga en resa
tom i retur)



Fartygskostnader

Time Charter (Hyra per dag exklusive bransle)
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Vanerfartyg

Ship data Typical Vaner ship

Ship Type General Cargo

DWT 3300 mt

LOA 86 m

B 12,4 m

Draft 53 m

Serv Speed 10 kn 75% MCR 12,5in spec
Cons at sea 6,5 mt/24h

Cons in port 0,7 mt/24h

GRT 2415

NRT 1361

Main Eng 1980 kW

Aux Eng 2x120 kw

Cons/nm 0,027083333 t/nm

Crew

T/C rate 3900 €/day 40170 SEK/day
Bunkers 720 USD/ton 6696 SEK/ton
FX

SEK/USD 93

SEK/EUR 10,3

Payload 3000 ton

Speed 18,52 km/h

Consumption
Fuel cost/km
Time per km
T/C cost per km

Voyage cost per km

Voyage cost per tonkm
Inefficiency factor (red speed, etc)
Gross Voyage cost

A

TECHNOCEAN

0,01462383 t/km
97,92116631 kr/km
0,05399568 h/km
90,37526998 kr/km

188,2964363 kr/km
0,062765479 kr/(ton*km)
80 %
0,078456848 kr/(ton*km)

1673,75 SEK/h
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Fartyg pa andra kusthamnar

Ship data Typical Short sea Gen Cargo

Ship Type General Cargo

DWT 5200 mt

LOA 90 m

B 14,8 m

Draft 6,5 m

Serv Speed 10 kn 75% MCR 12,5in spec
Cons at sea 7 mt/24h

Cons in port 0,7 mt/24h

GRT 3000

NRT 1730

Main Eng 1980 kW

Aux Eng 2x146 kw

Cons/nm 0,029166667 t/nm

Crew

T/C rate 4600 €/day 47380 SEK/day
Bunkers 720 USD/ton 6696 SEK/ton
FX

SEK/USD 9,3

SEK/EUR 10,3

Payload 4900 ton

Speed 18,52 km/h

Consumption 0,01574874 t/km

Fuel cost/km
Time per km

T/C cost per km

Voyage cost per km

Voyage cost per tonkm
Inefficiency factor (red speed, etc)
Gross Voyage cost

A

TECHNOCEAN

105,4535637 kr/km
0,05399568 h/km
106,5964723 kr/km

212,050036 kr/km
0,043275518 kr/(ton*km)
80 %
0,054094397 kr/(ton*km)

1974,167 SEK/h
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