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Uppdrag, organisation och medverkande

Uppdraget
I samarbete mellan Vistra Gotalandsregionen, Region Virmland och Trafikver-
ket Region Vist har en trafikslags6vergripande studie utforts av forutséttningarna
for den framtida sjofarten i Gota dlv, med tillhérande investeringsbehov. Dagens
slussar, som snart édr 100 ar, beréiknas ha en livslingd for handelssjofart till cirka
2030. Investeringsbehov for nya slussar ér cirka 3,0 miljarder kronor i nuvarande
penningvirde. Arbetet dr genomfort som en atgirdsvalsstudie och alternativa at-
girder har identifierats enligt fyrstegsprincipen.

Resultatet ligger till grund for kommande Atgirdsplan 2014-2025 och Tra-
fikverket redovisar tva langsiktiga alternativ:

1. Utvecklad sjofart till Vinerregionen med nya slussar i Trollhétte kanal.
2. Nedldggning av Vinersjofarten om inte staten kan prioritera investering i nya
slussar.
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Forord

Vinersjofarten har ett mer 4n tusenarigt ursprung. Under medeltiden fraktades gods pa
Vinern till Vinersborg, lastades om till hdst och vagn och kordes lings Edsvigen forbi fall
och strommar till Lodose for vidare utskeppning pa Visterhavet. Redan Gustav Vasa insag
betydelsen av bittre sjoférbindelser och pekade ut behovet av att bygga slussar. Den forsta
Oppnades i Lilla Edet 1607 och Trollhitte kanal var komplett 1800 genom slussarna forbi fal-
len i Trollhdttan. Den senaste generationen av slussar 6ppnades 1916.

Godsvolymerna inom handelssjéfarten var som storst under 1970- till 1990-talen, da frak-
terna uppgick till nirmare 4 miljoner ton per ar. Sedan 1990-talets mitt har godsvolymerna
stegvis avtagit, och uppgar i dagsliget till strax under 2 miljoner ton per ar. Den huvudsakliga
orsaken till nedgangen ir att hogvirdigt gods - framst oljeprodukter, papper och styckegods -
fran 2000-talets borjan limnat sjéfarten till forman fér jarnvagstransporter.

De branscher som utgér underlaget till nuvarande sjogods bedéms ha en stabil framtid och
okar enligt Trafikverkets prognos till ar 2030 med cirka 50 % (se kapitel 18). Ett beslut om
att Sverige infor EU:s regelverk om inre vattenvigar fran 2014 vintas komma. Detta innebér
att sjéfarten far bittre férutséttningar att behalla godsbranscher, men ocksa konkurrensmis-
siga fordelar gentemot nya branscher. Sammantaget dr bedéomningen att godsvolymen inom
Vinersjofarten 2030 uppgar till cirka 3,9 miljoner ton per ar, en fordubbling gentemot dagens
nivaer.

Utvecklingen i Europa ir att sjotrafik pa floder (inre vattenvigar) och lings kusterna okar,
och nya kanaler byggs i det europeiska kanalnétverket. EU:s vitbok forskriver att vigtrans-
porterna successivt skall minska pa lingre strickor (>300 kilometer) till forman for jirnvégs-
och sjotransporter. Detta dr nodvindigt for att minska kder och miljobelastningar i vigtrafi-
ken och hantera framtida kapacitetsbegrinsningar i jirnvigsnitet.

Med nya och nagot storre slussar kan sjétransporten anpassas till dagens fartyg i Euro-
pa och konkurrensen kan 6ka. Med storre volymer blir ocksa marginalkostnaden ldgre och
sjotransporten mer konkurrenskraftig. Sjéfarten kommer framéver att fa& mer miljovinliga
brinslekéllor, sasom lagsvavlig diesel och flytande naturgas (LNG). Sj6farten blir dirmed ett
bra miljéval. Beroende pa politiska beslut starker miljokraven sjofartens konkurrenskraft.

Tre viktiga samhéllsfragor beroér Géta dlv och Vinern.

e Vattenreglering av Vinern och avtappning via Gota &lv. Sjéfarten och slussar ingar i
avtappningssystemet.

e Skredsikring av Gota dlv, dir vattenavtappningsvolymer och sj6farten har paverkan.
Genom att bygga nya slussar i Trollhdttan kan material som behovs for skredsidkring av
bottnar och brinkar levereras pa ett rationellt och kostnadseffektivt sitt. Mycket stora eko-
nomiska vinster finns vid samordning.

e Nya slussar i Trollhiitte kanal for att sikra sjofartens framtid. Sjofarten dr av strate-
gisk betydelse for néringslivet i regionen, och helt avgérande for viss industriverksamhet.
Utan sjofart 6kar sarbarheten och konkurrensen minskar. Néiringslivet far hogre trans-
portkostnader, vilket minskar den internationella konkurrenskraften.

Fragan om nya slussar eller inte 4r i manga avseende unik eftersom atgirden ar ”digital”, det
vill séiga antingen sa utférs den till sin helhet, eller inte alls. Detta innebér att antingen sa
siikerstélls och utvecklas Vinersjofarten, eller sa liggs Vénersjofarten ner med alla de konse-
kvenser detta fér med sig.

Trafikverket Region Vast
27 mars 2013

Hakan Wennerstrom Birgitta Losman Tomas Riste
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1. Sammanfattning

Uppdraget

Trafikslagsovergripande strakstudie och at-
girdsvalsanalys — Gota élv-Vénerstraket syftar
till att utgora beslutsunderlag infor Trafikverkets
atgiardsplanering fér 2014-2025. Utredningen be-
star huvudsakligen i framtagning av godsprog-
noser och samhéllsekonomisk analys utifran tva
alternativa scenarion for utvecklingen av Véner-
sjofarten.

Nya slussar senast 2030

Den tekniska livslingden for de befintliga slus-
sarna i Trollhittan 4r snart passerad. Den frim-
sta orsaken till detta dr den naturliga och ound-
vikliga urlakningsprocess som sker i betong, och
som har pagatt sedan byggnationen pa 1910-talet.

Riksintressen i straket

Gota alv-Vanerstraket har anknytning till ett
flertal riksintressen:

e Vanersjofarten och Vanersjolederna.

e Goteborgs hamn och farlederna till
Goteborg.

e Slussarna i Trollhatte kanal avseende
kulturmiljévard .

e Friluftsliv med kanalbatar och fritidsbatar.

¢ Hamnbanan, Nordlénken, E45 och vag 44.

Utifran analys av betongprover bedéms livsling-
den pa slussarna vara begransad till cirka ar 2030,
vilket dven framgar av Kapacitetsutredningens
bristanalys.

Under fortsatt drift av slussarna mot den tek-
niska livslingdens slut kommer regelbundna re-
noveringsinsatser att krévas.

Detta till trots kvarstar risken att delar av slus-
sarna drabbas av kollaps och rasar in, i virsta fall
med fartyg i Vanern eller under pagaende slussning,.

Nybyggnad i befintligt lage ar inget alternativ, i
synnerhet inte eftersom sjofarten maste kunna
fungera kontinuerligt &ven under en flerarig byggtid.

Sammantaget dr Trafikverkets beddmning att
byggnation av ny slussled innan 2030 ér den enda
mojligheten att bibehalla och utveckla Vinersjo-
farten.

Tva scenarion utreds for Goéta alv
- Vanerstraket

1. Utvecklad Vinersjofart: nya slussar byggs i
Trollh&tte kanal och Sverige infér EU:s
regelverk om inre vattenvéagar.

2. Nedlagd Vinersjofart: slussarna i Trollhatte
kanal stangs for handelssjofart 2030.

Sluss i Trollhdtte kanal. Foto: Trafikverket.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket
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Vanersjofarten i nuldget

e Total godsmiingd 2010: cirka 1,9 miljoner ton.

e Dominerande branscher: massa och papper,
travaror och jordbruk.

e Bulkbetonat gods, mycket begrinsad con-
tainertrafik.

e Cirka 1300 lastfartyg/ar, cirka 4/dygn.

e Till 90 % utrikestrafik, ingen omlastning i
Goteborg.

e Till/fran hamnar frimst i Danmark, Holland,
Belgien, Tyskland, Storbritannien, Finland
och Baltikum.

Véandpunkt for

Vénersjofartens volymer

Trafikverkets prognos (se kapitel 18) forutspar
att godsméngden inom Viénersjofarten okar till
nira 3 miljoner ton fram till 2030. Utredningen
bedémer att 2/3 av denna 6kning kan ske genom
okningar hos dagens befintliga kunder, och att
Vinersjofartens aktorer darfér dven maste 6ka
sin marknad.

Utredningen bedomer att de affarsmojligheter
som uppstar med inforandet av EU:s regelverk
om inre vattenvigar stegvis kan generera en till-
kommande godsmingd pa i storleksordningen
900 tusen ton/ar 2030.

Volymokning inom befintligt marknadsseg-
ment tillsammans med nya marknadsméjligheter
som uppstar med inre vattenvégar, innebir att
Vinersjofartens totala volym 2030 kan uppga till
nira 3,9 miljoner ton per ar.
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Godsmdngd per hamn (1000 ton) 2010.
Kélla: Viéinernhamn AB.

Inom Vinersjofartens upptagningsomrade finns
branscher med god tillvixtprognos. Det finns
mojlighet att 6ka det geografiska upptagnings-
omradet och med inférandet av inre vattenvégar
utveckla attraktiva logistiklosningar for befint-
liga och nya kunder.

For att forverkliga dessa affarsmojligheter blir
fragor som okad kostnadseffektivitet inom sjo-
farten och forbittrad intermodalitet med andra
trafikslag betydelsefulla

Okade godsmangder skapas genom

e Enbransch i samverkan.
Effektiva transportkedjor dar sjofarten ar
en naturlig del.

o Effektiva hamnar och terminaler.
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Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket
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Utveckling eller nedlaggning

av Vanersjofarten?

Tva alternativ utreds for Gota dlv—Vinerstraket,
antingen en utveckling eller nedldggning av Vi-
nersjofarten. Férutsittningarna for alternativen
beskrivs nedan. Generellt foérutsitts for fram-
tidsbilden att de verksamheter som i dagsliget
anvinder Vénersjéfarten kommer att finnas kvar.
Dirmed kvarstar ocksa efterfragan pa godstran-
sporter, och det kommer dven framgent att vara
gods lampligt for sjéfartstransport. Dessutom &ar
turistsjofarten en vixande néring.

1) Utvecklad Viénersjofart: nya slussar byggs i
Trollhatte kanal och Sverige infor EU:s regel-
verk om inre vattenvagar

e En investering i nya slussar ger néringslivet
ett langsiktigt fortroende for transport med
sjofart pa Vinern.

e Inforandet av EU:s regelverk om inre vatten-
vigar forvintas innebdra minskade kostnader
for sjofarten, frimst genom minskad besitt-
ning.

e Tinkbara nya affirsmojligheter for sjéfarten

Vly ut mot Lidk6pings hamn. Foto: Patrik Benrick, WSP.

ir en containerskyttel med tre omlopp per
vecka mellan Kristinehamn och Goteborgs
hamn, och en bioenergiskyttel med dagliga
leveranser fran Virmland till Géteborgs for-
brinnings- och férgasningsanliggningar.
Utredningen bedomer att Vinersjofarten med
utbyggda slussar och inre vattenvégar stegvis
till 2030 kan 6ka sina godsvolymer till i stor-
leksordningen 3,9 miljoner ton per ar, en 6k-
ning med 100 % gentemot dagens nivaer.
Denna fordubbling av Vénersjéfartens voly-
mer innebir en 6kning med i genomsnitt 4-5
lastfartyg per dygn, till i genomsnitt totalt
8-10 lastfartyg per dygn genom Goteborg.
Nivaer uppemot 20-25 fartyg vissa dygn or-
sakar inte nagon kapacitetsbrist i slussar eller
lings dlven.

Med 6kad sjofart 6kar behovet av samordning
mellan trafikslagen. GOTRIS - Gothenburg
River Information Services - dr en trafik-
styrningsfunktion som ger sjéfarten gron vag
lings Gota dlv och hanterar potentiella kon-
flikter med korsande trafik. GOTRIS ir for
nirvarande under utveckling.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgérdsvalsanalys, Gota alv-Vanerstraket
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Fartyg pa Géta dlv. Foto:Trafikverket.

2) Nedlagd Vinersjofart: slussarna i Troll-
hatte kanal stangs for handelssjofart 2030

Nya transportuppligg kommer att utvecklas
som bygger pa landtransport - vdg och jiarn-
viag - till mest ldmpliga alternativa hamn.
Landtransporten i detta alternativ dr visent-
ligt lingre &n till hamnarna kring Vénern.
Sammantaget kommer mer &n dubbelt sa
manga tonkilometer att utféras med lastbil.
Utredningen beddmer att cirka 70% av Vi-
nersjofartens volymer far viastkusthamn som
mest lampliga alternativa hamn och cirka 25%
fordelas pa ostkusthamnar.

Godsméngden 2030 som behover flyttas 6ver
fran Vinersjofarten innebédr att omkring
140 000 lastbilar och 1 500 tag per ar tillkom-
mer i vig- respektive jirnvigssystemet.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket

Storst tillkommande belastning kommer pa
vigsidan att ske pa E45 och vig 44 samt pa
jarnvigssidan pa Norge/Vinerbanan och Alvs-
borgsbanan.

Endast en marginell del av den tillkommande
trafikbelastningen passerar Géteborg.

Det finns féretag som #r beroende av till-
gang till sjéfart pa Vanern. Produkter som f6r
nidrvarande exporteras med Vénersjofarten
har en kombination av omfang och vikt som
i praktiken omdjliggor transport i det befint-
liga viig- och jarnvigssystemet.

Upprustning av 1844 ars slussar krivs for att
uppritthalla turistsjéfarten genom Trollhitte
kanal.



Samhallsekonomisk kalkyl

Alternativen att genom en investering i nya slus-
sar utveckla Vinersjofarten (nedan Utvecklad
Vinersjofart) respektive att ar 2030 sténga slus-
sarna for handelssjéfart (nedan Nedlagd Viner-
sjofart), ger upphov till ett flertal samhillseko-
nomiska nyttor och kostnader. Vissa effekter kan
beridknas och prissittas medan andra enbart kan
beskrivas. Nedan presenteras de beriknade ef-
fekterna.

Berédknade och prissatta effekter

(enligt ASEK 5")

o Investeringskostnaden i Utvecklad Vinersjo-
fart uppgar i 2012 ars prisniva till 2,8 miljar-
der kronor.

e For att sikerstilla att turistsjofarten inte pa-
verkas av Nedlagd Vinersjofart har en kostnad
paforts for att 6ppna 1844 ars slussled och
ddrigenom betjina turistsjofarten.

e I alternativet med Nedlagd Vinersjéfart ut-
gors de storsta kostnadsposterna av ockade
kostnader for niringsliv, minniska och miljo
(externa effekter). Orsaken till detta &r frimst
att med Nedlagd Vinersjofart sa utférs mer dn
dubbelt sa manga tonkilometer med lastbil.

e Eftersom sjofarten ér ett mer kostnadseffek-
tivt alternativ 4n vig och jirnvig blir trans-
portkostnaden for niringslivet ldgre - oOver
kalkylperioden 2,6 miljarder kronor - i alter-
nativet med Utvecklad Vinersjéfart. Enligt
kalkylmetodiken ska denna effekt endast avse
den svenske parten i en internationell trans-
portrelation, och far dirfér enbart riknas till
50 % i kalkylen.

e Enligt den samhillsekonomiska modellen ir
ingen av de inre vattenvigsskyttlarna 16n-
samma, fraimst beroende pa de i modellen an-
satta omlastningskostnaderna.

e Budgeteffekter avser statliga skatteintikter
(bland annat brinsleskatt, banavgift och far-
ledsavgift) fran de olika trafikslagen. Gene-
rellt géller att ju mer lastbilstransporter, desto
storre statliga skatteintikter. Detta medfor en
hogre kostnad (eller lidgre intékt) i alternativet
Utvecklad Vinersjofart.

o I externa effekter ingar kostnader for utslipp
av viaxthusgaser och luftféroreningar, slitage
pa infrastrukturen, olycksrisk samt buller. Ef-
tersom lastbilstransporter ger storre externa
effekter, blir kostnaden foér denna post lidgre i
alternativet Utvecklad Vinersjofart.

Effekter for Effekt Paverkan pa kalkylen
Infrastrukturhallaren Hogre kostnad med Utvecklad Vinersjéfart Mycket stor
Naringslivet/transportkunden Lagre kostnad med Utvecklad Vinersjéfart Mycket stor

Staten (budgeteffekter) Hogre kostnad med Utvecklad Vinersjéfart Stor

Miljé och manniska (externa effekter)

Lagre kostnad med Utvecklad Vinersjéfart

Mycket stor

Sammanfattning av den samhdllsekonomiska kalkylen utifran fér vilken part som en effekt intrdffar, vad effekten blir och hur

det paverkar kalkylen.

Samhallsekonomisk kalkyl - resultat av
prissatta effekter (enligt ASEK 5)

Summan av nyttorna for alternativet Utvecklad
Vinersjofart understiger investeringskostnaden,
vilket gor att investeringen i Utvecklad Vinersjo-
fart framstar som samhiéllsekonomiskt ol6nsam.
Resultatet paverkas i mycket hog grad av att nyt-
tan for néringslivet enbart far riknas till 50% och

att, frimst beroende pa de ansatta omlastnings-
kostnaderna, alternativen med de inre vattenvi-
garna enligt modellen inte blir I6nsamma.

I det fall att de inre vattenvigarna blir lonsam-
ma, blir &ven investeringen i Utvecklad Vinersjo-
fart samhéllsekonomiskt 16nsam.

! Faststéllda samhallsekonomiska principer och kalkylvarden som anvénds fér samtliga trafikslag. ASEK 5 géller fran och med 10

september 2012.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgérdsvalsanalys, Gota alv-Vanerstraket
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Samlad effektbed6mning

Nedan presenteras de effekter som inte har be-
riknats i den samhéllsekonomiska kalkylen, samt
ett urval av 6vriga aspekter som har beaktats i
den samlade effektbedémningen.

Ej berédknade effekter

Kostnad fér godskunden: kan bli negativa effekter

med Nedlagd Viinersjéfart

+ Okade transportkostnader och férsimrade
transportmojligheter for néiringslivet kan
innebira risk for nedliggning, minskad inves-
teringsvilja och uteblivna nyetableringar.

Sdarbarhetseffekter: bdttre flexibilitet och valfrihet

med Utvecklad Vinersjéfart

e TFortsatt och utveckad tillgang till sjéfart inne-
bér for niringslivet en storre flexibilitet och
valfrihet avseende valet av transportslag.

e Specifikt finns féretag som i praktiken ar helt
beroende av sjofart pa Vinern for att till en
viarldsmarknad kunna exportera sina produk-
ter. Denna verksamhet genererar cirka 1 000
arbetstillfillen i regionen, och &r en viktig
drivkraft for regionens kluster av forskning
och utveckling inom pappersindustrin, dir
Véarmland &4r véirldsledande.

Utvecklad Vinersjéfart ger samordningsvinst

med skredriskdatgdrder i Géta dlvdalen

e Springsten och schaktmassor fran slussbygg-
nationen kan komma till ateranvindning lo-
kalt och tidcka behovet for skredsédkring. Vir-
det av denna samordningsmojlighet ir inte
faststillt, men dr sannolikt betydande.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket

Transportpolitisk maluppfyllelse

Fragan om utvecklad eller nedlagd Vinersjofart
har koppling till flera transportpolitiska mal. En-
ligt den samlade effektbedomningen har Utveck-
lad Vinersjofart positiv paverkan pa nedansta-
ende delmal:

Funktionsmal

e Kvaliteten for néringslivets transporter for-
bittras och stidrker den internationella kon-
kurrenskraften.

Hdnsynsmal

e Trafiksikerhet, minskat antal omkomna och
allvarligt skadade inom vigtransportomradet.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvali-
tetsmalet "Begrinsad klimatpaverkan” nas.

e Transportsektorn bidrar till att 6vriga milj6-
kvalitetsmal nas och till minskad ohilsa.

Samlad effektbed6mning - resultat av ej
prissatta effekter

Den sammanvigda bedomningen ger att det finns
positiva ej prissatta effekter med alternativet
Utvecklad Viinersjofart. Vidare visar den samlade
effektbedomningen att Utvecklad Vinersjofart bi-
drar till uppfyllelse av ett flertal transportpolitiska
mal samt bidrar till en langsiktigt hallbar utveck-
ling.

EU:s vitbok

For att uppna malen med minskade utslapp
av vasthusgaser inom transportsektorn bér
enligt EU:s vitbok:

* 30 % av vagtransporterna pa mer dn 30 mil
fram till 2030 flyttas 6ver till jarnvags- el-
ler sjotransport.

e Bra anslutning till jarnvagstransportnatet
sakerstéllas for alla viktiga hamnar.

¢ Deinre vattenvagarna anvéndas i stérre
utstrackning.



Utredningens viktigaste budskap

» Befintliga slussar uttjéinta 2030.

e Osikerheter i samhéllsekonomisk I6nsamhet.

e Utvecklad Vinersjofart positivt for ndringsliv,
maénniska och miljo.

Samhillsekonomisk lonsamhet uppnas ge-
nom konkurrenskraftiga inre vattenvégar.
Okade godsmingder krivs for att motivera
investering.

Stora ekonomiska vinster finns vid samord-
ning med skredséikring av Gota Alv.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgérdsvalsanalys,

Den godsmangd som
enligt Trafikverkets prog-
nos fér 2030 transporte-
ras med Vanersjofarten
varje ar motsvarar
uppskattningsvis
langtradare uppstallda
fran Karlstad langs hela
E45:s strackning till Gela
pa Sicilien.

Illustration:
WSP Visualisering och VR.

Gota élv-Vanerstraket
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2. Inledning

Nedan beskrivs bakgrund, syfte och genomfor-
ande for Trafikslagsovergripande strakstudie
och atgiirdsvalsanalys — Gota dlv-Vinerstraket.

Bakgrund

Foreliggande strakstudie har initierats av att de
befintliga slussarna i Trollhétte kanal inom kort
passerar 100 ar och snart ndrmar sig slutet av sin
tekniska livslingd. Enligt géllande bedomning ér,
forutsatt att fortldpande renoveringsinsatser ge-
nomfors, slussarnas livslingd begrinsad till cirka
ar 2030.

Slussarnas funktion dr avgérande for att sikra
den framtida handelssjofarten i straket. Bedom-
ningen ir emellertid att langvarig drift inte kan
sikerstillas genom l6pande renovering och att
en ombyggnation innebir stora konsekvenser for
sjofarten under byggtiden. Nya slussar i Trollhét-
te kanal bedéms dérf6r vara det enda alternativet
for fortsatt och utvecklad handelssjofart i straket.
Sjofarten kan da bedrivas ostérd under byggtiden
och samtidigt finns mojligheten att med andra di-
mensioner pa slussarna kunna 6ppna for en an-
passning till de fartygstyper av Europastandard
som trafikerar kontinentens inre vattenvégar. Vi-
dare kan mojligen antalet slussteg minskas, vilket
minskar slusstiden totalt och okar kapaciteten.
Detta dr viisentligt om sj6farten skall kunna 6ka
kraftigt i framtiden.

Samtidigt dr investeringen i nya slussar for-
knippad med en betydande kostnad. En eventuell
investering i sjoleden bor darfor studeras trafik-
slagsovergripande ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv.

Enligt gillande prognoser férvintas framgent
okade transportmingder, en vixande befolkning
och tilltagande pendling. Denna 6kade trafik pa
vig och jarnvig innebir att den tillgdngliga ka-
paciteten successivt kommer att bli allt ligre, for-
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utsatt att kapacitetsforstirkningar och utbyggna-
tioner inte utvecklas i samma takt.

For att astadkomma stérsta samhillsekono-
miska nytta krivs dirfor att tillgingliga trafik-
slag - sjofart, vig och jirnvig - anvinds pa ett sa
effektivt sidtt som mojligt. Investeringar for att
atgirda brister i kapacitet och effektivitet i ett
trafikslag maste jamforas med konsekvenser, till-
ginglig kapacitet och investeringsbehov i andra
trafikslag. Till denna analys maste dven ldggas
aspekter som langsiktig hallbarhet och konse-
kvenser for niringsliv, miljé6 och ménniska.

Forslag till nationell plan 2014-2025
Trafikverket ska i juni 2013 till regeringen ldmna
sitt forslag till en nationell trafikslagsévergri-
pande plan f6ér utveckling av transportsystemet
for perioden 2014-2025. Denna plan ska dérefter
faststillas i mars 2014. Utgangspunkt for arbetet
ar 2012 ars infrastrukturproposition och de di-
rektiv till uppdrag som regeringen ger Trafikver-
ket.

Syfte

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgirds-
valsanalys — Gota dlv-Vanerstraket syftar till att ut-
gora beslutsunderlag infor Trafikverkets atgirds-
planering for 2014-2025. Utredningen bestar
huvudsakligen i framtagning av godsprognoser
och samhillsekonomisk analys utifran tva alter-
nativa framtidsscenarion for Vinersjofarten.

Tva scenarion utreds for Goéta alv
- Vanerstraket

1. Utvecklad Vinersj6fart: nya slussar byggs i
Trollh&tte kanal och Sverige infér EU:s
regelverk om inre vattenvéagar.

2. Nedlagd Vinersjofart: slussarna i Trollhatte
kanal stangs for handelssjofart 2030.



Genomfdrande
Studien har genomférts i tre huvudsakliga
skeden enligt figur 1 nedan.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys

- Gota alv-Vanerstraket

Skede 1 Skede 2 Skede 3
Sammanstéllning av Jamforelse av trafikefterfragan och Samhéllsekonon:nsk kalkyl
nuvarande godsvolymer. tillganglig kapacitet inom samtliga och analys av tva alterna-
. . trafikslag. tiva scenarier avseende
Framtagning av framtids- godstransporter i Gota
bilder for 2030 och 2050. Bedomning av eventuellt utbygg- Y e Y
nadsbehov.

Figur 1: Huvudsaklig skedesindelning fér genomférandet av Trafikslagsévergripande strakstudie och
atgdrdsvalsanalys - Géta dlv-Vinerstraket.

Marieholmsbron under 6ppning. Foto: Trafikverket.
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Atgirdsval enligt fyrstegsprincipen

Arbetssittet i denna strakstudie foljer metodi-
ken for atgirdsval enligt fyrstegsprincipen. At-
girdsvalsstudier ir ett inledande steg infor valet
av atgirder, och forvintas beakta alla trafikslag
och alla typer av atgirder. Syftet dr att skapa ett

Férsta

Initiera . .
situationen

Figur 2: Principiell arbetsmetodik fér dtgdrdsvalsstudier.

e Initiera: en eller flera aktérer kommer Gver-
ens om att gemensamt bekosta och genomféra
en atgiardsvalsstudie.

e Forsta situationen, identifiera problembild,
behov och mal.

e Provaochanalyseratinkbaralésningar och
alternativa atgirder enligt fyrstegsprincipen.

e Bedom alternativ utifran maluppfyllelse och
effekter for att forma en inriktning och re-
kommendera atgirder.

Vad giiller ténkbara losningar bygger atgérds-
valsmetodiken pa att fyrstegsprincipen tillimpas,
och att atgiirder dirmed analyseras utifran fol-
jande ordning:

1. Tédnk om: handlar om att forst och framst
Overviga atgirder som kan paverka efterfra-
gan av transporter och resor samt valet av
transportsatt.

2. Optimera: innebir att genomféra atgirder
som medfor ett mer effektivt utnyttjande av
det befintliga transportsystemet.

3. Byggom: vid behov genomfors det tredje ste-
get som innebir begrinsade ombyggnationer.

4. Bygg nytt: genomfors om behovet inte kan
tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det bety-
der nyinvesteringar och/eller stérre ombygg-
nadsatgérder.
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underlag for att prioritera samhillsekonomiskt
kostnadseffektiva l6sningar som bidrar bade till
en vidareutveckling av transportsystemets funk-
tion och en hallbar samhillsutveckling.

Den principiella arbetsmetodiken for en at-
géirdsvalstudie illustreras i figur 2 nedan.

Préva Forma en
tinkbara inriktning,
|3sningar rekommendera

atgirder

I Trafikslagsoévergripande strakstudie och at-
girdsvalsanalys - Gota dlv-Vénerstraket har de
ovanstaende fyra stegen beaktats enligt nedan.

Steg 1. Tank om

Enligt géllande prognoser kommer efterfragan
pa godstransporter under perioden fram till 2030
att 6ka, i synnerhet vad giller utrikes volymer (se
vidare kapitel 12). Detta innebér att godsflodena
mot inte minst Goteborgs hamn kommer att 6ka,
vilket stéller okade krav pa kapacitet och fram-
komlighet i den dértill anslutande infrastruktu-
ren.

En utvecklad Vinersjofart dr en mojlighet att
dels erbjuda transportképarna ett kostadseffek-
tivt transportalternativ, dels erbjuda ett alter-
nativ for att avlasta viig- och jirnvigssystemet.
Inforandet av EU:s regelverk om inre vattenviga-
forstirker dessa mojligheter.

Vidare ligger en utvecklad Vinersjofart i linje
med intentionerna i EU:s vitbok och bidrar till att
uppna den nationella malbilden for utslapp av kli-
matgaser till ar 2030. Kopplingen till klimatma-
len beskrivs vidare i kapitel 4 nedan.

Atgiirden syftar inte till att minska efterfragan
pa godstransporter, diremot att paverka och dnd-
ra efterfragan vad giller valet av transportslag. I
och med att sjofarten har en storleksmissig ka-
pacitetsfordel gentemot viig och jarnvig kan man
med utvecklad Vinersjofart minska antalet vig-
och jirnvigsrelaterade transporter i transport-
systemet. Detta ir en effekt som forstéirks genom
mojligheten att i utbyggda slussar trafikera farle-
den med storre fartyg dn idag (se dven Steg 4).



Steg 2. Optimera
Det mojliga utférandet av de framtida slussarna i
Trollhitte kanal innebdr att storre fartyg dn idag
kan trafikera farleden fran Vénern till Véster-
havet. Med 6kad lastkapacitet pa fartygen finns
dven mojlighet till forbéttrad skalekonomi inom
sjofarten och déirmed en ldgre transportkostnad
for transportképaren. Med det mdéjliga nya utf6-
randet - som beskrivs mera utforligt i kapitel 24
- kommer dven slusstiden att minska, vilket 6kar
kapaciteten genom slussarna.

Med de generellt 6kade trafikmingder som en-
ligt prognoserna forvéntas i Gota dlv-Vinerstra-
ket 6kar behovet av samordning mellan trafiksla-
gen dir deras viigar korsar varandra.

I néra anslutning till féreliggande strakstudie
utvecklas for nidrvarande GOTRIS - Gothen-
burg River Information Services. GOTRIS ir en
trafikstyrningsfunktion som kan optimera per-
son- och godstrafiken for alla trafikslag lings och
tviirs Gota dlv. Resultatet blir en okad effektivitet
for transporterna i straket, att sjéfarten far gron
vag lings Gota dlv och att och stérningarna for
den ¢vriga trafiken minimeras. GOTRIS beskrivs
mera utforligt i kapitel 16.

Steg 3. Bygg om

Det finns idag ingen kind metod for att vid ett
enstaka tillfélle renovera slussarna for att siker-
stilla fortsatt langvarigt bruk. Genom att injek-
tera cement kan nedbrytningen av den bérande
betongkonstruktionen tillfilligt bromsas, men
denna ir over tiden oundviklig.

Att genomféra en genomgripande invindig
ombyggnad av slussarna skulle medféra ett totalt
stopp for den befintliga sjéfarten under en eller
flera lingre perioder. En styrande forutséttning

Foto: Trafikverket.

ir att sjofarten maste kunna fungera kontinuer-
ligt 4ven under en flerarig byggtid, annars finns
risken att godsvolymerna 6vergar till andra tra-
fikslag. Dessutom skulle en invindig atgérd inne-
béra att slussarnas bredd minskas sa att dagens
fartygsstorlekar inte lingre ryms.

Under fortsatt drift av slussarna mot den tek-
niska livslingdens slut cirka ar 2030 kommer re-
gelbundna renoveringsinsatser att krévas. Detta
till trots kvarstar risken att delar av slussarna
drabbas av kollaps och rasar in, i vérsta fall med
fartyg i Vénern eller under pagaende slussning.

Steg 4. Bygg nytt

Sammantaget dr Trafikverkets bedomning att
byggnation av nya slussar i Trollhétte kanal
innan 2030 dr den enda mojligheten att bibehalla
och utveckla handelssjofarten ldings Gota dlv.

Med utbyggda slussar kan storre fartyg én
idag trafikera farleden, vilket forbéittrar sjéfar-
tens konkurrenskraft. De dimensioner som har
diskuterats for de eventuella framtida slussarna
grundrar sig pa att géra en anpassning till de far-
tygstyper av Europastandard som trafikerar kon-
tinentens inre vattenviigar, samt att skapa béttre
forutsdttningar for att kunna lasta containers pa
ett effektivt sitt. Samtidigt kan de nya slussmat-
ten Oppna for utokad konkurrens bland aktérerna
inom Vinersjofarten.

Om nya slussar inte byggs bedomer forelig-
gande utredning att godset i forsta hand kom-
mer att soka sig till mest ldmpliga alternativa
hamnar. Detta kommer att kriva avsevirt lingre
landtransport 4n till hamnarna runt Vinern, och
Oka belastningen pa, frimst, vigsystemet. De
kapacitetsforstirkande atgéirder som eventuellt
kan krévas i vig- och jarnvigsnitet dr i dagsléget
svara att 6verblicka.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgérdsvalsanalys, Gota alv-Vanerstraket
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3. Transportpolitiska mal

Det gillande nationella transportpolitiska malet
bestar av ett 6vergripande mal samt ett funk-
tionsmal och ett hinsynsmal. Det ¢vergripande
transportpolitiska malet &r att:

”Sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning foér
medborgarna och niringslivet i hela landet.”

For att na det overgripande malet har detta
brutits ner till ett funktionsmal och ett hiinsyns-

mal. Funktionsmalet syftar till att ge alla i Sveri-
ge en grundliggande tillginglighet och behand-
lar transportsystemets utformning och funktion.
Hénsynsmalet behandlar klimatet, trafikséker-
heten samt folkhilsa.

De transportpolitiska delmalen beskrivs i ta-
bell 1 nedan. De mal som é&r relevanta fér Véner-
sjofarten kursiveras.

Funktionsmal (tillgéinglighet)

Medborgarnas resor forbattras genom ckad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten fér néringslivets transporter férbéttras
och stérker den internationella konkurrenskraften.

Tillgéngligheten forbattras inom och mellan
regioner och mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av

transportpolitiken medverkar till ett jamstallt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvéndbart
for personer med funktionsnedsattning.

Barns mojligheter att sjélva pa ett sékert satt anvanda
transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ckar.

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras.

Hénsynsmal (miljo, sikerhet, hilsa)

Antalet omkomna inom végtransportomradet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjéfarten och fritidsbatstrafiken
minskar fortlépande och antalet allvarligt skadade halveras mellan
2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet respektive luftfartsomradet minskar
fortlépande.

Transportsektorn bidrar till att miljékvalitetsmalet "Begrinsad
klimatpaverkan” nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen.
Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av
fossila branslen.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljékvalitetsmal nds och
till minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljépolitiska delmal dér
transportsystemets utveckling dr av stor betydelse fér méjlighe-
terna att na uppsatta mal.

Tabell 1: Sammanfattning av de transportpolitiska malen, nedbrutet som funktions- respektive hdnsynsmal.
Kalla: Transportpolitikens évergripande mal, Néringsdepartementet, 2009.
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4. Klimatmal med koppling till transportsektorn

Viktiga utgangspunkter for transportsektorn ir
de klimatmal som har satts upp nationellt och i
EU:s vitbok for transporter. I tabell 2 sammanfat-
tas de svenska och de europeiska klimatmalen for
ar 2030 respektive ar 2050.

De svenska malen dr nagot tuffare dn EU:s. For
Sveriges del ligger fokus pa minskade utslépp re-
daniaren fram till 2030 medan det f6r europeisk
del handlar om nagot mattfullare mal till ar 2030
och dérefter stringare mal till 2050.

Utvecklingen som visas i figur 3 ar baserad pa
gillande prognos over trafikdkningar och atgir-
der vad géller fordons- och drivmedelskrav som
ar beslutade i dagsldget.

I figur 3 framgar att utsldppen av klimatgaser
enligt beslutade atgirder tydligt avviker fran
bade Sveriges och EU:s klimatmal. Prognosen pe-
kar mot att utsldppen kommer att ligga ungefér
pa dagens niva fram till ar 2030 och dérefter 6ka
till ar 2050.

EU:s fardplan for klimat och
EU:s vitbok for transporter

2030 Mal fér transportsektorns utslapp av klimatgaser
-20 procent till 2030 jamfort med 2008
2050 Mal fér transportsektorns utslapp av klimatgaser

-70 procent till 2050 jamfért med 2008

Tabell 2: Jimférelse mellan klimatmal fér EU och Sverige.
Kdlla: Trafikverket: 1.

For att uppna den nationella malbilden till ar
2030 anser Trafikverket att framsteg maste ske
pa tva fronter samtidigt; dels forbéttrad teknik,
dels ett mer transportsnalt samhille. Fér gods-
transporter innebér detta bland annat att

o lastbilstransporter inte far 6ka fran ar 2010,
dven om den forvintade utvecklingen av for-
don och brinslen till ar 2030 uppnas.

e en Overgang fran vig till jirnvig och sjofart
maste forverkligas.

Vad giéller de europeiska klimatmalen &r Tra-
fikverkets bedomning att det gar att na malen for
ar 2030 med forstérkt fokus pa antingen tekniska
atgirder eller det transportsnala samhéllet. For
att klara malen f6r 2050 krévs diiremot starkare
atgirder dn de idag beslutade inom bada omra-
dena.

140
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Figur 3: Utsldpp av klimatgaser: Férvintad utveckling med
beslutade atgdrder samt svenska respektive europeiska
klimatmal. Index 2004=100. Kélla: Trafikverket: 1.

Klimatmal i den svenska
transportsektorn

Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Av Trafikverket
tolkat som atminstone 80 procent l&gre anvandning av fossil
energi till vagtransporter jamfort med 2004

Transportsektorn ska bidra till det nationella
miljokvalitetsmalet for begransad klimatpaverkan. Visionen
om att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av klimatgaser
2050 innebar aven att transportsektorns utslapp bor vara
nara noll, dvs. -100 procent jamfoért med 2008 (eller vilket
annat ar som helst som har utslapp)
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Nationella klimatmal

Sverige har satt upp 16 miljokvalitetsmal och
transportsektorn ir en av de sektorer som har
stor potential att bidra till att manga av dem ef-
terlevs.

For att na malet med ”begrénsad klimatpaver-
kan” dr det en stor utmaning att fa fordonsflot-
tan helt oberoende av fossila briinslen till ar 2030.
Dirtill krivs bade ny teknik och okad anvind-
ning av multimodala transportlésningar. Vidare
forvintas transportsektorn bidra till att efterle-
va miljomalet om ritten till en ”frisk luft”. Idag
har Sverige svart att na EU:s mal for luftkvalitet,
frimst giillande kviveoxider.

EU:s vitbok

Det gar att dra paralleller fran Sveriges trans-
portpolitiska mal till den av EU framtagna vit-
boken Firdplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade - ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem fran 2011.

Vitboken innehéller bland annat tio malsétt-
ningar dir det gemensamma riktméirket ar att
genom ett konkurrenskraftigt och resurseffektiv
transportsystem minska utsldppen av vixthusga-
ser med minst 60 % till 2050 jimfort med niva-
erna for 1990. Till 2030 ir transportsektorns mal
att minska visthusgasutslidppen till 20 % under
nivaerna fér 2008.

1 vitbokens tredje avsnitt samt i atgérdsbilagan
beskrivs atgirder for att uppna dessa mal. Av de
tio atgirder som dr upptagna i vitboken har fraimst
nedanstaende punkter direkt koppling till sjofar-
ten:

Foto: Trafikverket.
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e 30 % av vigtransporterna pa mer dn 300 ki-
lometer bor fram till 2030 flyttas éver till an-
dra transportmedel, exempelvis jirnvig el-
ler sjotransporter, och mer dn 50 % fram till
2050 med hjilp av effektiva och miljovénliga
godskorridorer. For att uppna detta mal maste
lamplig infrastruktur tas fram.

e De inre vattenvigarna, som har en outnyttjad
potential, maste anvindas i storre utstrick-
ning, sirskilt for att transportera gods till in-
landet och for att koppla samman Europas hav.

e Se till att alla viktiga hamnar har bra anslut-
ning till jirnviigstransportnitet och om moj-
ligt till inre vattenvégar. Marknadstilltradet
till hamnar maste férbéattras. Uppgradera be-
fintlig infrastruktur och anldgg multimodala
terminaler vid havet och flodhamnar.

« Oka insynen av hamnfinansiering och dir-
vid klargora hur offentliga medel ska férdelas
mellan olika hamnverksamheter i syfte att
undvika alla former av snedvridning av kon-
kurrensen.

e Inom omradet Innovation for framtiden vill
man inféra smarta system som flodinforma-
tionstjinster. Lds mer om utvecklingen av
Gothenburg River Information Services (GO-
TRIS) i kapitel 16.

For att kunna undvika onddig trafik genom Euro-
pa anger vitboken att det vid kusterna behovs fler
och effektivare inférselpunkter till de europeiska
marknaderna. Hamnar spelar en viktig roll som
logistikcentra och kridver bra anslutningsmoj-
ligheter till inlandet. For att kunna hantera de
6kade godsvolymerna inom EU:s nérsjofart och
sjofarten till/fran 6vriga virlden #r det nédvin-
digt att uppgradera hamnarna.
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5. Handelssjofart i straket sedan dldre medeltid

Traditionen med sjofart i Gota dlv-Véinerstraket
stricker sig tillbaka till d1dre medeltid, da Lodose
- foregangaren till Géteborg — var en myllrande,
internationell handelsstad och Sveriges enda
hamnstad i vister. Nir den f6rsta slussen byggs i
Lilla Edet ar 1607 ir det en av de forsta slussarna
i Sverige. Nar den forsta generationen slussled i
Trollhéttan invigs ar 1800 dr sa Gustav Vasas vi-
sion om att férbinda Vanern med Visterhavet till

sist forverkligad.
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Nir Gota kanal invigs 1832 rader nagot av en
slussfeber i Sverige. Kort dérefter, 1844, byggs
den andra generationen slussled i Trollhéttan. T
borjan av 1909 tillsétter den nytilltridde kung
Gustav V en sirskild kommission for att fa ett
avgorande mellan alternativen att ytterligare
bygga ut kapaciteten av slussleden i Trollhittan
eller anldgga en helt ny forbindelse med kanal till
Uddevalla. Kommissionen forordade Trollhéttan,
och 1916 6ppnas den slussled i Trollhéttan som vi
ser idag.

Afki% Sjofartsverket.



6. Beskrivning av straket

Véneromradet

Véneromradet dr med en yta pa 5 650 kvadrat-
kilometer Sveriges storsta insjo. Via Gota ka-
nal dr Vinern férbunden med Kattegatt och via
Dalslands kanal i viister mojliggors battrafik till
och fran sjésystemen i Dalsland och Virmland.
Stider beligna vid Vinern dr Amal, Siffle, Karl-
stad, Kristinehamn, Mariestad, Lidképing och
Vinersborg.

Farleden
Trollhitte kanal stricker sig fran Vinern till G6-
teborg, och har en lingd av 82 kilometer, varav
10 kilometer &r griavd och springd kanal. Hastig-
heten i farleden 4r maximalt 10 knop. Gangtiden
mellan Géteborg och Karlstad ar 15-16 timmar.
Segelfri hojd ldings Gota dlv och Trollhitte ka-
nal dr 27 meter, och sammanlagt finns i farleden
tolv stycken broar varav nio dr 6ppningsbara. Den
hojdmaissigt begransande bron dr Stallbackabron
med en segelfri hojd av 27 meter. Gota dlvbron
samt Marieholmsbron i Goteborg &r speciellt
viktiga vad giller samordning med korsande vig-
och jarnvigstrafik.

Slussarna i Trollhédtte kanal

Totalt sex slussar — en i Brinkenbergskulle, fyra
i Trollhidttan och en i Lilla Edet - kompenserar
for de 44 meters nivaskillnad som rader mellan
Vénern och Kattegatt. De befintliga slussarna i
Trollhitte kanal har en fartygsbegrinsande stor-
lek av en lingd av 89 meter, bredd pa 13,4 meter
och ett djupgaende om 5,4 meter. Fallhojder for
respektive slussar askadliggors i figur 4.

I farleden dr det maximala djupet 6,3 meter och
vid ldgsta vattenniva har slussarna endast ett
djup pa 5,7 meter. Utan speciell provning tillats
maximalt ett djupgéende pa 4,7 meter hos pas-
serande fartyg pa grund av slussarna. Aven far-
tygens lingd och bredd begriinsas av slussarnas
dimensioner.

Fartyg for sjofart i Trollhétte kanal begréinsas
enligt Sjofartsverkets restriktioner till f6ljande
dimensioner:

e Lingd 87 meter.

e Bredd 12,6 meter.

e Djupgaende 4,7 meter.

e Hojd over vattenlinjen 27 meter.

Dock finns mojlighet att séka dispens for att fa
framfora fartyg med dimensioner upp till de
maximala, fysiska begrinsningarna pa farleden,
vilka &r:

e Lingd 89 meter.
Bredd 13,4 meter.
e Djupgaende 5,4 meter.

Vinermax &r en fartygstyp som ir specifikt an-
passad for att trafikera Vinern och vars matt fol-
jer Sjofartsverkets restriktioner. Lastkapaciteten
vid maximalt djupgdende #r beroende pa typ av
last cirka 4 000 ton.

Vanersborg +43,8 m

Trollhattan +38,9 m 3

\ 4

Lilla Edet +6,4 m

4

) 20 30 40 50

60 70 8o

Figur 4: Slussar i Trollhdtte kanal, nivaskillnader samt ldngd. Kdlla: Sjéfartsverket.
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Strategiskt nat for godstransporter

I den Nationella planen utpekades det strate-
giska nét och de strategiska noder som bedéms
ha storst betydelse for langviga godstransporter.
Nitet uppdaterades i samband med Kapacitets-
utredningen och redovisas i figur 5.

Strategiska hamnar enligt
Hamnstrategiutredningen
Hamnstrategiutredningen (SOU 2007:58) pekar
ut ett antal hamnar som nationellt strategiska och
prioriterade vad giller satsningar i infrastrukturen.

Av dessa har tva hamnar relevans for forelig-
gande utredning:

* GoOteborgs hamn, som dr Skandinaviens stors-
ta hamn.

e Norrkopings hamn, som strategisk industri-
och energihamn.

I Hamnstrategiutredningen betonas &ven att
hamnar som inte pekats ut som nationellt strate-
giska dnda kan vara visentliga for sitt niromrade.
Bland andra ndmns hér Vinerhamnarna och de-
ras betydelse sérskilt fér skogsindustrins trans-
porter. Vidare nimns Oxelésunds hamn och M-
laraxeln, som &r ett potentiellt samarbete mellan
Sodertilje, Koping och Visteras.

Hamnar i Gota dlv-Vanerstraket
Viktiga hamnar i Gota dlv-Vinerstraket visas
i kartan i figur 6 nedan. Vinerhamn AB ér den
enskilt storsta hamnorganisationen med anlidgg-
ningar i Karlstad, Kristinehamn, Otterbécken,
Lidkoping samt Vanersborg/Trollhittan.

De viktigaste hamnarna ldngs Vinerns norra
sida d&r hamnarna i Karlstad och Kristinehamn
samt Gruvon i Grums kommun. Gruvon hante-
rar det enskilt storsta godsflodet i Vinern i form
av massaved som forddlas av BillerudKorsnis
AB. Kristinehamns hamn har en inriktning mot
styckegods och trd och hér paborjades under
2012 bygget av en ny multimodal terminal som
ska sta klar under 2013.

Langs Vinerns sodra respektive ostra kust
finns hamnar i frimst Vinersborg, Lidkoéping
samt Otterbédcken. I Lidkopings hamn lossas till
storsta del jordbruksprodukter, sten och fasta
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brinslen. Otterbdcken #r en stor utlastnings-
hamn fér malmslig fran Zinkgruvan. Viners-
borgs hamn ligger centralt i stadens centrum
men for ndrvarande pagar planering for att flytta
den till Wargon. Malet dr den nya hamnen ska
vara i drift under 2014.

Strax norr om Goteborg i Goéta dlv aterfinns
Surte hamn som innefattas i koncernen Surte
Akeri AB och #r starkt férbunden med land-
transportverksamhet. Hamnen ligger i anknyt-
ning till viig E45 vilket gor att den anvénds bland
annat for hantering av bulkgods som inte hante-
ras i Goteborgs hamn.

For mer information om hamnarna i straket
hénvisas till kapitel 11 nedan.

Vagar och jarnvag med

anknytning till straket

I det utpekade strategiska nétet fér godstranspor-
ter pa jairnvig har Vistra stambanan och Norge/
Vinerbanan, ihop med Bergslagsbanan, koppling
till Vinersjofartens upptagningsomrade. De tva
sistnimnda linkar samman Virmland och Berg-
slagen med Goteborg. Vistra stambanan l6per i
Ostra/syd6stra Vaneromradet och ansluter dels
till Géteborg, men dven till godstrafikknutpunk-
ten Hallsberg.

Forutom de ovan nidmnda &r dven Viarmlandsba-
nan och Alvsborgsbanan relevanta fér Vinersjofar-
ten och dess upptagningsomrade, men &r inte utpe-
kade i det strategiska nitet. I omradet dr Goteborg
utpekad som néirmaste strategiska centrala kombi-
terminal.

Vad giller langviga gods pa vig dr de utpekade
viigarna E18, E20 och viig 34 (som forbinder E20
och E4) samt véig 50 relevanta for Vinersjofarten, se
figur 7.

E18 star for den storsta andelen av tung trafik i
norra delen av Vianeromradet och det mesta godset
hér gar till och fran Karlstad i 6st/véstlig riktning.
E20 forbinder Stockholm och Goteborg sydost om
Vénern och hir gar den stérsta delen av den tunga
trafiken i s6dra Vineromradet.

Ytterligare vigstrak med anknytning till Vinern
och Vinersjofarten men som inte r utpekade i den
nationella planen ar E45 Karlstad-Vinersborg som
gar lings med Vinerns viéstra sida samt vig 44 mel-
lan Gétene och Uddevalla.
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Trafikslagsovergripande strakstudie och atgérdsvalsanalys, Gota alv-Vanerstraket 25

Centrala kombiterminaler for gods

Karlstad



26

7. Skredrisk i G6ta alvdalen

I Klimat- och Sarbarhetsutredningen (SOU
2006:94) studeras bland annat riskerna for 6ver-
svimning i Vénern, och konsekvenserna av det-
ta. Framtridande slutsatser ar att riskerna for
oversvimning okar i ett fordndrat klimat. Likasa
kommer antalet dagar att 6ka didr maximal av-
tappning av Vinern krivs. Okade floden innebir
okad erosion.

Enligt Gota dlvutredningen (Statens Geotek-
niska Institut, SGI, 2009) paverkar dven fartygs-
trafiken erosionen, om #n inte i nagon storre ut-
strickning. Nér det géller transport av eroderat
material lings dlven dr fartygens bidrag sanno-
likt begriansat. Vad giller erosion i sldnterna ar
fartygens bidrag ddremot storre och fartygspas-
sagerna ir visentliga for erosionsangreppen i
strandkanten. Har har fartygens hastighet stor
betydelse. Sammantaget dr bedémningen att en
stingning av slussarna inte dr en faktor att beak-
ta ur ett erosionsperspektiv.

Atgirder krévs for okad
avtappning och minskad skredrisk
Klimat- och Sarbarhetsutredningen konstaterar
att man vid hoga vattennivaer i Vinern star infor
ett svarlost problem: konsekvenserna av dkande
vattennivaer medfor stora konsekvenser runt hela
sjon, samtidigt som en okad avtappning genom
Gota dlv okar riskerna for storsked, savida inte om-
fattande skredforebyggande atgirder finns pa plats.
Gota dlvutredningen konstaterar att Gota dlv-
dalen dr ettavde omraden i Sverige som har storst
risk for skred. Med ett fordndrat klimat bedéms
att omkring 25 % av de kartlagda omradena kom-
mer att fa en hégre riskniva fram till ar 2100, om
inga atgirder vidtas. Gota #dlvutredningens slut-
sats dr darfor att det dr nodvindigt och geotek-
niskt mojligt att vidta atgérder sa att tappningen
i dlven kan Okas, samtidigt som skredriskerna
minskas.
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Enligt uppgift fran SGI uppgar kostnaden for at-
gidrderna med dagens forutséttningar till totalt
4-5 miljarder kronor och, med framtida férhal-
landen med avseende pa ett férdndrat klimat, till
5-6 miljarder kronor. Av detta bedéms atgérder
avseende strand- och bottenerosion sta for upp
till cirka 1,2 miljarder kronor.

Samordningsvinst mellan

tre viktiga samhallsprojekt

Genom att bygga nya slussar i Trollhdttan kan
stora méngder sten som behovs for skredsédkring
av bottnar och brinkar levereras pa ett rationellt
sitt direkt fran byggplatsen. Fragan om investe-
ringen i nya slussar och fortsatt och utvecklad
handelssjofart i Gota dlv-Vinerstraket har sa-
ledes samband till och samordningsméjligheter
med ytterligare tva viktiga samhillsfragor:

1. Vattenreglering av Vinern och avtappning
via Gota ilv.
2. Skredsikring av Gota dlv.

Enligt regeringsbeslut (daterat 2013-02-14, diare-
nummer S2012/2921/PBB) har SGI fatt i uppdrag
att “utreda mojliga former f6r samordning av kli-
matanpassningsinsatser avseende skredrisker i
Gota dlvdalen”. I detta uppdrag blir Trafikverket
en part.

Kommande utredningar bor studera hur sam-
ordning for storsta samhéillsekonomiska nytta
kan ske mellan ovanstaende tre viktiga samhélls-
projekt, dels vad giller genomférandet och tider,
dels ekonomiskt. I nuldget dr virdet av samord-
ningsvinsten med en nybyggnation av slussarna
inte faststillt, men det uppgar sannolikt till i stor-
leksordningen flera hundratals miljoner kronor.
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8. Riksintressen i Gota dlv-Vanerstraket

Omraden eller enskilda objekt som anses vara av
sérskilt nationellt intresse for Sverige kan idag
klassas som riksintresse och skyddas i Miljobal-
ken. Riksintressen ir indelade i olika kategorier
som bevakas av en myndighet:

e Naturvardsverket: riksintressen avseende na-
turvard och friluftsliv.

e Riksantikvarieimbetet: riksintressen som ror
kulturmiljovard.

e Trafikverket: riksintressen for trafikslagens
anlidggningar, diribland Vénersjofarten.

Nir ett objekt har klassificeringen riksintresse
ska siirskild hdnsyn tas da den befintliga markan-
vindningen kan komma att #indras.

Slussbeslutet paverkar ett

flertal riksintressen

Beslutet om en eventuell stingning av slussarna
i Trollhétte kanal paverkar inte enbart ndromra-
det kring slussarna, utan hela sj6farten fran ham-
nar i Vinern ner via Géta dlv och ut i Goteborgs
hamn. Dirmed har beslutet paverkan pa ett fler-
tal riksintressen:

e Vinersjofarten och Vinersjolederna.

e Goteborgs hamn och farlederna till Géteborg.

e Slussarna i Trollhitte kanal avseende kultur-
miljévard.

e Friluftsliv med kanalbatar och fritidsbatar.

e Hamnbanan, Nordldnken, E45 och vig 44.

Trafikverkets utvirdering av riksintresset Véner-
sjofart visar att minst 15 handelsfartyg per dygn
maste kunna passera Gota dlvbron for att riksin-
tresset skall anses skyddat. Minst en bro6ppning
per timma, undantaget perioderna 06-09 och 15-
18, maste vara mojlig.

Inom riksintresset for Goteborgs hamn ingar
forutom sjilva hamnen #ven kringleder som for-
sorjer hamnen med fartyg. Dértill kan de han-
delsfartyg som firdas till och fran Vinern rik-
nas, da de i stor utstrickning passerar Géteborgs
hamn via dess kringleder.
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Slussarna klassas &ven som ett riksintresse for
kulturmiljovard, da de anses ha en stor trans-
porthistorisk betydelse.

Vidare ir Gota dlv upptaget som ett riksintresse
for friluftsliv, inte minst beroende pa det roérliga
batlivet, med omfattande turistsjéfart med kanal-
och fritidsbatar.

Utifran den sérstillning de omraden har som
klassificerats som riksintressen bor inverkan pa
dessa tas i beaktande under beslutsprocessen gél-
lande slussarnas framtid.

Foto: Trafikverket.



9. Nya slussar senast 2030

Den tekniska livsldingden for de befintliga slussar-
na i Trollhéttan &r snart passerad. Den frimsta
orsaken till detta dr den naturliga urlakningspro-
cess som sker av cement i betong. Nedbrytningen
av slussarnas birande betongkonstruktion kan
tillfalligt bromsas, men &ar 6ver tiden oundviklig.

Nir slussarna byggdes (1910-1916) anvéndes
stampbetong vilket var den teknik man da kidnde
till. Detta innebar att betongen stampades i lager
om 15-20 centimeter, dér lickagevigar for vatten
mellan varje lager byggdes in. Pa bilder fran bygg-
nationsaren gar det tydligt att se urlakad kalk-
sten som runnit ner mellan de olika betonglagren
redan under byggtiden. Denna #ldre teknik har
lett till att den naturliga urlakningsprocessen
som sker i betong har skyndats pa ytterligare.

For att kunna faststélla den tekniska livsling-
den pa de befintliga slussarna har vid flera tillfal-
len kirnkartering pa betongen genomforts. Vid
analys av borrprover fran betongen undersoks
bland annat betongens kvalitet, sprickriktningar,
sprickvidder och urlakade partier. Ar 2004 kun-
de - i samarbete med Lunds Tekniska hogskola

- konstateras att den barande konstruktionen holl
mycket varierande kvalitet, dir de sdmsta pro-
verna inte har nagon hallfasthet alls.

Sammantaget, och forutsatt att fortlopande
renoveringsinsatser genomfors, bedoms livsling-
den pa slussarna vara begrénsad till cirka ar 2030,
vilket dven ir fastslaget i Kapacitetsutredningen
(se tabell 3).

Hamn/farled Brist 2021

Nr. 955, Trollh&tte kanal/

R&d, farleden kan inte
Gota alv tillgodose marknadens
efterfragade kapacitet

Fortsatt renovering eller ombyggnad
av befintliga slussar ar inget alternativ
Det finns idag ingen kiind metod for att vid ett
enstaka tillfdlle renovera slussarna for fortsatt
langvarigt bruk. Genom att injektera cement
kan nedbrytningen av den birande betongkon-
struktionen tillfilligt bromsas, men ar 6ver tiden
oundviklig.

Att genomféra en genomgripande invindig
ombyggnad av slussarna skulle medféra ett totalt
stopp for den befintliga sjofarten under en eller
flera lingre perioder. Dessutom skulle en invén-
dig atgéird innebéra att slussarnas bredd minskas
sa att dagens fartygsstorlekar inte lingre ryms.

Risker vid fortsatt drift
Vid fortsatt drift av slussarna mot den tekniska
livslingdens slut kommer arliga renoverings-
insatser sannolikt att krévas. Mer omfattande
atgirder dir slussarna maste stingas av under
lingre perioder kommer att vara oundvikliga.
Detta till trots kvarstar risken att delar av slus-
sarna drabbas av kollaps och rasar in, i virsta
fall med fartyg under pagdende slussning. For
att minska belastningen pa slussviggarna kom-
mer fortsatt drift sannolikt innebédra att dagens
dispenser for fartygsbredd over 12,6 meter om-
provas. Langsammare fyllning och tappning kan
ocksa bli aktuellt, vilket ger ldngre slusstider.

Bristorsak

Ett flertal atgarder krévs till 2021,
sasom komplettering av ledverk och
revision av slusstrappan. Kanalens
tekniska livslangd ar beraknad till 2030.

Tabell 3: Utdrag ur Kapacitetsutredningens bristanalys. Kdlla: Trafikverket: 2.
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10. Avskrivna alternativ

Under foreliggande utredning har synpunkter
framforts angaende mojligheter att betjina V-
nersjofarten pa annat sitt dn genom farledens
nuvarande strickning. Nedan beskrivs oversikt-
ligt tva sadana patalade alternativ, som i denna
utredning har avskrivits.

Anlaggning av ny kanal

fran Vanern till Uddevalla

Att forbinda Vinern med Vésterhavet via en ka-
nal mellan Uddevalla och Vinersborg ir ett alter-
nativ som har diskuterats — och avskrivits - vid
ett flertal tillfdllen.

Enligt en utredning fran 1957, som bygger pa
samma strickning som var foreslaget 1909 (se
aven kapitel 5), skulle lingden pa kanalen uppga
till totalt cirka 35 kilometer, det vill siga knappt
50 kilometer kortare &n nuvarande stridckning.
Mot detta talar topografin i omradet, vilket kra-
ver slussning pa bade den vistra (lyfthojd cirka
36 meter) och ostra sidan (tre slussar med lyft-
hojd pa vardera cirka 9 meter) av strickningens
hogsta punkt. Ett sadant projekt dr sannolikt for-
knippat med en klart betydande kostnad.

Tidigare utredningar visar dven att vatten-
volymerna i de sjoar som ingar i den skisserade
kanalen inte ir tillrickliga for att klara den erfor-
derliga slussningen.

En ytterligare viktig aspekt &r att detta alter-
nativ inte ldngre erbjuder dagens férbindelse
mellan Vinern och Goéteborgs hamn, vilket inne-
bar att mojligheterna med inre vattenvigar med
koppling till Géteborgs hamn gar forlorade. Pa
samma sitt knyts inte turistleden samman mel-
lan Géteborg och Vinern.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket

Nordre alv

Nordre &lv 16per fran Gota dlv vid Kungilv och

ut i Kattegatt, en stricka pa ungefir 16 kilometer.
I nedstroms ordning korsas Nordre ilv av fol-

jande tre broar:

¢ Nordre idlvs landsviigsbro, vid korsning med
gamla E6, dr en 6ppningsbar dubbelklaffbro.
Segelfri h6jd vid stingd bro ar 5,2 meter.

e Kungilvs Motorvigsbro (Nordreélvsbron),
vid korsning med E6, ér en halvfast bro med
segelfri hojd pa 12,5 meter. Bron ir 6ppnings-
bar, men en brodppning tar cirka en vecka i
ansprak och genomfors endast av beredskaps-
skal.

e Nordre &lvs jidrnviigsbro, vid korsning med
Bohusbanan nira Ytterby, dr en halvfast bro
med segelfri hojd pa 12,5 meter. Bro6ppning
sker endast av beredskapsskil och da genom
demontering av brodelar.

Alven mynnar ut i Nordre ilvs fjord, dir sétvatten
fran #dlven blandas med havsvatten. Vid myn-
ningen ir vattendjupet endast omkring 2 meter,
vilket starkt begrinsar eventuell handelssjofart.

Ut6ver att den nédvindiga muddringen &r for-
knippad med en betydande kostnad giller dess-
utom att dlvmynningen dr forklarad som naturre-
servat - Nordre Alvs estuarium - och ingir i EU:s
ekologiska nitverk av skyddade omraden, Natura
2000.

En ytterligare faktor att beakta 4r Ormo skér-
manléggning, vars funktion bland annat dr att
forhindra att saltvatten vid hogt vattenstand i ha-
vet nar fram till Géteborgs vattenintag vid Lirje.
Anlidggningen har tva 6ppningsbara passager, dir
den med tillracklig bredd for handelssjofart en-
dast har ett djup pa 4 meter.



11. Vanersjofarten - tillbakablick och nulage

I tidigare avsnitt har ndmnts att pappers- och
massaindustrierna framst ar kopplade till ham-
narna i norra Vinern, att jordbrukshantering
aterfinns hos de sddra hamnarna och att Otter-
bickens hamn i 6stra Vénern frimst dr kopplad
till gruvindustrin.

Godsmangd och varugrupper i nulaget

Totalt hanterades knappt 1,9 miljoner ton gods i
hamnomradet Vénersborg-Kristinehamn ar 2011,
vilket var en viss minskning gentemot 2010. Un-
der 2012 har utifran preliminira siffror emeller-
tid en viss uppgang kunnat skonjas.

I tabell 4 nedan framgar att utrikes gods star
for drygt 90 % av den totala godsméngden. For-
hallandet mellan utrikes lastat och lossat gods dr
45/55, vilket skulle kunna innebéra relativt jimnt

Godsmaéangd Inrikes
Lastat (ton) 47 000
Lossat (ton) 130 000
Totalt (ton) 177 000

fordelad last pa fartygen. Beroende pa de olika
typerna av gods som transporteras och fartyg
som trafikerar forefaller onskvirda returlaster
och didrmed optimal fyllnadsgrad dock svart att
uppna.

Den varugrupp som utgor storst del av det han-
terade godset dr bulkgods med strax 6ver 50 % av
totala volymen, se férdelningen i figur 8 nedan.
Bulkgodset dr fordelat pa en mingd mindre va-
rugrupper dir ingen varugrupp utgbér nagon
framstaende andel. Den storsta undergruppen ir
zinkslig med knappt 14 % av totala volymen bulk.
Inom varugruppen trévaror ir sagat virke, pap-
per och pappersmassa de storsta enskilda under-
grupperna. Massaved star for nistan all volym av
hanterat gods i varugruppen skogsprodukter, och
ir ddrmed den enskilt storsta undergruppen.

Utrikes
770000
942 000

1712000

Tabell 4: Férdelning av total godsmdngd i hamnomrdde Trollhéttan-Kristinehamn 2011. Kélla: Sjétrafik, 2011.

Oljeprodukter, Styckegods,

6% \ 0,1%

Kemiska produkter,
6%

Skogsprodukter/
massaved, Bulkgods,
18% 50%
Travaror,
19 %

Figur 8: Procentuell férdelning i total vikt for alla hamnar per varugrupp 2010.

Kdlla: Vidnernhamn AB.
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Oversikt av stérsta hamnar

Av det tiotal hamnar som finns inom hamnom-
rade Trollhdttan/Kristinehamn hanterar de fem
storsta hamnarna 95 % av den totala godsméng-
den inom Vinersjofarten. I tabell 5 nedan presen-
teras godsvolymer for de hamnar i Vinern som i
nuldget hanterar mer #n 100 tusen ton per ar.

Av de i tabellen ovan nimnda hamnarna ingar
Lidkoping, Otterbédcken, Karlstad och Kristine-
hamn i Vinerhamn AB.

I tabellen framgar framst att Gruvon och Ot-
terbdcken har haft en positiv utveckling under
2000-talet, medan 6vriga tre hamnar har mins-
kat sina volymer. Vidare syns att Gruvon och Lid-
koping dr tydliga importhamnar och Otterbédcken
och Kristinehamn lika tydliga exporthamnar. I
Karlstad dr forhallandet mellan import och ex-
port nagot mer i balans

Sedan 2004 har Gruvon, i Grums kommun,
varit den av hamnarna som enskilt statt for den
storsta volymen hanterat gods. Hamnen, som
har klart 6vervigande del lossat gods, anvinds
fraimst som industrihamn till BillerudKorsnés
AB. som lossar inkommande massaved for sin
pappersproduktion. Import av massaved ir tack
vare Gruvon det enskilt dominerande varuslaget
i Vinern. Historiskt har volymen tydligt varierat
med konjunkturen.

Lidkopings hamn, som &r nést stérsta hamn
vad giiller godsvolym, har upplevt en minskning
sedan 2002. Hamnen hanterar mestadels gods
for jordbruket, t.ex. spannmal, fodervaror och
godningsmedel.

Otterbdckens hamn hanterar till stor del ut-
lastning av zink-, bly och kopplarslig fran Zink-
gruvan i nordvistra Ostergotland.

Hamn Godsméangd Utveckling
2010 (ton) 2002-2010 (%)
Gruvon 543 400 +24%
Lidkoéping 421800 -14%
Otterbicken 342 600 +31%
Karlstad 313600 -45%
Kristinehamn 214 900 -34%

Karlstads hamn hanterar den fjirde storsta gods-
mingden bland hamnarna runt Vinern. Den to-
tala volymen har minskat fran nivaer pa omkring
1,5 miljoner ton 1991-92 till drygt 300 tusen ton
i nuldget. Detta forklaras frimst av att hante-
ringen av oljeprodukter minskat kraftigt, fran
700 tusen ton 1993 till under 100 tusen ton 2010.
I dagsldget utgors den storsta godsmingden som
hanteras sj6ledes av trdvaror, vilket inkluderar
papper och sagade tréivaror.

I Kristinehamns hamn utgérs de storsta gods-
méngderna som hanteras sj6ledes av tréivaror,
speciellt sagat virke, samt kemiska produkter i
form av metanol och urea. Vidare 4r hamnen den
enda som i statistiken f6r 2010 redovisade hante-
ring av styckegods. Under 2012 pabérjades byg-
get av en ny multimodal terminal som ska sta klar
under 2013.

Ut6ver de ovan nimnda hamnarna har &ven
Vinersborgs hamn tidigare hanterat betydan-
de godsméingder, omkring 200 tusen ton per
ar. Verksamheten har sedan 2008 dock minskat
kraftigt till f6ljd av att stora kunder har férsvun-
nit eller minskat sina volymer i hamnen. For nér-
varande pagar emellertid planering for att flytta
hamnen till Wargon, med malet att en ny hamn
ska vara i drift under 2014.

Likasa har Skoghalls hamn minskat kraftigt,
detta beroende pa minskningar av oljeprodukter
och bulkgods. Skoghall dr dérfor inte redovisad i
tabellen nedan trots att hamnen senast ar 2005
redovisade en godshantering pa dver 200 tusen
ton. Ar 2010 lade Akzo Nobel ner en fabrik i Skog-
hall, som innan nedlidggningen genererat cirka
40 anlop per ar.

Andel av total volym Férhallande import/

i Vénern, 2010 (%) export (%)
28% 75/25
22% 65/35
18% 15/85
16% 40/60
M% 35/65

Tabell 5: Oversikt av stérsta hamnarna inom Vinersjéfarten. Kélla: Vinerhamn AB.
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Geografisk spridning pa godset

De senaste daren har ungefir 90 % av det hantera-
de godset varit avsett for utrikes transporter. Det
dr virt att notera att fér dessa transporter sker
ingen omlastning i Géteborg.

Ursprung och destination for det utrikesgods
som hanteras i Vinern har stor geografisk sprid-
ning. Generellt gar godset i Vinern till/fran en
rad linder som de nordiska linderna, linderna
runt Ostersjon, Storbritannien, Tyskland, Neder-
linderna, Frankrike, Spanien samt nagra linder i
Medelhavet och KanarieGarna.

Transporterna utfoérs av ett begréinsat antal
rederier, dir de tva svenska rederierna Ahlmark
Lines och Thunbolaget har de storsta marknads-
andelarna.

Historisk utveckling av godsmangder
Godsméngden inom Vénersjofarten 6kade i och
med industrisamhillets utveckling under 1950-
och 60-talen. Godsméngden var som storst — cir-
ka 4 miljoner ton per ar - i mitten av 70-talet, nir
kanalen &ven 6ppnades for trafik aret runt.

Under 1980-talet och i borjan av 90-talet lag

den hanterade godsmingden relativt stabilt pa
omkring 3,5 miljoner ton per ar. 1993 naddes
den senaste toppnoteringen, med drygt 3,6 mil-
joner ton, men direfter intriffade en minskning
pa 20 %, ner till omkring 2,85 miljoner ton 1996.
Direfter har, med viss variation, Vinersjofartens
godsvolymer langsamt avtagit ner mot dagens ni-
vaer.
Utvecklingen av hanterade godsméingder under
det senaste decenniet framgar av figur 9 nedan.
I genomsnitt har godsméngden under de senaste
tio aren uppgatt till cirka 2,4 miljoner ton/ar.

Fran 2002 till 2011 har godsméngderna mins-
kat med néstan 30 %.

I korthet kan séigas att under den senaste tju-
goarsperioden sa har volymerna av bulkgods
legat pa en foérhallandevis jamn och hég niva
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Figur 9: Godsmdngder inom hamnomrade Trollhdttan-
Kristinehamn 2002-2011, miljoner ton. Kdlla: Sjofartsverket: 1.

(omkring 1 miljon ton/ar), medan det mer hog-
virdiga godset har minskat visentligt. Vidare har
nedlidggningar av industriverksamheter i till ex-
empel Skoghall och Vinersborg orsakat stegvisa
volymminskningar.

Den enskilt storsta volymminskningen har
skett for oljeprodukter. Under 1980-talet och
fram till mitten av 90-talet lossades stora vo-
lymer - mellan 750 och drygt 900 tusen ton/
ar — av oljeprodukter i hamnarna runt om i Vi-
nern, bade inom Vinerhamnar och inom 6vriga
hamnar som till exempel Skoghall. Fran mitten
av 1990-talet har hanteringen dock genomgatt en
kraftig minskning, och 2010 hanterades enbart
drygt cirka 100 tusen ton oljeprodukter i Vinerns
hamnar.

Vad giéller hanteringen av mera hogvirdigt
gods sa har - utéver oljeprodukterna - dven voly-
merna av styckegods och containers avtagit. Han-
teringen av styckegods nadde sin toppnotering
redan 1983 (cirka 200 tusen ton), och har dérefter
minskat markant. Hanteringen av sjoburna con-
tainers har sedan de senaste toppnoteringarna
2000 och 2001 (cirka 5000 tjugofotscontainers
(TEU)/ar) minskat kraftigt, och utgor i dagslédget
endast en marginell del av Véinersjofarten.

Ett viktigt exempel pa tappade godsvolymer
dr att Vinerskyttlarna upphoérde 2002. Detta
efter att forst delar av oljetransporterna mellan
Goteborg och Karlstad gatt over till jirnvég, och
dédrefter - med start varen 2000 - att Stora Enso
introducerade SECU-boxen. Enbart det senare
innebar att cirka 200 tusen ton gods per ar lades
over fran sjofart till jirnvag.

Konkurrenssituationen med jarnvigstran-
sporter har dérefter forstirkts genom satsning-
ar pa jarnvigspendlar till och fran Goteborgs
Hamn. I dagslidget bedriver Vinerexpressen AB
kombitagtrafik fér containers mellan Goéteborgs
hamn och Dalsland, Virmland, Dalarna, Berg-
slagen och Milardalen. Det dr i ssmmanhanget
vért att notera att samtidigt som hanteringen av
sjogods i Vdnerhamns hamnar har minskat de
senaste aren, sa har hanteringen av landgods i
dessa hamnar okat.

Det mest positiva for Vinersjofarten under
den senaste tioarsperioden dr utvecklingen av
importen av massaved till Gruvon. Med start
runt ar 2000 sa har dessa volymer under det se-
naste decenniet uppgatt till i genomsnitt omkring
400 tusen ton/ar, och utgor i dagsliget den en-
skilt stérsta godsméngden inom Vinersjofarten.
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12. Framtidsbild for godstransporter

Enligt Trafikverkets prognoser kommer efterfra-
gan pa godstransporter att 6ka kraftigt under pe-
rioden fram till 2030. Dérefter férvintas tillvixt-
takten avta nagot. Utvecklingen fram till 2030
respektive 2050 redovisas i tabell 6 nedan.

Langtidsutredningen 2008 foérutspar en lang-
siktig tillvixt for bade export och import, som
i genomsnitt per ar under perioden 2005-2030
uppgar till:

e Export: 4,0 %.
e Import: 4,5 %.

Detta innebér en fortséttning pa trenden att ut-
rikeshandeln viixer nistan dubbelt sa snabbt som
BNP. Vad giiller framtida handelspartners forut-
spas vidare att:

e Sveriges utrikeshandel forskjuts Osterut, mot
Osteuropa, Ryssland och Fjirran Ostern.

+ Osteuropa gidr om Visteuropa som storsta
handelspartner pa importsidan.

e Visteuropa alltjimt stérsta handelspartnern
pa exportsidan.

« Osteuropa, Mellanostern och Fjirran Ostern
vixer, medan Nordamerikas andel av den
svenska exporten forvintas att halveras.

Enligt tabell 6 framgar att exporten och impor-
ten kommer att sta fér en mycket stor del av den
framtida 6kningen av transportefterfragan i ton.
Generellt for utrikeshandeln foérvintas foljande
trender:

e Export: Kraftig 6kning av jirnmalm, papper,
massa och tridvaror. Bedomningen ir att det-
ta leder till 6kade volymer, och dirmed okad
trafik, for hamnarna i Ostersjon, men #dven
for jirnvigs- och vigforbindelserna till Gote-
borgs hamn.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket

e TImport: Kraftig 6kning av import av kemika-
lier, rundvirke och tri, frimst fran Osteuropa.
Bedomningen ér att detta medfor ckade vo-
lymer fér hamnarna i Ostersjon dven om de
storsta volymerna forvintans ga direkt till
massafabriker med egen kaj.

e Generellt: Kraftig 6kning av handel med fér-
diga industriprodukter, vilket férmodas leda
till 6kningar av kombitransporter.

Bedomningen &r att godstransporterna till, fran
och inom Sverige ytterligare kommer att koncen-
trerasiett begrinsat antal godsstrak och hamnar.
Stora floden kommer &ven framéver att koncen-
treras till Vistsverige, inte minst till vistkust-
hamnarna.

Starkt paverkande
trender for godstransporter
Nedan (tabell 7) beskrivs fem pagaende och till sy-
nes langsiktiga trender som paverkar hur foreta-
gens logistikupplégg utvecklas, och ddrmed krav
och férvintningar vad géller godstransporter.

For aktorerna inom Vénersjofarten kan ovan-
staende trender bland annat innebéra okat fokus
pa att:

e Utveckla sjofartslosningar som passar in i
transportkdparnas logistiksystem.

e Svara upp mot transportkdparnas énskemal
om stordrift. Att kunna ta emot storre fartyg
stiller dven krav pa till exempel tillrickliga
uppstillningsytor som kan hantera de stérre
sindningarna.

* Rationell hantering i hamnarna av allt storre
godsmingder, inte minst vad géller container-

trafik.



Godstransport- 2006 2030
efterfragan (Miljoner ton) (Miljoner ton)
Total efterfragad volym 363 515
(exklusive transit)

Inrikes 203 221

Export 82 143

Import 78 151

2050 F6rdndring % Fordndring %

(Miljoner ton) 2006-2030 2006-2050
542 +42 % +49 %

2N +9 % +4 %

166 +75 % +102 %

165 +94 % +112 %

Tabell 6: Prognos Gver efterfragan pa godstransporter (miljoner ton) fram till 2030 och 2050. Kdlla: Trafikverket: 3.

Trend

1. Globalisering och tillvaxt i utrikeshandeln

2. Kraftigt 6kad handel med Osteuropa

3. Specialisering och stordriftsférdelar inom industri
och transportnaring

4.  Containerisering och enhetsberett gods férmo-
das fortsatta och dven omfatta mer lagvardiga
varugrupper

5.  Fordonsutvecklingen och energiférsérjningen

Effekt for godstransporter

Godstrafiken paverkas med en koncentration mot stora strak
och noder. En koncentration till ett begrénsat antal hamnar och
terminaler kan férvantas.

Godstrafiken paverkas med starkt 6kande fléden till nagra
Ostersjohamnar och industriterminaler.

Okad genomsnittlig transportlangd, mellan farre men storre
och mer specialiserade avsandare och mottagare.
Utveckling av hela logistiktjanster, inte enbart transporter.
Koncentration mot effektiv hantering av stora sandningar.

Godsfléden paverkas mot mer intermodala kedjor ldngs viktiga
strak och mot stérre noder.

Godstrafiken paverkas mot en allt stérre energieffektivitet, dar
ocksa mojligheter till transporter pa jarnvég och sjofart tillvara-
tas dar sa ar mojligt.

Tabell 7: Trender och paverkan pa godstransporter. Kdlla: Trafikverket: 4.
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13. Framtidens fartyg ar gronare

De fartygstyper som kan forvintas trafikera
inom Vinersjofarten 2030 blir gronare dn dagens,
inte minst som en direkt eller indirekt effekt av
svaveldirektivet.

Svaveldirektivet
I september 2012 godkinde EU-parlamentet sva-
veldirektivet, vilket dirmed kommer att omsit-
tas i EU-lagstiftning. Direktivet antogs 2008 av
FN:s sjofartsorgan IMO (International Maritime
Organisation). Syftet dr att begrinsa sjéfartens
utsldpp av svaveldioxid pa haven och dirmed for-
bittra luftkvaliteten lings Europas kuster.
Svaveldirektivet innehaller preciserade be-
griansningar for hogsta tillatna svavelinnehall i
fartygsbrinsle. Globalt géller ett krav pa maxi-
malt 3,5 viktprocent svavel i marint brénsle fran
ar 2012 och dérefter maximalt 0,5 viktprocent
fran ar 2020. I svavelkontrollomraden (SECA-
omraden) dir bland annat bade Ostersjon och
Nordsjon samt Engelska kanalen ingér dr kraven
dock stringare; hir giller grinsvirden f6ér svavel
pa 1,0 viktprocent fran ar 2010 och 0,1 viktpro-
cent fran ar 2015.

Framtidens sjofart blir gronare

Den direkta effekten av svaveldirektivet dr att
fartygens brinslen blir renare och att utsldppen
av luftférorenande dmnen - frimst kviveoxider -
fran sjofartstransporter darfor kommer att mins-
ka pa ett betydande sitt.

Eftersom kravet pa svavelfritt brinsle sanno-
likt innebér visentligt okade brinslekostnader,
okar drivkraften bland sj6fartens aktorer att soka
sig till alternativa brénslen. En indirekt effekt av
svaveldirektivet kan saledes bli att anviindingen
av alternativa brinslen okar, ddribland flytande
naturgas (LNG). Med LNG minskar sjofartens
utslédpp av koldioxid med uppskattningsvis 25 %
jidmfort med anviindning av marina oljebaserade
brianslen (MDO och MGO).

Klimatpaverkan i jamférelse

mellan trafikslagen

Ifigur10 nedanillustreras forhallandet av utsldapp
av koldioxid mellan transporter (per tonkilomen-
ter) pa jirnvég, sjofart och lastbil. Transport med
jarnvig ger generellt de klart ligsta utslippen av
savil klimatgaser som luftfororeningar. Sett till
energiférbrukning per tonkilomenter ar sjofar-
ten ungefir tre ganger sa energieffektiv som last-

bilen.

Figur 10: Férhallandet av utsldpp av koldioxid mellan transporter (per tonkilometer) pa jdrnvdg, sjéfart och lastbil.
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14. Inre vattenvagar

Inom Europa finns inre vattenvigar med en sam-
manlagd ldngd av i storleksordningen 35 000 ki-
lometer, med Rhen och Donau som tva av de mest
centrala. Inom EU transporteras totalt cirka 7 %
av allt gods pa inre vattenvigar, i Nederlinderna
over 40 % och i Belgien och Tyskland mellan 10
och 15 %. Den mest trafikerade vattenvigen gar
mellan Rotterdam och Duisburg, ett avstand kor-
tare dn Goteborg-Kristinehamn.

I december 2009 beslutade regeringen om en
sirskild utredning angaende férutsittningarna
for, och effekterna av, att inféra EU:s regelverk
om inre vattenvigar (Inland Water Ways, IWW)
i svensk ritt. Inre vattenvigsutredningen (SOU
2011:4) foresprakar ett inférande av IWW i
svensk lag och 6ppnar saledes for att tillata EU-
klassade inlandsfartyg i Sverige.

I skrivande stund framstar det som att Sverige
kommer att inféra regelverket om inre vattenvé-
gar under 2014.

De tva mojliga svenska inre vattenvigar som
har storst betydelse fér handelssjofarten dr om-
radena Trollhitte kanal, Gota dlv och Vinern res-
pektive Milaren och S6dertilje kanal.

Syftet med att inféra IWW &r att genom mins-
kade kostnader 6ka konkurrenskraften for sjofar-
ten. Pa sa siitt kan sj6transporter bli ett alterna-

Seine-Nord Europe Canal

tiv till inrikes vdg- och jarnvigstransporter. En
overforing mellan trafikslagen i den riktningen
vore Onskvirt fran milj6- respektive kapacitets-
synpunkt.

De minskade kostnaderna for inlandsfartygen
kommer av att de har en annan klassificering
dn havsgdende fartyg. Detta innebér skillnader
framst vad giller:

e Tekniska krav.
» Krav pa besittning och bemanning.

De slutgiltiga kraven &r i nuldget inte fullt ut kén-
da, och didrmed inte heller den potentiella effek-
ten pa kostnadsbilden.

En viktig slutsats i inre vattenvigsutredningen
ir att regelverket om inre vattenvigar maste bi-
dra till patagligt minskade transportkostnader
for sjofarten for att inre vattenvéigar ska bli en
intressant transportlosning fér niringslivet. For

- i synnerhet - det hégvirdiga godset dr slutsat-
sen att kraftigt reducerade hanteringskostnader
ir avgorande for sjofartens konkurrenskraft. I
jamforelse med lastbils- och jarnvigstransporter
blir &ven fragor som ledtid och frekvens betydel-
sefulla.

Ett av de storsta pagaende infrastrukturprojekten i Europa ar den kanal som byggs for att férbinda
floderna Seine och Scheldt. Darigenom ansluts Paris till ett natverk av inre vattenvagar som mojlig-
gor godstransporter till och fran norra Frankrike, och vidare till Belgien, Tyskland och Holland,

inklusive Rotterdam.

Projektet omfattar anldggande av en 105 km |ang kanal, fyra inlandshamnar, sju slussar och tre
akvedukter; tva dver motorvagar och en éver floden Somme. Budgeten uppgar till cirka 4,2 miljarder
Euro, och finansieras delvis av EU. Kanalen ar planerad att 6ppna for trafik under 2016.
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15. Framtida kapacitetssituation

I nedanstaende avsnitt beskrivs oversiktligt Ka-
pacitetsutredningens bedémning av kapacitetssi-
tuationen och eventuella brister for sjéfart, jirn-
vig och vig 2025.

Sjofart

Sjofarten ar i princip det enda trafikslag som har
en stor outnyttjad potential som

transportor. Eftersom det dr mojligt att 6ka anta-
let anl6p i hamnarna, kan allmént séigas att hela
sjétransportsystemet har ledig kapacitet, nagot
som #dven patalas i Inre Vattenvigsutredningen
(SOU:2011:4).

Enligt uppgift fran Sjofartsverket utnyttjas
kapaciteten i slussarna i Trollhéttan i genomsnitt
till 16 %. Spridningen &r dock visentlig och en-
staka dagar kan trafikméngden vara 2-3 ganger
storre 4n det genomsnittliga antalet fartygspas-
sager. Bedomningen &r att stora godsmingder
kan tillkomma utan att det blir fragan om att na
kapacitetstaket for Vinersjofarten.

Brister kan dock rada avseende effektivi-
tet, till exempel att tillgodose en efterfragan att
kunna trafikera farleden med storre fartyg. Detta
kan sigas gilla for handelssjofarten i Trollhitte
kanal, déir slussarna begrinsar fartygens storlek
och dirigenom transportekonomin.

Hamn/farled

Farled 955, Trollhitte kanal/Géta adlv

Farled 151, Uddevalla

blem

Brist 2021

Farleden kan inte
tillgodose markna-
dens efterfragade
kapacitet

Farleden har
begynnande
kapacitetspro-

Planerade atgérder i den

nationella planen 2021

I den nationella planen f6ér perioden 2010-2021
ingar f6ljande tre atgérder:

1. Insegling/utbyggnad av farleden till Gévle
hamn.

2. Utbyggnad av Sodertillje kanal och sluss
samt Milarfarlederna. De hamnar som pri-
mirt berors ar Visteras och Koping.

3. Insegling till Norrképings hamnar.

Atgird 1 och 3 handlar om att farleden inte kan
tillgodose marknadens efterfragade kapacitet,
medan atgird 2 syftar till att atgérda brist dér
farleden har begynnande kapacitetsproblem.

Kvarstaende brister 2021
Under forutsittning att ovanstaende atgirder ge-
nomfors kvarstar - for hamnar och farleder som
ir relevanta for Vinersjofarten - kapacitets- och
effektivitetsbrister enligt nedan (tabell 8).

Vad giller bristsituationen for 2025 antas den
enligt Kapacitetsutredningen att vara i stort sett
densamma som for 2021.

Bristorsak

Ett flertal atgarder kravs till 2021, sasom kom-
plettering av ledverk och revision av slusstrap-
pan. Kanalens tekniska livslangd &r berdknad
till 2030.

Hamnen har ett strategiskt lage vid en 6kad
malmhantering pa véstkusten. Farledens sma
marginaler mellan maxfartyg och fartygens
dimensioner kan 6verskridas under tidspe-
rioden.

Tabell 8: Kvarstdende kapacitets- och effektivitetsbrister sjéfart 2021. Kdlla: Trafikverket: 2.
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Jarnvag

I den nationella planen for perioden 2010-2021
ingar flera investeringar som paverkar trafike-
ring och tillgéinglig kapacitet i jirnvéigsnitet. En
viktig atgird inom Goéta dlv-Vinerstraket dr ut-
byggnaden till dubbelspar mellan Goteborg och
Trollhdttan. T samband med regeringens bud-
getproposition 2012 meddelades dessutom att
Hamnbanan, med Marieholmsbron och Kville-
bangarden, med anslutning till Goteborgs hamn
kan byggas ut till dubbelspar med start 2014 el-
ler 2015 - fyra ar tidigare #n i den ursprungliga
planen.

Aven om planerade investeringar innebir att
flera idag akuta kapacitetsproblem blir atgérdade,
forutspas att den trafikokning som framkommer
i prognoserna for gods- och personresor att leda
till stora kapacitetsproblem pa manga strickor.
En betydande faktor i kapacitetsresonemanget
ir hur de forvintade malmtransporterna fran
Bergslagen kommer att fordela sig i systemet.

Kapacitetssituation jarnvag 2030
I figur 11 framgar den prognostiserade kapaci-
tetssituationen sett 6ver dygnet pa jirnvigsnitet

\ @ SUNDSVALL

STROMSTAD

GOTEBORG

VARBERG OSKARSHAMN
VARNAMD < ;
VAXIO

i T

HALMSTAD

HELSINGBORG KARLSKRONA

KRISTIANSTAD

Stora
Madalstara bagransningar

TRELLEBORG ~ YSTAD Sma oller inga.

Figur 1: Kapacitetsbegrdnsningar éver dygnet, 2030.
Kdlla: Trafikverket: 2.

2030. Striackor med hog (r6d) kapacitetsbegrins-
ning bedéms vara sa hart belastade att de i prin-
cip ar fullbelagda och att det ddrmed &r mycket
svart att tillgodose 6nskemal om ytterligare tra-
fikering.

Flaskhalsar med relevans fér Vineruppdraget:

Norge/Vinerbanan
e Kristinehamn-Karlstad-Kil (trots nya motes-
spar).

o Arvika-Kil.
o Oxnered-Grums.
« Alvingen-Goteborg.

Vistra Stambanan

e Anslutningar till Géteborgs hamn (trots ut-
byggd Hamnbana och Marieholmsbro).

e Falkoping-Goteborg.

e Hallsberg-Laxa.

Enligt figur 11 kommer Norge/Vinerbanan att pa
vissa strickor ha stora eller medelstora kapaci-
tetsbegridnsningar. Detsamma géller Virmlands-
banan som férbinder Karlstad mot Hallsberg.

Vad giller Alvsborgsbanan mot Uddevalla for-
viantas de framtida kapacitetsbegrinsningarna
vara sma eller inga alls.
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Vag

Under perioden foér den nationella planen 2010-
2021 kommer ett flertal storre projekt att fardig-
stillas som forvintas kraftigt reducera eller eli-
minera kidnda kapacitetsbrister. Viktiga atgiarder
inom Géta dlv-Vinerstraket dr utbyggnaden till
motorvigsstandard mellan Goteborg och Troll-
héttan samt atgirder pa E20 och pa Lundbyleden
mot G6teborgs hamn.

Utveckling mot 2030

Efter att atgirderna enligt den nationella planen
har genomférts kvarstar framforallt kapacitets-
brister pa det 6vergripande nationella vignétet i
Storg6teborg. Sammanfattningsvis forutspas en
utveckling enligt f6ljande:

I anslutning till Géteborg

e Stor 6kning av godstransporter pa vigarna i
anslutning till Géteborg.

e Kapacitetsproblem pa det 6vergripande natio-
nella viignitet i och omkring Storgéteborg, till
exempel vissa felande linkar pa E45, vilket
kommer att utgora flaskhalsar in mot Gote-
borg.

e Kapacitetsbrist i anslutningar till G6teborgs
hamn, ddribland Hisingsledens norra del.

e Framkomlighetsproblem under maxtimmar-
navid infarterna till Goteborg.

E18 Karlstad och 6sterut

e E18 i 0stra delen av Karlstad, mot Kristine-
hamn férutspas bli flaskhals.

e Trafikplatser med brister har identifierats, till
exempel genom Orebro, Visteras och Karl-
skoga.

e 2021 bedoms i prognoserna att kapacitetspro-
blem bérjar uppsta i region Ost. Tringsel bor-
jar uppsta vid storre tétorter i regionen, till
exempel Visteras, Orebro och Norrkdping.

Generellt fér godstrafiken antas att det, sdrskilt
vintertid, fortsatt kommer att vara problem med
framkomligheten for tunga transporter i backar
pa det strategiska godsnitet. Likasa kvarstar
brister vad giller barigheten kopplat till viktiga
skogsliin, ddribland Virmland.

Trafikokningar till 2030

I tabell 9 nedan framgar de trafikméngder, samt
okning fran dagens ldge, som enligt géllande
prognoser kommer att gélla fér de strak som har
storst relevans for Vinersjéfartens upptagnings-
omrade.

Strak VVMD Total VVMD VVMD Total Forandring VVMD Total
2030 Lastbil 2030 nuldge fram till 2030 (%)

E45: Karlstad-Vinersborg' 8000 1200 6500 23 %

E44: Vinersborg-Uddevalla 23 000 1700 20200 14 %

E18: Karlstad-Orebro? 17 000 2000 14 600 16 %

Tabell 9: Férvintad trafikmdngd vintervardagsmedeldygn pa utvalda
strak 2030. Kdlla: Trafikverket: 2, indata till Sampers samt Trafikverket: 7.

VVMD: VinterVardagsMedelDygn
1. Métpunkt Amdl-Sdffle 2. Mdtpunkt Kristinehamn.
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16.GOTRIS samordnar korsande trafik

I kapitel 12 beskrevs de - for samtliga trafikslag —
generellt 6kade trafikméngder som foérvintas en-
ligt prognoserna, samt den framtida kapacitetssi-
tuation som forutspas. Mot denna bakgrund, inte
minst med 6kad sjofart, okar behovet av samord-
ning mellan trafikslagen dar deras vigar korsar
varandra.

Lings farleden fran Vinersborg/Trollhittan
till Goteborg behover samordning ske med hén-
syn till nedanstaende forutsittningar:

* Nio dppningsbara broar i dlvstraket.

o Tagtrafik till Goteborgs hamn och pa Bohus-
banan.

e Tagtrafik pa Nordldnken i Trollhéittan och
Viénersborg.

e Sparvagns- och busstrafik pa Goéta dlvbron i
Goteborg.

Samordningen av dagens transporter pa och 6ver
Gota dlv sker idag manuellt. Utifran dels en ckad
trafik, dels héinsyn till den nya Marieholms-
bron och Gota dlvbron, kan det framéver krivas
hjdlpmedel for att hantera potentiella konflik-
ter mellan korsande trafik.

d ;[ Jarnvag

Jarnvég

Bropassager

GOTRIS

GOTRIS - Gothenburg River Information Servi-
ces - ir potentiellt det verktyg som pa ett effektivt
séitt kan erbjuda trafikinformation och utgéra en
trafikslagsovergripande intermodal trafikstyr-
ningsfunktion (figur 12).

GOTRIS kan bli en samarbetsplattform for
alla aktorer som bedriver transporter pa och 6ver
Gota dlv. Ett sadant informationssystem kan ge
positiva effekter pa flera omraden, ddribland:

e Optimering av trafiken: trafiken for alla tra-
fikslag kan styras sa att de ger varandra sa lite
oonskad paverkan som mojligt.

e Minskad miljépaverkan: samordning mellan
trafiken pa och 6ver élven ger sannolikt mins-
kade miljoeffekter genom mindre energiat-
gang och minskade utslipp.

* For sjofarten specifikt kan GOTRIS ge en has-
tighetsrekommendation, vilket innebér jamn
hastighet och minskade véntetider, och déri-
genom minskade utslipp.

» Ritt hastighet och mer exakt ankomsttid: for
sjofarten innebiar GOTRIS att man med ritt
hastighet far gron vag lings Gota édlv. Forutom
att detta sannolikt ger reducerade driftskost-
nader innebir det &ven mer exakta ankomst-
tider, vilket underléttar for till exempel ham-
narna att optimera sin verksamhet.

Sammanfattningsvis ger GOTRIS sjéfarten gron
vag lings Gota dlv och hanterar potentiella kon-

flikter mellan korsande trafik.

Lis mer pa www.viktoria.se/projects/gotris.

och lediga slots

Kommande
brodppningar

Vagtrafik Sjofart

Figur 12: Intermodal trafikstyrning med GOTRIS. Kalla: Viktoria Swedish ICT.
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17. Framtidsbild for Vanersjofartens

upptagningsomrade

I detta avsnitt beskrivs resultaten av den analys
som for utredningen har gjorts med det regional-
ekonomiska analys- och prognosverktyget rAps,
utvecklat f6r att kunna gora regionalekonomiska
scenarier. Scenarierna utgar fran de antaganden
som gors i Finansdepartementets langtidsutred-
ning 2008 om den makroekonomiska och demo-
grafiska utvecklingen i Sverige fram till 2030.

Det omradet som primirt har studerats utgors
av totalt 34 kommuner och motsvarar i princip
det upptagningsomrade som géller for Vinersjo-
farten i nulidget. Med utgangspunkt fran ham-
narna runt Vinern innebér detta kommuner som
i huvudsak faller innanfér en radie av cirka tio
mil fran Karlstad, Kristinehamn och Otterbéck-
en respektive tre mil fran Gruvon, Vinersborg/
Vargon, Trollhittan och Lidkoping.

Befolkning och dagbefolkning
Befolkningen i upptagningsomradet motsvarar i
dagsldget drygt 7 % av Sveriges totala befolkning.
Enligt prognosen kommer befolkningen att fram
till 2030 att 6ka med drygt 20 000 personer, eller
3 %.

Antalet forvirvsarbetande med arbetsplats
i regionen definieras efter arbetsplatsens geo-
grafiska ldge, och inte efter folkbokfoéringskom-
mun. Dagbefolkningen i Vinersjofartens upp-
tagningsomrade motsvarar i dagsliget knappt 7
% av Sveriges totala dagbefolkning. Enligt prog-
nosen kommer befolkningen att fram till 2030
att 6ka med drygt 150 000 personer, en 6kning
med drygt 50 %. Framforallt forutspas en 6kning
inom privata och offentliga tjinster.

Utvecklingen fram till 2030 summeras i tabell
10 nedan.

Geografisk spridning av

arbetsstallen i upptagningsomradet

I figur 13 visas den geografiska spridningen av
arbetsstillen inom Vinersjofartens upptagnings-
omrade.

Foretagen ér tydligt koncentrerade till stider
och titorter. Tydliga kluster syns i bland annat
Karlstads- och Orebroomradet samt i Viners-
borgs-/Trollhdtteomradet.

Dirtill 4r koncentrationen hégre utefter betydel-
sefulla vigstrak, vilket &r helt logiskt utifran for-
sorjnings-/avsittningssynpunkt.

Figur 13: Geografisk spridning av arbetsstdllen i Vinersjofar-
tens upptagningsomrade. Kdlla: WSP, 2012, utifran data fran
SCB.

Parameter Andel av riket Forandring Forandring
2008 2008-2030 (antal) 2008-2030 (%)

Befolkning Drygt 7 % cirka 20 000 +3%

Dagbefolkning Knappt 7 % cirka150 000 +50 %

Tabell 10: Utveckling av befolkning och dagbefolkning i Vinersjéfartens upptagningsomrade till 2030.

Kélla: WSP 2012, resultat av rAps-analys.
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Bruttoregionalprodukt och

branscher med komparativa férdelar
Bruttoregionalprodukten dr virdet av alla varor
och tjinster som produceras i en region under ett
ar. Summan av dessa virden i alla féretag (for-
ddlingsvérden) &r lika bruttoregionalprodukten
(BRP), den regionala motsvarigheten till BNP.
BRP (och BNP) bestar av summan av alla loner
och summan av alla vinster i féretagen. I den of-
fentliga sektorn finns inga vinster utan déir redo-
visas endast [6nesumman.

I dagsldget utgdor BRP inom Vénersjofartens
upptagningsomrade cirka 6 % av Sveriges BNP.
Enligt prognosen kommer BRP att 6ka med drygt
140 % - 3,9 % per ar - fram till 2030. Detta 6ver-
stiger Langtidsutredningens prognos fér BNP-
utvecklingen fram till 2030.

Sammansittningen av upptagningsomradets
BRP, i jaimforelse med riket i stort, visas i tabell
11. Hir framgar att BRP for Vinersjofartens upp-
tagningsomrade fér nirvarande har en visentligt
hogre andel industri och areella ndringar 4n riket
i stort, medan andel av privata tjinster dr visent-
ligt ligre.

Enligt prognosen kommer framforallt privata
tjinster att 6ka sin andel av regionens BRP, och
det &r dven dessa sektorer som forvintas ha en

arlig tillvixttakt som Overstiger regionen som
helhet.

Branscher med komparativa fordelar

I rAps-analysen framkommer éven vilka enskilda
branscher i regionen som har komparativa for-
delar (specialiseringskvot >1) jimfort med riket i
stort. Genom att for varje sektor och region di-

Sektor Sammansittning
BNP Riket 2007
2007

Industri 20 % 30 %
Byggindustri 5% 5%
Privata tjanster 53 % 39 %
Offentliga tjdnster 20 % 23 %
Areella 2% 3%
Totalt 100 % 100 %

Sammansiattning BRP
Upptagningsomradet

videra med rikets andel kan en specialiserings-
kvot for varje sektor och region beriiknas. Kvoter

storre dn ett (1) innebér att sektorn har en storre

andel av regionens BRP #n vad sektorn i riket har

av BNP. Detta uttrycks som att regionen har kom-
parativa fordelar for sektorn i fraga. Kvoter under

ett tolkas som komparativa nackdelar.

De branscher som enligt rAps-analysen har kom-
parativa fordelar (specialiseringskvot >1) jamfort
med riket i stort, aterfinns inom industrin och de
areella nidringarna och kan huvudsakligen delas
in i fyra kategorier:

e Skogsbruk, Sagverk, Pappersindustri och
Travaruindustri.

e Jordbruk, Livsmedelsindustri.

e Stal- och metallverk, Metallvaruindustri, Ma-
skinindustri och Transportmedelsindustri.

e Jord- och stenvaruindustri och Mineraler.

Fran godstransportsynpunkt bor noteras att de
branscher dir Vinersj6fartens upptagningsom-
rade har komparativa fordelar dr relativt trans-
portintensiva. Vidare ér produkterna fran dessa
branscher till 6vervigande del limpliga for trans-
port med sjofart, vilket avspeglas i de godstyper
som for nidrvarande transporteras med Viner-
sjofarten (se kapitel 11). T nedanstaende kapitel
framgar dven att dessa branscher i perioden fram
till 2030 har en god tillvixtprognos vad giller
godstransportefterfragan, i synnerhet pa import-
och exportsidan. Saledes finns inom Vénersjofar-
tens upptagningsomrade starka och transportin-
tensiva branscher, med god tillvixtprognos, vars
produkter dr ldmpliga for transport med sjofart.

Sammanséattning BRP  Arlig tillvaxt
Upptagningsomradet 2008-2030

2030

34 % 41 %
3% 1,2%
46 % 54 %
15 % 1,3%
3% 3,4 %
100 % 39 %

Tabell 11: Sammansdttning av BRP i jamférelse med riket 2007 samt tillvéxt fram till 2030.

Kélla: WSP 2012, resultat fran rAps-modellering.
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18. Godsprognos 2030

Trafikverket tog under 2012 fram uppdaterade
prognoser for gods- och persontrafik inom véig,
jarnvig, sjofart och luftfart f6r prognosaret 20302
Prognoserna kommer att anvéiindas som underlag
for analys och beslut inom arbetet med den na-
tionella transportplanen for aren 2014-2025. Det
ar resultaten av denna prognos som anvinds som
underlag i foreliggande studie, och som i kom-
mande stycken markeras som prognosen*.

Det dr virt att notera att denna prognos* inte
ar en framskrivning av den historiska utveck-
lingen av volymerna inom Vinersjofarten (se fi-
gur 9), utan baseras pa utvecklingen av Sveriges
ekonomi och utrikeshandel samt niringslivets
utveckling inom olika branscher.

Utgangspunkten for prognosen* dr frimst den
bedémning av Sveriges ekonomi fér 2005-2030
som gors i Langtidsutredningen 2008 (LU 2008).
Langtidsutredningen beskriver en mojlig fram-
tidsbild av produktion och konsumtion givet att
inga avgérande politiska fordndringar genom-
fors. Efter att Statistiska centralbyran (SCB) 2011
uppdaterat sin befolkningsframskrivning f6r
2030 har #dven vissa justeringar gjorts av disag-
gregeringen av LU2008. Denna ekonomiska han-
delsstruktur (uttryckt i kronor) bryts sedan steg-
vis ner och oversitts till en transportefterfragan
(uttryckt i ton). Andra betydande underlag och
forutsdttningar for prognosarbetet inkluderar:

e Varuvirdesprognos, framtagen genom
anvindning av Varuflodesundersékningen
2004,/2005.

e Prognos for Sveriges utrikeshandel med for-
delning mellan lédnder, framtagen av Expor-
tradet.

¢ Infrastrukturutbyggnad enligt den nationella
planen 2010-2021.

e Hojda banavgifter for jirnvégstrafiken.

e Inforande av svaveldirektivet for sjofarten.

Enligt vad som beskrevs i kapitel 12, kommer ef-
terfragan pa inrikes godstransporter under peri-
oden fram till 2030 att vixa mattligt (9 %), medan
utrikeshandeln vixer kraftigt (>80 %). Importen
antas 0ka snabbare dn exporten, och Sveriges ut-
rikeshandel forskjuts dsterut.

Utveckling per varugrupp

pa nationell niva

I figur 14 nedan redovisas utvecklingen av inrikes
och utrikes godstransportefterfragan (procentu-
ell férdndring av miljoner ton 2006-2030) f6r de
tolv varugrupper som ingar i prognosen*.

Réknat i totalt antal transporterade ton 6kar
efterfragan inom samtliga varugrupper, for-
utom oljeprodukter och raolja, och frimst inom
utrikeshandeln. Den storsta 6kningen sker inom
Jarnmalm/Skrot, vilket baseras pa den férvinta-
de 6kade brytningen av jirnmalm i norra Sverige.

200%
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50% -
0% -
[ I _
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-50% = = 2 - ) 3 b= @ @ Z o Figur 14: Prognos™ éver
= § - E P = El 2 = g 5 g 2 utvecklingen av inrikes och
-100% = & ; o & 2 ———a®m— utrikes godstransportefter-
- 3 w2 Z frégan 2006-2030 fordelat
- per varugrupp.
minrkesvolymer m Utrikesvolymer Kdlla: Trafikverket: 5.

2 Kélla: Trafikverket: 5.
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Miljoner ton

Den stora okningen i ton for utrikes godstran-
sporter forklaras av en kraftig tillvixt av utrikes-
handeln i monetéra termer, i kombination med de
relativt mattliga pris6kningar som Varuvérdes-
prognosen forutspar. I prognosdokumentationen
papekas att de varugrupper som har den stérsta
tillvixten 2006-2030 ocksa har betydande utri-
kesvolymer.

Sett till fordelningen av det totala transportar-
betet fram till 2030 pa de olika trafikslagen, for-
utspas generellt en kraftigare utveckling for vig
och sjofart, och en mindre tillvixt for jirnvigs-
transporter.

Godsprognos Vanersjofarten 2030
Flera av de varugrupper som enligt prognosen*
bedoms att fa en god utveckling - i synnerhet
inom utrikeshandeln och dir frimst pa import-
sidan - dr varugrupper som i dagsldget trans-
porteras inom Vénersjofarten. Enligt foregaende
kapitel &r detta dven branscher inom vilka Viner-
sjofartens upptagningsomrade bedoms ha kom-
parativa fordelar gentemot riket i stort. Nedan
redovisas utvecklingen av utrikes transportefter-
fragan for de aktuella varugrupperna:

e Rundvirke: +140 %.

e Jordbruk: +125 %.

e Travaror: +111 %.

e Papper/Massa: +82 %, dven god tillvixt pa
inrikes volymer (+58 %).

45
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25

2,0 ——
1,9 Mton
1.5
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2010 2015 2020 2025 2030
Prognos AP + Inre vattenvagar ~——Prognos AP
Figur 15: Prognos* 6ver godsméngder i hamnomrdde
Trollhdttan-Kristinehamn fram till 2030.
Kélla: Trafikverket: 5 och WSP 2012,

Totalt féor hamnomradet Trollhdttan-Kristine-
hamn visar prognosen* att godsméngden 2030
uppgar till knappt 3 miljoner ton. Utifran 2010
ars niva pa drygt 1,9 miljoner ton innebir detta
en 6kning med cirka 50 %, en arlig tillvixttakt pa
2,1%.

Utredningen bedomer att 2/3 av denna 6kning
kan ske genom produktionsokningar hos befintli-
ga kunder, och att Vénersjofartens aktorer déarfor
dven — genom befintliga eller tillkommande kun-
der — maste 6ka sin marknad med uppskattnings-
vis 0,3-0,4 miljoner ton fram till 2030.

Utredningen bedémer dessutom att inférandet
av inre vattenvigar kan Oppna nya affarsmojlig-
heter for sjofarten, vilket stegvis fram till 2030
kan ge ett volymtillskott pa ytterligare upp till
900 tusen ton/ar.

Volymo6kning inom befintligt marknadsseg-
ment tillsammans med nya marknadsmojligheter
som uppstar med inre vattenvégar, innebéir att
Vinersjofartens totala volym 2030 kan uppga till
niira 3,9 miljoner ton per ar. Detta innebir en for-
dubbling fran dagens nivaer.

Prognosen* Over hanterade godsméngder i
hamnomradet Trollhédttan-Kristinehamn fram
till 2030 redovisas i figur 15.

Osakerheter

I prognosdokumentationen® papekas generellt
att “trafikprognosers triffsikerhet dr beroende
av att ingdende delprognoser och férutséittningar
ligger i linje med den framtida utvecklingen”. De
biarande forutsittningarna i denna prognos* ir
den hoga ekonomiska tillvixt av frimst utrikes-
handeln som beskrivs i Langtidsutredningen, i
kombination med den relativt laga 6kning av va-
ruvirden som framgar av varuviardesprognosen.

Specifikt for Vinersjéfarten framgar att prog-
nosmodellen inte till fullo kan hantera den be-
griansning av fartygsstorlekar som rader i Troll-
hitte kanal. ”Dérfor dr det mojligt att modellen
overskattar utvecklingen hir”, det vill sidga i det-
ta hamnomrade.

Det bor ocksa noteras att den - enligt progno-
sen* — arliga tillviixttakten for Vénersjofarten (2,1
%) ir hogre dn for efterfragan pa godstransporter
generellt (1,5-1,7 %).
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Trafikverket.




19. Samhallsekonomisk analys
- tva utredningsalternativ

Tva alternativ utreds for Gota dlv-Vinerstraket, pa osikerheter om antalet person- och godstag
antingen en utveckling eller nedliggning av Vd- som verkligen kommer att trafikera de berérda
nersjofarten. straken 2030, vilket i sin tur bland annat beror
pa i vilken omfattning som godstrafiken i allmén-

1. Utvecklad Vinersjéfart: nya slussar byggs i  het och de eventuella malmtransporterna fran
Trollhitte kanal och Sverige infér EU:s re- Berglagen i synnerhet ldggs pa straken viister om

gelverk om inre vattenvégar. Vénern. Sammantaget finns ett flertal betydelse-
2. Nedlagd Vinersjofart: slussarna i Trollhdtte  fulla, men osiikra, fragestillningar som behéver
kanal stidngs for handelssjofart 2030. bektas:

1 de foljande avsnitten beskrivs forutsittning- ¢ Huruvida, i fallet med Utvecklad Vinersjéfart,

arna for alternativen samt utredningens bedom- framtida kapacitetsbegridsningar i viig- och
ning av vad som kommer att bli effekten om res- jarnvigssystemet med koppling till Gota dlv-
pektive alternativ intréffar. Viénerstraket kan komma att “tvinga” 6ver

Generellt forutsétts att de verksamheter som godstransporter som idag gar landsvégen till
i dagsldget anvinder Vinersjéfarten kommer att sjofarten.
finnas kvar. Dirmed kvarstar ocksa efterfraigan ¢ Huruvida, i fallet med Nedlagd Vinersjéfart,
pa godstransporter, och det kommer #ven fram- den framtida tillgéingliga kapaciteten kan ab-
gent att vara gods ldmpligt for sjofartstransport. sorbera den tillkommande belastningen av
Dessutom ir turistsjéfarten en vixande niring. fordon i vig- och jirnvigssystemet.

Den paverkan som den framtida kapacitets- ¢ Huruvida, i fallet med Nedlagd Vinersjofart,
situationen - i synnerhet i jdrnvigssystemet ett eventuellt behov av kapacitetshéjande at-
- kommer att ha pa de bada utredningsalternati- girder kan hirledas enbart till att Vinersjo-
ven dr sviarbedomd. Detta inte minst beroende farten upphor.

Figur 16: Storleksférhdllandet mellan ett fullastat Véinermasx, ett fullastat godstdg och en fullastad Iangtradare.
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Utvecklad Vénersjofart:

nya slussar byggs i Trollhatte kanal

och Sverige infor EU:s regelverk om

inre vattenvagar

Utvecklad Vinersjofart innebér att de befintliga
slussarna i Trollhitte kanal ersétts, varmed han-
delssjofarten till och fran Vinern bibehalls och
far forutsdttningar att utvecklas, dels med moj-
lighet att trafikera med storre fartyg, dels genom
inférandet av inre vattenvégar.

De slussdimensioner som har diskuterats
grundar sig pa att gora en anpassning till de
fartygstyper av Europastandard som trafikerar
kontinentens inre vattenvigar. Detta innebér att
storre fartyg dn dagens Vinermax kan trafikera
straket. Daremot kommer det tillatna maximala
djupgaendet att forbli oforédndrat. Orsaken till
detta dr frimst Gota édlvs naturliga tillstand, dér
djupgaendet pa sina hall dr begriinsat till 5,4 me-
ter. Det finns #ven begrinsningar i Vinersborgs-
viken och i vissa hamnar i Vinern. Det begréinsa-
de djupgaendet innebir att vissa fartyg, beroende
pa last, inte kan ga med annars mojlig maxlast.

Med utbyggda slussar skulle farleden kunna
trafikeras av bade lingre och bredare fartyg, vil-
ket oppnar for mer effektiva fartygstyper med
okad lastkapacitet bade vad giller vikt och volym.
Detta innebér i sin tur mojlighet till forbattrad
skalekonomi och dirigenom stirkt konkurrens-
kraft for sjofarten. I synnerhet skapas bittre
forutsittningar for att kunna transportera con-
tainers pa ett effektivt sitt. Med de foreslagna
slussdimensionerna kan 5 containers lastas i
bredd, vilket innebér att antalet tjugofotscontai-
ners (TEU) som kan lastas pa ett fartyg uppskatt-
ningsvis kan 6ka med drygt 30 %, till cirka 270
TEU.

Exempel pa affarsmajligheter

med inre vattenvagar

Inférandet av EU:s regelverk om inre vattenvigar
forvintas innebidra minskade kostnader for sjo-
farten, frimst genom minskad beséttning. I kom-
bination med de utbyggda slussarna kan detta
innebéra att sjofartens konkurrenskraft forbétt-
ras pa ett betydande sitt, vilket kan ge upphov till
nya affarsmojligheter. Tva tdnkbara mojligheter
beskrivs nedan:

1. Containerskyttel Kristinehamn-Gdoteborgs
hamn: med 3 omlopp per vecka 4 170 TEU
kan en 6verflyttning om drygt 500 tusen
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ton/ar astadkommas fran vig- och jirnvig
till sj6farten. Detta skulle arligen motsvara
minst 150 000 lastbilar med slép eller 700
tag. I dagldget motsvarar denna frekvens
cirka 5 % av antalet containers som arligen
hanteras i Goteborgs hamn.

2. Bioenergiskyttel Virmland-Gdteborg: pri-
mirt bestar godsflédet i férsorjning av flis
eller liknande ravaror till forbrinnings- och
forgasningsanliggningar i frimst Goteborg.
Utbyggnadsplaner finns, men behovet och
vilken transportlésning som kommer att
anvindas ar i dagsldget inte kinda. Upp-
skattningsvis kan en bioenergiskyttel med
dagliga leveranser generera en godsvolym
om cirka 400 tusen ton gods per ar, vilket
beroende pa fartygstyp uppskattningsvis ger
300-400 omlopp per ar.

Potentiell godsvolym 2030

Enligt Trafikverkets prognos* kommer gods-
mingden for hamnomradet Trollhdttan-Kris-
tinehamn under perioden 2010 till 2030 att 6ka
med cirka 50 %, till knappt 3 miljoner ton/ar.
Utredningen bedémer att 2/3 av denna 6kning
kan ske genom produktionsékningar hos dagens
befintliga kunder. Detta innebér att Vanersjofar-
tens aktorer dirfor dven — genom befintliga eller
tillkommande kunder - maste 6ka sin marknad
med uppskattningsvis 0,3-0,4 miljoner ton fram
till 2030.

Utredningen bedémer vidare att inférandet av
inre vattenvigar kan 6ppna nya affarsmojligheter
for sjofarten, vilket stegvis fram till 2030 kan ge
ett volymtillskott pa ytterligare uppskattningsvis
900 tusen ton/ar.

Sammantaget innebir detta att volymerna pa
Vinersjofarten 2030 kan uppga till i storleksord-
ningen 3,9 miljoner ton per éar, eller en férdubb-
ling gentemot dagens nivaer.

Utékad marknad

Att forverkliga ovanstaende prognos kriver att
Vinersjofarten formar attrahera nya godsvoly-
mer, och ddrmed att transportkopare byter lo-
gistikupplédgg till forman for sjofarten. I detta
sammanhang blir fragor som o¢kad kostnadsef-
fektivitet inom sj6farten, inklusive tillhérande
hantering i hamn, och forbéttrad intermodalitet
med andra trafikslag betydelsefulla. Det dr i nu-
liaget svart att bedoma dels hur mycket sjofartens
kostnader kan minska enbart genom eventuellt



storre fartygsstorlekar och inférandet av inre
vattenvigar, dels hur stor kostnadens inverkan ar
pa transportkoparens val av transportslag.

For att kunna dra nytta av de storre slussmat-
ten blir utmaningen for transportérerna att 6ka
sitt godsunderlag och uppna en god fyllnadsgrad
samtidigt som god frekvens kan erbjudas. Sam-
tidigt 4r dagens logistikuppldgg anpassade efter
radande volymer och frekvens.

Vinersjofarten kan 6ka sina volymer och utoka
sin marknad pa flera sitt. En forutsittning som
i detta sammanhang inte bor underskattas dr att
beslutet att genomfora investeringen i nya slus-
sar skapar ett langsiktigt fortroende for Viner-
sjofarten hos bade transportképarna och trans-
portorna.

Enligt Trafikverkets prognos* har de bran-
scher som idag - i stor eller mindre utstrickning

- transporterar sitt gods med Vénersjofart goda
utsikter for tillvixt under perioden fram till 2030.
Det finns dven mojlighet for Véanersjofarten att
Oka sin marknadsandel inom sitt nuvarande seg-
ment och geografiska omrade samt 6ka det geo-
grafiska upptagningsomradet. Genom inférandet
av inre vattenvigar 6ppnas dessutom mojligheter
for sjofarten att utveckla attraktiva logistiklos-
ningar for befintliga och nya kunder.

Fordubblad Vanersjofart

ger ingen kapacitetsbrist

Med de utbyggda slussarna antas 20-25 fartyg
per dygn kunna passera genom Trollhitte kanal.
I dagslédget passerar i genomsnitt cirka 4 per dygn
vid Klaffbron i Trollhdttan och cirka 5 per dygn
vid Gota dlvbron i Goteborg.

Aven med en lgt riknad fyllnadsgrad innebir
en fordubbling av Vénersjéfartens volymer en
6kning med i genomsnitt 4-5 lastfartyg per dygn,
till i genomsnitt totalt 8-10 lastfartyg per dygn
genom Goteborg. I dagsldget rader en spridning
déir antalet fartygspassager vissa enstaka dygn pa
aret dr dubbelt sa manga som f6r genomsnittsdy-
get. Givet att detta monster bestar skulle - med
en férdubblad Vinersjofart och vissa enstaka
dygn - saledes uppemot 20 fartyg per dygn pas-
sera Goteborg.

Ovanstaende antal fartygspassager orsakar
inte nagon kapacitetsbrist i slussar eller lings &l-
ven. Didremot 6kar behovet av samordning mel-
lan trafikslagen, se vidare om GOTRIS i kapitel
16.

Nedlagd Vinersjofart: slussarna i
Trollhatte kanal stangs fér handels-
sjofart 2030

I det fall att handelssjofarten till och fran Vi-
nerns hamnar inte lingre dr mojlig férutspar
utredningen att de transportképare som idag an-
vinder Vinersjofarten i huvudsak kommer att ut-
veckla nya transportuppligg som bygger pa land-
transport - vig och jirnvig - till alternativ hamn.
Denna landtransport kommer att vara visentligt
langre dn landtransporten till hamnarna kring
Vinern. Godsets start- och malpunkt; kapacitet,
serviceutbud, avgangar och linjeniit i alternativa
hamnar samt anslutande infrastruktur kommer
att avgora vilken hamn som av marknaden anses
vara det bista alternativet.

Samtidigt finns det féretag som &r beroende av
tillgang till sjéfart pa Vinern. Produkter som for
nirvarande exporteras med Vénersjéfarten har
en kombination av omfang och vikt som i prakti-
ken omojliggor transport i det befintliga vig- och
jarnvagssystemet.

Sammantaget bedomer utredningen att cirka
70 % av Vinersjofartens volymer kan fa vistkust-
hamn som mest ldmpliga alternativa hamn och
knappt 25 % fordelas pa 6stkusthamnar. Reste-
rande gods (cirka 5 %) har start- eller malpunkt
i Norge eller i Centraleuropa och transporte-
ras sannolikt direkt med vig eller jarnvig hela
striackan.

Den godsmiingd som 2030 kan transporteras
med Vinersjofarten motsvarar i storleksordning-
en 140 000 lastbilar och 1 500 tag per ar.

For att uppritthalla turistsjéfarten genom
Trollhétte kanal kravs att upprustning och drift-
séttning sker av 1844 ars slussar.

Tillkommande belastning med

koppling till framtida kapacitetssituation

De landtransporter som sker i Nedlagd Viner-
sjofart kommer att medfora 6kad belastning i
vig- respektive jirnvigssystemet. De strak som
utredningen bedomer kommer att fa storst till-
kommande belastning, med koppling till framti-
da kapacitetssituation, redovisas i tabell 12. Prog-
nosvirdena for trafikméingden pa vig redovisas
per vintervardagsmedeldygn (VVMD), och for
jarnvig per vardagsdygn.

Forst och framst dr det intressant att notera
att endast en marginell del av den tillkommande
belastningen forviintas paverka trafiksituationen
med koppling till Goteborg.
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Den lastbilstrafik som tillkommer med Nedlagd
Vinersjofart medfor, att den totala trafikméngden
som mest 6kar med 3 %. Detta giller delar av E45
(se tabell 12). Andelen tung trafik okar ddremot
betydligt mer pa bade E45 och vidare pa vig 44
till och fran Uddevalla. I férhallande till tillgéing-
lig kapacitet pa E45 och viig 44 dr bedomningen
att denna tillkommande trafikméngd &r hanter-
bar, men innebir en miljdméssig belastning.

Pa jarnvigssidan dr de procentuella 6kning-
arna av antalet godstag mer framtrédande, i syn-
nerhet pa Alvsborgsbanan mellan Oxnered och
Uddevalla. Pa denna stricka dr emellertid prog-
nosen att kapacitetsbegriansningen 2030 kommer
att vara liten eller ingen alls.

Pa Norge/Vinerbanan didremot &r bedom-
ningen att kapacitetsbegrinsningen kommer att
vara stor. Enligt uppgift (Trafikverket: 6) dr den
begrinsande strickan i dagsliget Sifle-Amal,
som medger max 110 tag/dygn. For att uppna ett
kapacitetsutnyttjande av 60 % kan det da teore-
tiskt ga 66 tag/dygn pa strickan, vilket far anses
vara dagens kapacitetstak. I denna uppskattning
ingar inte tid fér banunderhall eller hdnsyn tagen
till belastning under maxtimman.

Enligt prognosen kommer i genomsnitt 22
godstag per vardagsdygn att trafikera mellan Kil
och Oxnered, med som mest uppemot 30 godstag
per vardagsdygn pa strickan Mellerud-Oxne-
red. Under antagandet att det dven tillkommer 4

godstag per vardagsdygn fran ovanstaende sce-
nariobeskrivning, finns det saledes utrymme f6r
32 persontag per vardagsdygn. For nidrvarande
trafikeras strickan av som mest 18 persontag per
dygn.

Det maste papekas att ovanstdende resone-
mang dels ir teoretiskt, dels bygger pa prognos-
viarden. Om trafiken pa strickan 6kar nimnvéirt
kommer det sannolikt att finnas behov av till ex-
empel ny métesplats. En sadan investering kan
ddremot inte sigas vara enbart orsakad av en
overflyttning fran Vinersjofart till jirnvég.

Figur 17: Den godsmdngd som enligt Trafikverkets prognos*
fér 2030 transporteras med Vénersjéfarten varje ar
motsvarar uppskattningsvis langtradare uppstdillda fran
Karlstad ldngs hela E45:s stréickning till Gela pa Sicilien.
Illustration: WSP Visualisering och VR.

Vag VVMD Total VVMD Tillkommande vid Okning VVMD
2030 Lastbil 2030 Nedlagd Vinersjofart Total/Tung (%)

E45: Karlstad- 8000 1200 72700 3 respektive 20 %

Vinersborg' lastbilar/ar

V3%44:”Vanersborg- 23000 1700 83000 1respektive 16 %

Uddevalla lastbilar/ar

E18: Karlstad- 17 000 2000 31150 <1respektive 5 %

Orebro? lastbilar/ar

Jarnvig Kapacitets- Godstag/ vardags-  Tillkommande vid Okning trafik
begrinsning dygn 2030 Nedlagd Vinersjéfart Total/Gods (%)
2030

Norge/Vénerbanan: Stor genomsnitt 22, 1120 tag/ar utifrdn genomsnittet

Kil-Oxnered som mest 30 3,7/dygn 17 %

Alvsborgsbanan: Liten eller ingen 2-3 1040 tag/ar >100 %

Oxnered - Uddevalla 3,5/dygn

Tabell 12: Tillkommande belastning pa vdg och jdrnvig med koppling till framtida kapacitet och trafikering.

Kdlla: Trafikverket: 2, Trafikverket: 6 samt indata till Sampers.
VVMD: VinterVardagsMedelDygn
1. Mdtpunkt Amdl-Sdffle 2. Matpunkt Kristinehamn.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket



20. Samhallsekonomisk analys - godsmangder
och transportrelationer 2030

En grundférutsittning for att i den samhéllseko-
nomiska kalkylen kunna beréikna kostnader och
nyttor med Utvecklad Vinersjofart respektive
Nedlagd Vinersjofart dr att klargora vilka gods-
mingder och transportrelationer som de bada
alternativen ska hantera. For att kunna jimfora
alternativen behover den samhéllsekonomiska
kalkylen gora berdkningar for tre typer av trans-
portfloden:

1. Import och export till och fran Vinersjofar-
tens upptagningsomrade.

2. Containerskyttel Kristinehamn-Goteborg.

3. Bioenergiskyttel Virmland-Goteborg.

Det forstnimnda transportflédet avser gods-
mingder inom Vinersjéfartens befintliga mark-
nad, det vill siga bulkbetonat gods i utrikes trans-
portrelationer.

De tva pendlarna avser nya férbindelser inom
inrikes sjofartstransporter som forutsitts att
kunna forverkligas genom inférandet av inre vat-
tenvigar. I dessa nya transportrelationer har en
mindre del av specifika godsfloden, som idag gar
med lastbil eller jirnvig mellan Vineromradet
och Goteborg, flyttats 6ver till sjofarten.

Alla volymer som presenteras och anvénds i
kalkylen avser férvintad volym ar 2030.
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Utrikes transportfloden 2030

De godsvolymer som anvinds for utrikesvoly-
merna bygger pa Trafikverkets godsprognos* for
hamnomradet Vianersborg-Kristinehamn 2030.
Denna totala godsméngd har utifrdn den start-/
malmatris som tillimpas i prognossystemet Sam-
gods kunnat fordelas pa olika geografiska omraden.

Geografisk férdelning av

utrikes godsmangder

Figur 18 syftar till att illustrera den geografiska
fordelningen av utrikes godsvolymer (import och
export) mellan Vénersjofartens upptagningsom-
rade och europeiska destinationer. Virdena av-
ser den totala mingd sjofartsrelaterat gods som
enligt prognosen* transporteras mellan Viner-
sjofartens upptagningsomrade och Europa 2030.
Eftersom Vinersjofarten inte fangar hela denna
godsmingd dr det saledes inte den godsméngd
som kan hénforas till Vinersjofarten som visas.
I illustrationen ingar inte den betydande gods-
mingd som har start- eller malpunkt utanfér Eu-
ropa.

I figuren framgar att stora godsméngder kom-
mer att transporteras mellan Vinersjéfartens
upptagningsomrade och Baltikum. I 6vrigt hand-
lar det, i likhet med dagens ldge, dven framgent
om transporter till och fran linder i ndromradet,
inte minst Danmark, Tyskland och Benelux-ldn-
derna.

Utifran den forvintade transportefterfragan
till enskilda linder, har sex huvudsakliga geogra-
fiska omraden definierats.

De linder som ingar i respektive utrikes trans-
portrelation, med tillhérande godsmingd for
2030 redovisas i tabell 13 nedan. Det &r denna
fordelning som ligger till grund f6r det fortsatta
kalkylarbetet.

Landtransport till/fran hamnar i Sverige

For alternativet Utvecklad Vinersjofart anvinds
uteslutande Karlstad hamn som svensk start- och
malpunkt for godset. Landtransporten till Karl-
stad hamn forutsiitts generellt ske med lastbil,
dér stréckan till/fran hamnen fér godsets avsén-
dare/mottagare schablonmaissigt ar satt till 50
kilometer.
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Transportrelationer Ingdende linder Nettoton ar 2030 Andel av total

utrikes

Norge Norge 135309 5%

Viasteuropa Danmark, Tyskland Nord, Frankrike 1142 942 39%
Benelux, Brittiska 6arna

Interkontinentalt Start- eller malpunkter utanfér Europa 749 690 25%

Central- och Osteuropa Tyskland Syd och Central- och Osteuropa 56 334 2%
(bland annat Ungern och Bulgarien)

Medelhavsomradet Portugal, Spanien, Italien och 6stra 181591 6%
Medelhavet (bland annat Grekland och
Turkiet)

Ostersjsomradet Finland, Baltikum, Vitryssland 692 007 23%
Ryssland Vast, Polen

Summa utlandsrelationer 2957873 100 %

Tabell 13: Férvintade utrikes godsvolymer ar 2030, férdelat pa transportrelation.

Transportrelationer Svensk hamn Nettoton ir 2030 Fordelning Vag/

utrikes Jarnvag

Norge Direkttransport med vag och jarnvag 135309 90/10

Visteuropa Uddevalla 1142 942 80/20

Interkontinentalt Uddevalla 749 690 80/20

Central- och Osteuropa Direkttransport med vag och jarnvag 56 334 40/60

Medelhavsomradet Uddevalla 181591 80/20

Ostersjoomradet Képing (1/3) 230 669 90/10
Vasteras (1/3) 230 669 90/10
Norrképing (1/6) 115 335 90/10
Oxeldsund (1/6) 115 335 90/10

Summa utlandsrelationer 2957873

Tabell 14: Férvintade utrikes godsvolymer ar 2030, férdelat pa transportrelation och alternativa svenska
hamnar, inklusive antagen férdelning mellan anslutande vig- och jdrnvdgstransport.

For alternativ Nedlagd Vinersjofart dr godsméng-
den uppdelad pa ett flertal svenska hamnar. For-
delningen av den totala godsméngden pa dessa
hamnar, och hur landtransporten &r antagen att
ske, ssmmanfattas i tabell 14 nedan.

Transportvagar till/fran Sverige

For de utlindska transportrelationerna anvinds
generellt Karlstad som svensk start- och malpunkt
for godset. For att kunna berékna de operativa
transportkostnaderna ir det nédvindigt att dven
gora en ansats om utlindsk start- och malpunkt. I
kalkylen baseras dessa antaganden pa den/de geo-
grafiska tyngpunkt/er som utifran godsprognosen*
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kan uppskattas for respektive transportrelation.
De utldndska start- och malpunkter som anvénds i
kalkylen presenteras nedan:

e Norge: Kristiansand.

 Visteuropa: Arhus (33 %), Hull (33 %) och Rot-
terdam (33 %).

e Interkontinentalt: Rotterdam.

+ Central- och Osteuropa: Wien.

e Medelhavsomradet: for sjofart viktning
mellan Lissabon, Genua och Split. Fér land-
transporter viktning mellan Madrid, Milano
och Sarajevo.

o Ostersjoomradet: Tallinn.
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Figur 19: Férdelning av utférda tonkilometer per trafikslag fér Utvecklad Vinersjofart respektive Nedlagd Vénersjéfart.

Fordelning mellan transportslag f6r utrikes
transportrelationer i Utvecklad Vidnersjéfart
och Nedlagd Vénersjofart

De godsmingder och transportvigar som har
beskrivits ovan ger upphov till de huvudsakliga
skillnader som finns mellan alternativen Utveck-
lad Vinersjéfart och Nedlagd Vinersjofart, och
som kommer att blir betydelsefulla i den sam-
hillsekonomiska kalkylen.

Av figur 19 framgar att alternativet Utvecklad Vd-
nersjofart totalt sett kraver 25 % fler tonkilometer
for att transportera godset i transportrelationer-
na. Vidare utférs i Utvecklad Vinersjéfart 50 %
fler tonkilometer med sjofart, vilket gor att skill-
naden i transporttid (tontimmar) blir &nnu stérre
dn skillnaden i transportstricka. Samtidigt dr det
viktigt att notera att med alternativet Nedlagd
Vinersjofart sa utfors mer dn dubbelt sa manga
tonkilometer med lastbil.

Inrikes transportfloden 2030

De inrikes transportfloden som beréknas i den
samhillsekonomiska kalkylen bestar av contai-
ner- respektive biobrénsletransporter. Gods-
mingderna och gjorda antaganden &r uppskat-
tade utifran kontakt med marknadens aktérer
och tidigare utredningar om Vinersjéfarten samt
Inre vattenvigsutredningen.

Forutsattningar for containerskytteln

e Avsegling varannan dag fran Kristinehamn
respektive Goteborg, det vill sdga 150 omlopp
per ar.

e Lastgrad: 85 %, vilket innebér 170 tjugofots-
containers (TEU)/fartyg.

e Snittvikt per TEU: 10 ton.

e Totalt genererad godsmiingd: cirka 500 tusen
ton/ar.

1 Nedlagd Vinersjofart utfors dessa transporter
istillet med lastbil med sldp. Beridkningen i kal-
kylen bygger pa att lastbilstransporten inte har
sin start- eller malpunkt i Kristinehamn, utan att
containern lastas hos en avsidndare, transporte-
ras till Goteborgs hamn och lossas. Merkostna-
den gentemot Utvecklad Vinersjéfart bestar dér-
for frimst i den resterande lastbilsdragningen
Kristinehamn-Goéteborg, cirka 250 kilometer.

I Utvecklad Vinersjofart bestar merkostnaden
av kostnader for att lossa containern fran lastbil i
Kristinehamn, lasta den pa containerskytteln, ut-
fora sjotransporten och till sist lossa i Goteborgs
hamn.

Forutsattningar for bioenergiskytteln

e Transport av flis alternativt liknande ravaror
fran Karlstad till férbrinnings- och forgas-
ningsanlidggningar i Géteborg.

e Forutsatt att mottagaren ligger vid egen kaj.

e Beroende pa fartygstyp sker cirka 300 enkel-
resor per ar mellan Karlstad och Goteborg,
det vill séiga 300 omlopp per ar.

e Lastgrad: 50 %, det vill siga antaget att skyt-
teln gar tom tillbaka till Virmland.

e Totalt genererad godsmingd: cirka 400 tusen
ton/ar.

1 Nedlagd Vinersjofart utfors dessa transporter
istiillet med lastbil med slép. Berdkningen i kal-
kylen bygger pa att lastbilstransporten har sin
startpunkt 30 kilometer fran Karlstad. Hér las-
tas godset och kors direkt till mottagaren i Gote-
borg dir godset lossas. Merkostnaden gentemot
Utvecklad Vinersjofart bestar darfor framst i last-
bilsdragningen till Goteborg, cirka 250 kilometer.
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I Utvecklad Viinersjofart bestar merkostnaden av. Godsmangder och transportrelationer

kostnader for att lossa godset fran lastbil i hamn, 2030 - sammandrag

lasta det pa bioenergiskytteln, utfora sjotranspor- I tabell 15 och 16 sammanfattas de godsméngder

ten och till sist lossa hos mottagaren i Goteborg. och transportviagar for utrikes respektive inri-
kes transportrelationer for respektive alternativ
Utvecklad Vinersjéfart och Nedlagd Vinersjofart,
som ingar i den samhillsekonomiska kalkylen.

Transportrelationer Nettoton 4r 2030  Utvecklad Vinersjofart Nedlagd Vinersjofart

utrikes
Landtransport till Karlstad Direkttransport med lastbil

135309 ' L

e darefter sjofart och jarnvag

Visteuropa 1142 942 Landtransport till Karlstad, Lla}ndtrans.;.).ort till Uddevalla,
déarefter sjofart dérefter sjofart

. 749 690 Landtransport till Karlstad, Landtransport till Uddevalla,

Interkontinentalt darefter sjofart darefter sifart

Central- och Osteuropa 56334 Landtransport till Karlstad, Direkttransport med lastbil
darefter sjofart till Hamburg,  och jarnvag
foljt av lastbil

Medelhavsomridet 181591 Landtransport till Karlstad, Landtransport till Uddevalla,
darefter sjofart darefter sjofart

Ostersjoomradet 692 007 Landtransport till Karlstad, Landtransport till ostkusthamn,
darefter sjofart darefter sjofart

Summa utlandsrelationer 2957873

Tabell 15: Sammanfattning av utrikes transportrelationer med godsmdngder fér 2030.

Transportrelationer Nettoton ar2030  Utvecklad Vinersjéfart Nedlagd Vinersjofart

inrikes

Containerskyttel 510 000 Tillkommande lossning och lastning  Direkttransport med lastbil till/
: i hamn samt sjétransport till/fran fran Goteborgs hamn

Kristinehamn-Goéteborg Géteb h
dteborgs hamn

Bioenergiskyttel, 390 000 Tillkommande lossning och lastning  Direkttransport med lastbil till/
Vinern-Goteborg i hamn samt sjétransport till/fran fran Géteborg
Goteborg
Summa nya inrikes 900 000
relationer

Tabell 16: Sammanfattning av inrikes transportrelationer med godsmdngder for 2030.
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21. Samhallsekonomisk kalkyl fér Utvecklad Véanersjofart
respektive Nedlagd Véanersjofart

De tva alternativen Utvecklad Vinersjofart och
Nedlagd Vinersjéfart ger upphov till ett flertal
samhillsekonomiska kostnader och nyttor, dér
vissa sddana kan berdknas och prissittas medan
andra enbart kan beskrivas.

FOr att pa ett objektivt sitt kunna jamfora kost-
nads- och nyttoposterna i de bada alternativen
Utvecklad Vinersjofart och Nedlagd Vinersjofart,
har en samhillsekonomisk kalkyl genomforts.
Dérigenom skapas ett underlag for jimforelse av
alternativen, dels inbordes, dels gentemot andra
investeringsobjekt som utvirderas inom Tra-
fikverkets atgdrdsplanering.

Det dr i ssmmanhanget intressant att notera
att denna kalkyl i huvudsak bygger pa utrikes
transportrelationer, och att det #r en trafikslags-
overgripande kalkyl som innebér viss overflytt-
ning mellan landtransporter och sjéfart. Bada
dessa forutsittningar kommer att fa betydelse for
kalkylen resultat.

I detta kapitel redogors for hur den samhills-
ekonomiska kalkylen dr uppbyggd, resultatet dir-
av samt kéinslighetsanalys. Avsnitten omfattar:

e Huvudfragor i den samhillsekonomiska kal-
kylen.

e Grundlidggande kalkylférutsittningar.

» Identifierade effekter som berdknas.

¢ Resultat av samhillsekonomisk kalkyl.

o Effektsamband - varfor blir det som det blir?

e Osikerheter.

e Kinslighetsanalyser.

Foto: Graham Klotz, Fotolia.

Huvudfragor i den
samhallsekonomiska kalkylen

Den samhillsekonomiska kalkylen ska visa pa
vilket av alternativen Utvecklad Vinersjofart och
Nedlagd Vinersjofart som dr det samhillsekono-
miskt mest lénsamma utifran de identifierade
effekter som kan prisséttas. Resultatet beréiknas
som skillnaden mellan Utvecklad Vinersjofart
och Nedlagd Viinersjofart.

Alternativet Utvecklad Vinersjofart &r for-
knippat med en betydande investeringskostnad.
Huvudfragan att besvara blir darfor huruvida
de samhéllsekonomiska nyttorna i alternativet
Utvecklad Vinersjofart for det forsta dr storre dn
nyttorna i Nedlagd Vinersjofart och dessutom
kan uppviga sin egen investeringskostnad.

For att kunna besvara fragan om samhills-
ekonomisk lénsamhet har tre separata kalkyler
genomforts. Syftet dr att besvara nedanstaende
tre delfragor, utifran perspektivet huruvida det
ir mer eller mindre samhéllsekonomiskt [6nsamt
att

1. utféra de utrikes transportrelationerna med
Vinersjofart 4n med vissa direkttransporter
samt lingre landtransporter till alternativa
hamnar och vidare sjéfart dirifran.

2. med containerskytteln transportera contai-
ners mellan Kristinehamn och Goteborgs
hamn &n att lata dessa containers ga samma
stricka med lastbil.

3. med bioenergiskytteln transportera forbrin-
ningsravaror mellan Virmland och Géteborg
an att lata dessa transporter utféras med last-
bil.
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Grundlaggande kalkylférutsattningar
En samhillsekonomisk analys utgor ett viktigt
beslutsunderlag vid utvirdering av atgirder inom
transportsektorn. For att mojliggéra god jamfor-
barhet av analysresultaten for atgirder inom oli-
ka delar av transportsektorn och fér samtliga tra-
fikslag krivs en gemensam plattform for — och en
enhetlig tillimpning av - samhiéllsekonomiska
kalkylvirden och kalkylprinciper. Sadana virden
och principer faststills inom ASEK (Arbetsgrup-
pen for samhéllsekonomiska kalkyl- och ana-
lysmetoder inom transportomradet), som ir en
myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av
Trafikverket. I atgardsplaneringen ska principer
och virden enligt ASEK version 5 tillimpas.

Den kalkyl som beskrivs i nedanstaende av-
snitt bygger sa langt det har varit méjligt pa de
virden som faststillts inom ASEK 5. Inom flera
omraden har dock kompletteringar varit nédvin-
diga.

Den samhillsekonomiska kalkylen ar i korthet
beriknad med nedanstaende forutséttningar:

e Prisniva och Diskonteringsar: 2010.

e Prognosar: 2030.

e Kalkylperiod: 60 ar.

e Metodik och kalkylvirden enligt Trafikver-
kets ASEK 5.

e Paslag for skattefaktor dr inkluderat dir sa ar
relevant.

e Byggtid: 8 ar.

Tre separata berdkningar har genomférts, dir
de utrikes transportrelationerna har hanterats
for sig och separata berikningar utforts for de
tva inrikes relationerna. De beriiknade viirdena
for container- respektive bioenergiskytteln riak-
nas endast in i huvudkalkylen ifall resultaten
visar att alternativet med sjofart (Utvecklad V-
nersjéfart) dr foretagsekonomiskt lonsamt, det
vill sdga att den generaliserade kostnaden for
sjétransporter ir lagre eller lika med kostnaden
for motsvarande lastbilstransporter. Detta med
motiveringen att en transportrelation i praktiken
endast kommer att forverkligas ifall den ar fore-
tagsekonomiskt lonsam.

Identifierade effekter som berdknas
I den samhéllsekonomiska kalkylen har nedan-
staende effekter prissatts och beriknats:
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Effekter for infrastrukturhallaren.

Effekter for niringslivet/transportkunden.
o Effekter for staten/Budgeteffekter.

« Ovriga samhillskostnader/Externa effekter.

Effekter for infrastrukturhallaren
Effekter for infrastrukturhallaren avser:
¢ Investeringskostnader.

e Kostnader for drift och underhall.

Enligt genomférd successivkalkyl uppgar kostna-
den for investeringen i Utvecklad Vinersjofart till
2,8 miljarder kronor i 2012 ars prisniva. Denna
kostnad &r ett engangsbelopp.

Alternativet Nedlagd Vdnersjofart innebir
dven att den omfattande turistsjofarten paverkas.
I kalkylen har dérfor en engangskostnad paforts
alternativet Nedlagd Vinersjofart som avser att
Oppna 1844 ars slussled och dérigenom betji-
na turistsjéfarten ifall de nuvarande slussarna
stings. Nedlagd Vdnersjofart har dven paforts en
kostnad for bemanning och drift under turistsé-
songen. Turisttrafiken antas dérfor bli opaverkad
av de alternativ som utreds.

Kostnaderna fér drift och underhall i de bada
alternativen har framarbetats i samrad med Sj6-
fartsverket.

Kalkylen innehaller ingen kostnad for tillkom-
mande investeringar till foljd av den tillkom-
mande belastning i viig- och jirnvigsnitet som
blir fallet med alternativet Nedlagd Vinersjofart.
Vidare finns det i alternativet Utvecklad Viner-
sjofart ingen investeringskostnad inkluderad av-
seende inférandet av inre vattenvégar.

Till kalkylen riknas skillnaden mellan investe-
ringskostnaderna respektive kostnader for drift
och underhall for alternativen Utvecklad Viner-
sjofart och Nedlagd Vinersjofart.

Effekter for naringslivet/transportkunden

Kostnadsposterna i detta kalkylomrade avser:

e Operativa transportkostnader.

e Omlastningskostnader.

¢ Tidsvirdekostnad/kostnad for kapitalbind-
ning baserat pa varuvirde.

Generellt sett, uttryckt som kronor per tonkilo-
meter, dr sjofarten ett mer kostnadseffektivt al-
ternativ dn vig och jarnvig. Samtidigt 4r sjofar-
ten ett langsammare alternativ och har hogre
kostnader for hantering och omlastning 4n vig
och jarnvig.



Kalkylen bygger genomgaende pa att sjofarts-
transporterna kommer att utféras med fartygs-
typ motsvarande dagens Vinermax, och gor inga
justeringar for det faktum att ett flertal av de al-
ternativa hamnarna kan ta emot storre fartyg dn
Vinermax.

Vidare ir det intressant att notera att alterna-
tivet Utvecklad Vinersjofart medfér att godset
kommer att transporteras en ldngre stricka och
langre tid dn i Nedlagd Vinersjéfart. Den frimsta
orsaken till detta dr att nidstan 25 % av den totala
godsmiingden har start- eller malpunkt i Oster-
sjoomradet. I denna transportrelation blir trans-
portstrickan i Utvecklad Vinersjofart i princip
dubbelt sa lang som i Nedlagd Vdnersjofart:

e Utvecklad Vinersjofart: sjofart till/fran Vi-
nern, lings Gota dlv till Tallinn. Total stricka
inklusive landtransport till hamn cirka 1 500
kilometer.

* Nedlagd Vinersjofart: lastbilstransport till 6st-
kusthamn, till exempel K6ping, och déirifran
sjofartstransport till Tallinn. Total stricka
inklusive landtransport till hamn cirka 750
kilometer.

Omlastningskostnaden avser omlastningar mel-
lan trafikslagen i hela transportkedjan. Den hu-
vudsakliga skillnaden mellan alternativen &r att
Nedlagd Vinersjofart inkluderar vissa direkttran-
sporter, vilket ger firre omlastningsmoment. For
transporter med inre vattenvégar blir emellertid
sjofartens dyrare omlastningsmoment mycket
tongivande (se vidare avsnittet Kénslighetsana-
lyser nedan).

I alternativet Utvecklad Vinersjofart sker en
storre andel av transporterna med sjofart, dock
en lingre stricka och med fler omlastningsmo-
ment, jimfért med Nedlagd Vinersjéfart. Sam-
mantaget ger Utvecklad Vinersjofart en lidgre
kostnad/storre nytta for néringslivet, till ett
virde av drygt 2,6 miljarder kronor sett till hela
kalkylperioden.

Kalkylmetodiken (ASEK 5) foreskriver emel-
lertid att: ’Om inget annat motiveras, sa bor halva
konsumentnyttan av effektiviserade internatio-
nella transportstrommar med start eller mal i
Sverige riknas in i den svenska kalkylen”. Den
berdknande nyttan i form av den kostnadsminsk-
ning som blir fallet med Utvecklad Vinersjéfart
ska darfor fordelas lika mellan den svenske och
utldndske intressenten.

Till kalkylen riknas saledes enbart halva skillna-
den mellan kostnaderna for niringslivet/trans-
portkunden for alternativen Utvecklad Vinersjo-
fart och Nedlagd Vinersjofart (se vidare avsnittet
Kiénslighetsanalyser nedan).

Effekter for staten/Budgeteffekter
Budgeteffekterna avser statliga skatteintikter
som tas ut fran de olika trafikslagen. I kalkylen
ingar:

e Vigtransporter: brinsleskatter och moms pa
fordonskostnader.

e Jdrnvig: banavgifter.

e Sjofart: slussavgift, farledsavgift samt far-
tygsavgift hamn.

Det &r vért att notera att de statliga intékter som
ingar hir i kalkylomrade Budgeteffekter dven
forekommer som kostnad under kalkylomrade
Effekter for néringslivet/transportkunden. Ge-
nerellt géller att ju mer lastbilstransporter, desto
storre statliga skatteintiikter. Detta medfo6r ldgre
statliga skatteintikter i alternativet Utvecklad
Vinersjofart.

Ovriga samhallskostnader/

Externa effekter

De externa effekterna avser kostnader for utslapp
av vixthusgaser och luftféroreningar, slitage pa
infrastrukturen, olycksrisk samt buller. Sam-
mantaget uttrycks de externa effekterna som en
total extern marginalkostnad. I kalkylen belastas
respektive trafikslag med en total extern margi-
nalkostnad enligt f6ljande:

e Vigtransporter: 0,33 kronor/tonkilometer.
e Jidrnvig: 0,062 kronor/tonkilometer.
e Sjofart: 0,037 kronor/tonkilometer.

Generellt giller saledes att ju mer lastbilstran-
sporter som utférs i ett alternativ, desto hogre
kostnad avseende externa effekter. Detta ger en
lagre kostnad i alternativet Utvecklad Vinersjo-
fart.

Enligt kalkylmetodiken (ASEK 5) ska de ex-
terna effekterna endast riknas till den andel av
transporterna som sker inom Sveriges grénser.
For sjofarten riknas emissioner till Sveriges
landgrins plus 12 nautiska mil.
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Samhallsekonomisk kalkyl - resultat

av prissatta effekter enligt ASEK 5

I tabell 17 och 18 nedan presenteras resultatet av
de beridknade, prissatta effekterna, i den sam-
hillsekonomiska kalkylen. Det &r viktigt att un-
derstryka att de inrikes transportrelationer som
skisserats som affiarsmojligheter med inre vatten-
véigar, enligt kalkylen vare sig dr foretagsekono-
miskt eller samhéllsekonomiskt lonsamma. Det
resultat som presenteras nedan bygger dirfor
helt och hallet pa berékningarna for de utrikes
transportrelationerna.

Enligt grundkalkylen uppgar summan av nyttor-
na over kalkylperioden till totalt 1 599 miljoner
kronor. Stillt gentemot skillnaden i investerings-
kostnad pa 2 750 miljoner kronor blir nettonuvér-
det f6r investeringen -1 151 miljoner kronor, vilket
ger en negativ nettonuvirdeskvot (-0,4).

En nettonuvirdeskvot pa 0,0 innebir att nyt-
torna med en investeringsatgird precis viger upp
kostnaderna. Utfallet i denna kalkyl, nettonuvir-
deskvot -0,4, innebir att den studerade atgéirden
ar samhillsekonomiskt olénsam, och att varje
satsad krona kan forvintas ge upphov till sam-
hélleliga nyttor motsvarande 60 ore.

Resultat av samhillsekonomisk grundkalkyl (miljoner kronor/ar) for Utvecklad Véner-
sj6fartrespektive Nedlagd Vénersjofart avseende prissatta effekter enligt ASEK 5.

Utvecklad Nedlagd Differens Kommentar

Vinersjofart Vénersjofart (Mkr/ar)

(Mkr/ar) (Mkr/ar)
Effekter for infrastrukturhallaren
Investeringskostnad -3118,2 -368,2 2750 Engangsbelopp
Drift- och underhallskostnad 25,2 -2,0 -23,3

" . . Inre vattenvagar olonsamma,
Effekter for kunden/néringslivet inkluderas inte i kalkylresul-
tatet.

Operativa godstransportkostnader -436,9 -573,3 136,4 Réknas i kalkylen till 50 %
Omlastningskostnad -834,7 -822,3 -12,4 Réknas i kalkylen till 50 %
Tidsvardekostnad fér godset 74,5 -529 -21,6 Réknas i kalkylen till 50 %
Effekter for staten
Budgeteffekter 496 971 -47,5 Minskad intékt till staten
Ovriga samhiillskostnader
Externa effekter (kostnad) 77,2 -159,8 82,7 Endast effekter inrikes

inkluderas

Tabell 17: Resultat av samhdllsekonomisk grundkalky! (miljoner kronor/dr) for Utvecklad Vinersjofart
respektive Nedlagd Vinersjéfart avseende prissatta effekter enligt ASEK 5.
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Foto: Trafikverket.

Resultat av samhallsekonomisk grundkalkyl (miljoner kronor) f6r skillnaden mellan Utvecklad
Viénersjéfart och Nedlagd Vidnersjofart avseende prissatta effekter enligt ASEK 5.

Differens
(Mkr/3ar)

Effekter for infrastrukturhallaren

Investeringskostnad

Drift- och underhallskostnad

Effekter for kunden/néringslivet

Operativa godstransportkostnader 68,2

Omlastningskostnad -6,2

Tidsvardekostnad for godset -10,8
Effekter for staten

Budgeteffekter -47,5

Ovriga samhiillskostnader

Externa kostnader 82,7
Summa effekter 63,2
Nettonuvirde

Nettonuvirdeskvot

Nettonuvirde
(Mkr)

-2750

-607

1740

-157

-275

-1210

2108
1599

-1151

-0,4

Kommentar

Inklusive kostnad for reinvestering i
betongkonstruktion.

Inre vattenvéagar olonsamma, inkluderas
inte i kalkylresultatet.

Réknad till 50 %

Réknad till 50 %

Réknad till 50 %

Minskad intakt till staten

Endast effekter inrikes inkluderas

Tabell 18: Resultat av samhdllsekonomisk grundkalkyl (miljoner kronor) for skillnaden mellan Utvecklad
Viinersjéfart och Nedlagd Vinersjofart avseende prissatta effekter enligt ASEK 5, samt diskonterat till nuvdrde.
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Effektsamband
- varfor det blir som det blir

Alternativet Utvecklad Vinersjofart dr forknippat
med en betydande investeringskostnad och dven
med visentligt hogre kostnader for drift och un-
derhall dn alternativet Nedlagd Vdnersjofart.

Ovriga betydelsefulla skillnader mellan alterna-

tiven ir:

e Utvecklad Vinersjofart medfor en visentligt
lingre transportstricka, och dirmed trans-
porttid. Detta giiller i synnerhet i transport-
relationen med Ostersjoregionen, som star for
nira 25 % av den totala godsmingden.

e Utvecklad Vdinersjofart har en visentligt stor-
re andel sjofart. Sjofarten dr kostnadseffektiv
och ger laga externa effekter, men dr samti-
digt langsammare och har hogre hanterings-
kostnader dn viig- och jarnvigstransporter.

e Nedlagd Vinersjofart har en visentligt hogre
andel vigtransporter. Vigtransporter r for-
hallandevis dyra per tonkilometer och &r for-
knippad med en hog extern marginalkostnad.
Samtidigt dr vigtransporter snabba och ger
stora statliga skatteintikter.

e Nedlagd Vinersjofart innehaller vissa direkt-
transporter, vilket ger ldgre omlastningskost-
nader.

De huvudsakliga skillnader som finns mellan
Utvecklad Vinersjofart och Nedlagd Vinersjofart,
och vilka effekter detta far pa den samhillseko-
nomiska kalkylen, ssmmanfattas i figur 20 nedan.

1) Utvecklad Vinersjéfart

e Totalt sett fler tonkilometer och tontimmar
som godset behdver transporteras

e Storre andel sjofart

e Dyra omlastningsmoment inom sjofart

Lagre transport-
kostnad i 1)

Lagre omlast-
ningskostnad i 2)

Lagre tidsvarde-
kostnad i 2)

Ar transport med inre

vattenvagar inte Ilo6nsamt?

Som ndmndes ovan dr — enligt den samhills-
ekonomiska kalkylen - vare sig Container- eller
Bioenergiskytteln varken féretagsekonomiskt el-
ler samhillsekonomiskt lI6nsamma, i jaimforelse
med om motsvarande transporter utférdes med
lastbil. Forutsittningarna beskrivs i tabell 19.

I korthet kan séigas att sjofarten dr ett mer
kostnadseffektivt alternativ (1) vad géller den
operativa transportkostnaden (kronor/tonki-
lometer). Dédremot dr omlastningskostnaderna
inom sjofarten hoga (2), och eftersom sjoéfarten dr
ett langsammare alternativ sa ar dven den tidsbe-
roende kostnaden hog (3). Detta giller i synner-
het containerskytteln (3b), vars last antas vara
mer hogvirdig én till exempel bioenergiskyttelns.

I likhet med grundkalkylen framgar det i ta-
bell 19 att det mer lastbilsintensiva alternativet
ger storre skatteintdkter (4), men samtidigt en
hogre kostnad for externa effekter (5).

Se vidare under avsnittet Kénslighetsanalyser
nedan.

2) Nedlagd Viénersjofart

» Totalt sett farre tonkilometer och tontimmar
som godset behover transporteras

e Storre andel lastbil

 Vissa direktrelationer, till exempel Norge, ger
farre omlastningar

Mindre externa
effekteri1)

Hogre skattein-
takt till stateni2)

Figur 20: Huvudsakliga skillnader mellan Utvecklad Vénersjéfart respektive Nedlagd Vinersjéfart samt dess effekt pa den

sambhidllsekonomiska kalkylen.
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Containerskyttel

jamfort med Lastbil

(Mkr/ar)
Effekter for kunden/néringslivet
Operativa godstransportkostnader (1) 62,8
Omlastningskostnad (2) -88,7
Tidsvardekostnad fér godset (3) -16,1 (3b)
Effekter for staten
Budgeteffekter (4) -13,0
Ovriga samhiillskostnader
Externa effekter (kostnad) (5) 37,8
Foretagsekonomisk Iénsamhet -42,0
Sambhillsekonomisk [énsamhet 7,3

Bioenergiskyttel Kommentar
jamfort med Lastbil

(Mkr/ar)

38,4 Réknad till 100 %

-67,9 Réknad till 100 %

-0,2 Réknad till 100 %
-8,3 Minskad intakt till staten
24,1 Réknad till 100 %
29,7 Inte Ionsam
13,9 Inte [6nsam

Tabell 19: Resultat av samhdllsekonomisk kalkyl (miljoner kronor/ar) fér Containerskyttel
respektive Bioenergiskyttel i jimférelse med lastbilstransport avseende prissatta effekter enligt

ASEK 5.

Osédkerheter med paverkan

pa kalkylens resultat

En samhillsekonomisk kalkyl kriaver att manga
antaganden gors. De antaganden som &r relevan-
ta att nimna, och vilken effekt de hade haft pa
kalkylen, redovisas i korthet nedan (se #ven det
foljande avsnittet Kénslighetsanalyser).

Osakerheter i antaganden

e Antaganden om framtida godsvolymer. Desto
mer gods som transporteras i transportrela-
tionerna, ju bittre lonsamhet for Utvecklad
Vinersjofart.

e Eventuell samordningsvinst med skredriska-
tgidrder dr inte medriknad. Virdet av sam-
ordningsvinsten ir inte faststilld. Detta kan
anses sidnka investeringskostnaden i Utveck-
lad Vinersjéfart, och dirmed forbittra detta
alternativ.

e Antagandet av fordelningar for landtranspor-
ter med vig och jarnvig till alternativa ham-
nar (i Nedlagd Vinersjofart) kan vara satt med
for stor 6vervikt av vig. Detta géller sannolikt
i synnerhet landtransporterna till Uddevalla
(antagen fordelning vig/jarnvig 80/20), dit
en stor andel av godsmingderna gar enligt
kalkylen. En stérre andel jairnvigstransporter
till Uddevalla forbéttrar Nedlagd Vinersjofart

Lotsavgifter dr inte medriknade: om sa var
fallet skulle det troligtvis forbéttra Utvecklad
Vinersjofart.

Osakerheter i kalkylvarden

Lag tidsrelaterad kostnad for sjofart: om den-
na kostnad var hogre skulle det férsimra Ut-
vecklad Vinersjofart.

Ho6ga kostnader for lastbilstransporter: om
denna kostnad var ldgre skulle det férsimra
Utvecklad Vinersjofart.

Hoga omlastningskostnader for sjofart: om
denna kostnad var lidgre skulle inre vatten-
viagsforbindelserna i kalkylen kunna bli 16n-
samma, vilket avsevirt skulle forbittra Ut-
vecklad Vinersjofart.

Metodmassiga noteringar
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Enligt ASEK 5 ska effekter for niringslivet/
transportkunden endast riknas till 50 % och
kostnaderna for externa effekter endast till
den del som kan hénféras till transporter
inom Sverige. Om dessa bada effekter hade
riaknats till 100 %, det vill sdga for hela trans-
portkedjan, hade det avsevirt forbéttrat Ut-
vecklad Vinersjofart.
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Kanslighetsanalyser

For de osidkerheter som har stérst paverkan pa
kalkylresultatet har en kiinslighetsanalys utforts.
De inledande fyra fordndringarna dr obligatoris-
ka enligt ASEK 5, de 6vriga har under analysen
visat sig vara sérskilt betydelsefulla f6r den sam-
hillsekonomiska 16nsamheten.

Huvudkalkylen, i enlighet med f6érutsittning-
arna i ASEK 5, presenterades i tabell 18 ovan. Re-
sultatet visade pa en negativ nettonuvirdeskvot
(-0,4). De nya nettonuvirdeskvoter som blir ut-
fallet for respektive férindring i kiinslighetsana-
lysen redovisas nedan inom parentes. Angivelsen
av forbéttring eller forsdmring av nettonuvérdes-
kvoten avser fordndring gentemot huvudkalky-
lens resultat.

Sammanfattningsvis kan konstateras att span-
net i nettonuvirdeskvot enligt nedanstaende for-
dndringar spinner fran -0,6 till +0,5.

1. Alternativ investeringskostnad

e Fordndring i kalkylforutsittningarna: for alla
projekt med en investeringskostnad om minst
200 miljoner kronor skall kiinslighetsanalyser
goras med avseende pa succesivkalkylens 85
% niva. I denna kalkyl innebir detta att inves-
teringskostnaden i de nya slussarna okar fran
2,8 miljarder kronor till knappt 3,2 miljarder
kronor (i 2012 ars prisniva).

e Effekt: nettonuvirdeskvoten foér Utvecklad
Vinersjofart forsamras (-0,45).

2. Noll trafiktillvaxt

e TFordandring i kalkylforutsittningarna: for
projekt med en investeringskostnad over 1
miljard kronor skall kdnslighetsanalyser go-
ras med avseende pa ofordndrad trafiktillvaxt.
I dennakalkyl innebér detta att godsméngden
inom Vénersjofarten inte 6kar fran 2010 utan
stannar pa dagens nivaer, det vill siga trafik-
tillvixten fran nuléget (2010) sitts till 0 %.

e Effekt: nettonuvirdeskvoten foér Utvecklad
Vinersjofart forsdmras (-0,62).

3. Hog trafiktillvaxt

e TFordandring i kalkylforutsittningarna: for
projekt med en investeringskostnad over 1
miljard kronor skall kdnslighetsanalyser go-
ras med avseende pa hog trafiktillvixt (50 %
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storre tillvaxt). I denna kalkyl innebér detta
att trafiktillvixten for perioden 2031-2050
dndras fran 1% till 1,5 %.

o Effekt: nettonuvirdeskvoten foér Utvecklad
Vinersjofart forbattras (-0,35).

N

. Hogre vardering av koldioxidutslapp

e Foréndringikalkylforutsittningarna: For alla
projekt med en investeringskostnad om minst
200 miljoner kronor skall kidnslighetsanalyser
goras med avseende pa en CO2-virdering pa
3,5 kronor/kilo. I grundkalkylen dr CO2-vér-
deringen satt till 1,45 kronor/kilo.

e Effekt: nettonuvirdeskvoten for Utvecklad

Vinersjofart forbittras (-0,28).

5. Lagre omlastningskostnad for sjofart

Den frémsta orsaken till att skyttlarna inom inre
vattenvigar berdknas som olénsamma ir att an-
talet omlastningar — i och med tillkommande
omlastning i hamn - blir fler och att kostnaderna
for hantering av godset (enligt kalkylvirdena i
ASEK 5) dr visentligt dyrare inom sj6fart jaimfort
med lastbilstransport. Efter en avstimning med
ett flertal hamnar framstar det emellertid som att
kalkylvirdet for sjofart (87 kronor/ton) dr val till-
taget. Avstimningen visar att marknadspriserna
i dagsldget snarare uppgar till:

e Flis: 30-40 kronor/ton.
e Container: 45-75 kronor/ton, beroende pa an-
tal ton per container.

Bioenergiskytteln blir foretagsekonomiskt 16n-
sam vid en omlastningskostnad pa 49 kronor/ton
och containerskytteln vid 45 kronor/ton.

e TForéndring i kalkylforutsittningarna: Om-
lastningskostnaden for sjofart sétts till 45 kr/
ton, vilket gor att bade bioenergi- och contai-
nerskyttlen blir lonsamma, och dirmed kom-
mer med i huvudkalkylens resultat.

o Effekt: nettonuvirdeskvoten for Utvecklad
Vinersjofart forbattras (+0,05).

Omlastningskostnaden for sjofart dr dirmed
utan tvekan den faktor som har storst paverkan
pa kalkylresultatet, da detta kalkylvirde visar
sig ha en avgorande effekt for lonsamheten inom
inre vattenvigar, och dirmed dven pa den sam-
hillsekonomiska l16nsamheten fér Utvecklad Vd-
nersjofart som helhet.



6. Nyttor for naringslivet/kunden 7. Lagre omlastningskostnad for sjofart i
betraktas for hela transportkedjan kombination med att hela transportkedjan
Den kalkylmissiga forutsittningen att nyttor fér  betraktas
niringslivet/kunden enbart ska betraktas forden  For att visa pa spannet i den samhéllsekonomis-
inhemske parten i en utrikes transportrelation  ka kalkylens resultat beskrivs hir effekten av att
har stor paverkan pa kalkylresultatet. ovanstdende forindring 5 och 6 genomfors sam-
e Fordndring i kalkylférutsdttningarna: nyt- tidigt.

torna for niringslivet/kunden betraktas for ¢ Fordndring i kalkylférutsittningarna: om-

hela transportkedjan, och ingar med 100 % i lastningskostnaden for sjofart sétts till 45 kro-

kalkylen. nor/ton och nyttorna fér niringslivet/kunden
e Effekt: nettonuvirdeskvoten for Utvecklad betraktas for hela transportkedjan.

Vinersjofart forbattras (+0,05). o Effekt: nettonuvirdeskvoten for Utvecklad

Vinersjofart forbittras (+0,53).
Foto: Linda Faulkner, WSP.
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22. Samlad effektbedomning

I en samlad effektbedémning ges en samman-
fattande och strukturerad beskrivning av en f6-
reslagen atgird inom transportsektorn. Det hu-
vudsakliga syftet med bedéomningen ir att utgora
ett beslutsunderlag och informationsmaterial for
bade beslutsfattare, tjinsteméin och medborgare.

Den samlade effektbedomningen bestar av
olika delar. For att den ska uppna sina syften ska
den?:

1. Beskriva atgérden och i viss man placera den i
ett sammanhang.

2. Redogora for atgirdens troliga effekter och
samhillsekonomi.

3. Innehalla en fordelningsanalys.

4. Beskriva vilket bidrag till maluppfyllelse som
atgirden ger och tydliggéra eventuella mal-
konflikter samt resonera kring atgirdens bi-
drag till samhillsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet.

5. Lista relevant referensmaterial om atgérden.

De samlade effektbedomningen gors i huvudsak
utifran tidigare utredningar och befintligt under-
lag. Beroende pa i vilket planeringsskede en at-
gird befinner sig finns olika tillgang till underlag
for bedomning av atgérdens effekter. Sikerheten
i bedomningarna varierar beroende pa i vilken
grad effekter och konsekvenser tidigare har ut-
retts.

Inom ramen foér den trafikslagsévergripande
strakstudien och atgirdsvalsanalysen fér Gota
dlv-Vinerstraket har en samlad effektbedémning
uppriittats for alternativet Utvecklad Vinersjo-
fart. Bedomningen har upprittats i enlighet med
de anvisningar som giller for samlade effektbe-
démningar inom Trafikverkets arbete med At-
girdsplaneringen 2014-2025. Eftersom atgérden
befinner sig i ett tidigt planeringsskede finns
osékerheter i beddmningarna, frimst vad giller
ej prissatta effekter och férdelningseffekter. Kon-
sekvenser for miljon har &nnu inte utretts och det
finns osikerheter i bedomningarna av lokala mil-
joeffekter, paverkan pa landskapet och boende till
foljd av byggnationen av nya slussar.

Beskrivning av effekter

som inte berdknas

Utover de effekter som beriknats i den samhélls-
ekonomiska kalkylen, har betydelsefulla effekter
identifierats som inte med enkelhet och siker-
het later sig berdknas. De mest framtridande ej
berdknade effekterna beskrivs kortfattat nedan.
Den 6vergripande sammanvigningen av de €j
prissatta effekterna ger ett positivt bidrag till den
samhillsekonomiska lonsamheten for alternati-
vet Utvecklad Vinersjofart.

Sarbarhetseffekter

Alternativet Utvecklad Vdinersjofart medger en
storre flexibilitet och valfrihet avseende valet av
transportslag, vilket &r positivt fér nidringslivet/
transportkunden i allménhet.

Specifikt finns det foretag som i praktiken ar
helt beroende av sjofart pa Vinern for att till en
viarldsmarknad kunna exportera sina produkter.
Denna verksamhet har stor betydelse for regio-
nen, bade direkt och indirekt. Metso Paper gene-
rerar cirka 1 000 arbetstillfdllen i regionen, och
ar en viktig drivkraft i Virmlands kluster nir
det giller forskning och utveckling av pappers-
och massaindustrin. Inom detta omrade har
Virmland en virldsledande stéllning och andra
akt6rer i virlden etablerar sina verksamheter i
Karlstadregionen for att bli en del av detta kom-
petenskluster.

De produkter som for nidrvarande skeppas
med Vinersjofarten har en kombination av om-
fang och vikt som omdjliggor transport i det be-
fintliga vig- och jirnvigssystemet. Detta inte
minst eftersom transporten till dels maste ske
i och genom tdtortsmilj6. For att i alternativet
Nedlagd Vinersjofart kunna erbjuda transport av
dessa produkter kridvs mycket omfattande atgér-
der, frimst i form av 6kad birighet pa broar samt
mojligheter att kunna passera forbi ett stort antal
viadukter med alltf6ér 1ag h6jd. Vid varje utskepp-
ning krivs dven temporira atgdrder som avsting-
da vigar och nedmontering av mittricken.

Utover kostnader for atgiarder i infrastruktu-
ren medfor landtransport till alternativ hamn
(som i Nedlagd Vinersjofart) betydande kostna-
der, uppskattningsvis i flermiljonsklassen per ar,
for varuédgaren.

3 Trafikverket, TDOK 2012:58 Samlad effektbedémning v. 1.1 Bilaga 1: Inledande information om Samlad effektbedémning.
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Kostnad fér godskunden

Ut6ver den negativa paverkan vad géller sarbar-
hetseffekter medfor dven alternativet Nedlagd
Vinersjofart att kostnaderna foér néringslivet/
transportkunden okar. Med tanke pa att sjofar-
tens godssegment - framst bulkbetonat relativt
lagvardigt gods - dr sérskilt beroende av laga
transportkostnader, riskerar de transportkunder
som anvinder Vénersj6farten att drabbas sirskilt
hart. Inte minst med tanke pa att foretagen ge-
nerellt befinner sig relativt fran sina leverantorer
och kunder och redan idag har att 6verbrygga ett
avstandsméssigt handikapp gentemot de konkur-
renter som aterfinns pa kontinenten.

Ut6ver de rent operativa transportkostnader-
na tillkommer sannolikt kostnader fér den om-
stillning av foretagens logistiksystem som krivs
nér transporter ska ske med vig- och jarnvig is-
tillet for sjofart.

Sammantaget finns risk att transportméssiga
forsimringar och fordyringar minskar foreta-
gens konkurrenskraft pa ett sadant sitt att det
far negativ paverkan pa arbetsmarknaden. De
effekter som Nedlagd Vinersjdfart kan innebéra
pa arbetsmarknaden i frimst Vidrmland ingar
inte den samhéllsekonomiska kalkylen. Det finns
dock risk att nedlidggning eller féretagsflytt sker
som direkt innebér att tusentalet arbetstillfdllen,
samt viktig forsknings- och utvecklingsverksam-
het i frimst Karlstad-regionen, forsvinner.

For Utvecklad Vinersjofart géller omvént att
forbattrade transportmdjligheter och ett lang-
siktigt fortroende for sjéfarten kan ha positiva
arbetsmarknadseffekter. Detta genom investe-
ringar hos befintliga verksamheter och i bésta fall
att genom nyetableringar skapa arbetstillfillen i
omradet.

Paverkan pa landskapet

Nya slussar ér planerade att forliggas i ett om-

rade som Sjofartsverket huvudsakligen dger, och

i direkt anslutning till befintligt slussomrade.
Detta omrade ir utpekat som riksintresse av-

seende kulturmiljovard. Slussarna dr inkludera-

de i den 6versiktsplan for Trollhdttans kommun

som i skrivande stund r pa samrad, dir det dven
framgar att atgéirden inte star i konflikt med riks-
intresset. Den foreslagna forliggningen av slus-
sarna ir fordelaktig for att kunna bevara de kul-
turhistoriska viirdena i slussomradet.

Samtidigt dr det sa att byggnationen av en ny
slussled kriver stora ingrepp i landskapet med
betydande berg- och jordschakt. Nagon miljo-
konsekvensbeskrivning har édnnu inte gjorts och
effekterna for landskapet har inte kartlagts. En
ny slussled kan 4ven komma att utgéra en bar-
ridr i landskapet. Barridreffektens storlek dr dock
inte utredd och bedémningen &r oséker. Trots att
konsekvenserna inte dr ordentligt utredda gors
bedomningen att atgéirden medfor en negativ pa-
verkan pa landskapet.

Samordningsmojlighet avseende

skredsakring i Gota alvdalen

I kapitel 7 framkom att det i savil Klimat- och
Sarbarhetsutredningen som Goéta dlvutredning-
en konstateras att det dr nédvindigt och geotek-
niskt mojligt att vidta atgirder sa att tappningen
av Vinern i dlven i ett framtida klimat kan okas,
samtidigt som skredriskerna minskas.

Om dessa atgirder kan samordnas med bygg-
nationen av slussarna, kan betydande méngder
springmassor fran slussbyggnationen ateranvin-
das lokalt for skredriskatgirderna, frimst avse-
ende strand- och bottenerosion. Virdet av denna
samordningsmojlighet ir inte faststillt, men &r
sannolikt betydande. Detta inte minst mot bak-
grunden att - enligt uppgift fran Statens geotek-
niska institut - kostnaden for atgirderna totalt
uppgar till 4-6 miljarder kronor, dir enbart at-
girder for strand- och bottenerosion star for upp
till cirka 1,2 miljarder kronor.

Fordelningsanalys

Den samhéllsekonomiska analysen beskriver hur

stora nyttorna totalt sett ir men tar ingen hinsyn

till hur de fordelas mellan olika grupper. Dérfor

kompletteras den med en fordelningsanalys.
Nyttorna tillfaller i huvudsak néringslivet re-

gionalt. Foretag i Virmland och Vistra Gotaland,
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med verksamhet inom omradena massa, papper,
trévaror och jordbruk tillhor de som vinner mest
pa att atgirden genomfors. Det finns dven foretag
som ir beroende av tillgang till sjofart pa Vinern

- foretag vars produkter har omfang och vikt som
i praktiken omojliggér transport i det befintliga
viig- och jirnvigssystemet. Aven Trollhittan stad
kan séigas vara gynnad av att atgirden genomfors,
detta framst via 6kad turistattraktivitet.

Positiva hilsoeffekter inklusive trafiksidkerhet
tillfaller i huvudsak boende och trafikanter lings
de vig- och jirnvigsstrak som i jamforelsealter-
nativet Nedlagd Vinersjofart belastas av den 6ver-
flyttade godsmingden.

Byggnationen av slussarna innebér ett bety-
dande ingrepp i landskapet, frimst i Trollhéttan.
Samtidigt ar slussarna planerade att forldggas i
direkt anslutning till befintligt slussomrade, och
i ett omrade som kan anses vara avsett for sjofart.
Det gar dock inte att bortse fran att boende och
verksamheter i anslutning till byggnationsomra-
det kan komma att berdras negativt av atgéirden,
exempelvis om det kréivs inlésen av fastigheter
for att kunna genomféra byggnationen. Nagon
nirmare bedémning av konsekvenser till foljd
av det fysiska ingrepp som atgirden innebir har
inte kunnat goras.

Om atgérden inte genomfors och slussarna i
Trollhétte kanal stings for handelssjofart, kom-
mer nya transportupplégg att utvecklas. En stor
andel av godsmingderna bedéms da transporte-
ras via Uddevallas hamn. Féljaktligen kan sigas
att Uddevalla gynnas av att atgiirden inte genom-
fors. Detta utifran att 6kade godsmingder kom-
mer att hanteras i Uddevalla hamn, men dock
inte med hinsyn tagen till 6kade trafikméngder
till och fran hamnen, med lokala effekter inom
tringsel och milj6 som foljd. I fall atgarden ge-
nomfors har Uddevalla dock en oférédndrad situa-
tion jamfort med idag.

Tranportpolitisk maluppfyllelse

De svenska transportpolitiska malen redovi-
sades i kapitel 3, tabell 1. De av malen som har
koppling till jaimférelsen mellan utvecklad och
nedlagd Vinersjofart beskrivs nedan. Samman-
fattningsvis dr det osdkert huruvida Utvecklad
Vinersjofart bidrar till det 6vergripande malet
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om samhillsekonomisk effektivitet. Utvecklad
Vinersjofart bedoms medféra overvigande posi-
tiva bidrag till funktionsmalet och, i synnerhet,
hénsynsmalet.

Overgripande mal

Transportpolitikens mdl dr att sdkerstdlla en sam-
hdllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och nd-
ringslivet i hela landet.

Enligt den samhéllsekonomiska huvudkalky-
len bedoms alternativet Utvecklad Vinersjofart
inte vara samhillsekonomiskt lonsamt. Sum-
morna av nyttorna for atgirden understiger in-
vesteringskostnaden och de positiva e] prissatta
effekterna bedéms inte uppviga den negativa net-
tonyttan. Resultatet &r dock osékert och paverkas
i mycket hog grad av att nyttan for néringslivet
enbart far riknas till 50 % och att, frimst bero-
ende pa de ansatta omlastningskostnaderna, al-
ternativen med de inre vattenvigarna enligt mo-
dellen inte blir Ionsamma.

I det fallet att de inre vattenvigarna blir 16n-
samma, blir &ven investeringen i Utvecklad Vid-
nersjofart samhillsekonomiskt I6nsam.

En langsiktigt hallbar utveckling utgérs av en
god balans mellan tre 6msesidigt beroende delar -
ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. Sam-
manfattningsvis bedéms Utvecklad Vinersjofart
medfora overvigande positiva bidrag till en lang-
siktigt hallbar utveckling. Storst betydelse i den-
na bedémning dr atgirdens bidrag till positiva
trafiksikerhets- och hélsoeffekter samt dess be-
tydelse for utvecklingskraft och konkurrenskraft
for néringslivet i de omgivande regionerna.

Funktionsmal
Kvaliteten for ndringslivets transporter forbdttras
och stdrker den internationella konkurrenskraften.
Positivt bidrag. Utvecklad Vinersjofart inne-
bar ldgre transportkostnader och bittre flexibili-
tet och valfrihet for niringslivet. Detta alternativ
kan darfér komma att ha en positiv paverkan pa
konkurrenskraften for de foretag som idag an-
vinder Vinersjofarten. Inte minst med tanke pa
att dessa foretag generellt sett befinner sig rela-
tivt langt fran sina leverantérer och kunder.



Hansynsmal

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet
”Begrdnsad klimatpdverkan” nds genom en stegvis
Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett
brutet beroende av fossila bréinslen. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av
fossila brinslen.

Positivt bidrag. I alternativet Utvecklad Vd-
nersjofart utfors betydlig firre tonkilometer med
lastbil, vilket innebir ldgre koldioxidutslapp.

Med Utvecklad Vinersjofart skapas dven en
mojlighet att - i enlighet med vitbokens intentio-
ner - flytta 6ver gods som transporteras lingre
an 300 kilometer fran vig till sjéfart. Med Ned-
lagd Vinersjofart blir istéllet jirnviigen den enda
mojligheten till 6verflyttning av gods. Dessutom
kommer mgjligheten att ansluta viktiga hamnar,
sa som Goteborgs hamn, till inre vattenvégar att
begriinsas.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvali-
tetsmdl nds och till minskad ohdlsa. Prioritet ges
till de miljopolitiska delmal ddr transportsystemets
utveckling dr av stor betydelse for mdjligheterna
att nd uppsatta mdl.

Positivt bidrag. I alternativet Utvecklad Vd-
nersjofart slussar utfors betydlig farre tonkilome-
ter med lastbil, vilket leder till mindre luftforo-
reningar och reducerat buller. Samtidigt gar det
inte att bortse fran att byggnationen av nya slus-
sar kréver stora ingrepp i landskapet, vilket inne-
bir att boende och verksamheter i anslutning till
byggnationsomradet kan komma att beroras ne-
gativt av atgirden.

Transportsystemets utformning, funktion och
anvdndning ska bidra till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt.

Positivt bidrag. Utvecklad Vinersjdfart med-
for mindre vigtransporter och férre olyckor gen-
temot jimforelsealternativet Nedlagd Vinersjo-

fart.

Tredimensionellt fotomontage éver idéférslag av framtida mdjliga slussar i Trollhdttan. lllustration: WSP Visualisering och VR.
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23. Utredningens viktigaste budskap

Befintliga slussar uttjanta

Sammantaget dr Trafikverkets bedémning att
byggnation av ny slussled innan 2030 4r den enda
mojligheten att bibehalla och utveckla Vinersjo-
farten.

Oséakerheter i samhéllsekonomisk I6nsamhet
Resultatet av den samhillsekonomiska analysen
ir osiikert. Atgirden bedéms i huvudsak medféra
positiva nyttor men det dr osikert huruvida nyt-
torna ir tillrackligt stora for att uppviga investe-
ringskostnaden. Kénslighetsanalysen visar pa ett
stort spann i kalkylresultaten.

Utvecklad Vianersjofart positivt for

naringsliv, manniska och miljo

Alternativet med Utvecklad Vinersjofart ger ldgre
transportkostnader och béttre transportmojlig-
heter for néringslivet. Dessutom finns det foretag
som i praktiken &r helt beroende av sjofart pa Vi-
nern for att kunna exportera sina produkter.

En utveckling av sjofarten ligger helt i linje
med intentionerna i EU:s vitbok samt bidrar po-
sitivt till ett flertal transportpolitiska mal och till
en langsiktigt hallbar utveckling.

Samhéllsekonomisk lénsamhet uppnas

genom konkurrenskraftiga inre vattenvagar
Inre vattenvigar kriver att sjofarten blir en
naturlig del av effektiva transportkedjor. Med
konkurrenskraftiga inre vattenvégar blir inves-
teringen i Utvecklad Vinersjofart samhéllsekono-
miskt 1onsam.

Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys, Gota &lv-Vanerstraket

Okade godsméngder kravs

for att motivera investering

Okade godsvolymer inom Viinersjofarten ir ett
maste for att motivera en investering i Utveck-
lad Vinersjofart. Trafikverkets prognos* visar att
godsmingderna inom Vinersjofarten 6kar med
50 % fran 2010 till 2030. Utredningen bedémer
att inforandet av inre vattenvigar oppnar ytter-
ligare affirsmojligheter, och att godsvolymen for
Vinersjofarten sammantaget kan fordubblas till
2030.

Inom Vinersjofartens upptagningsomrade
finns branscher med god tillvixtprognos. Det
finns mojlighet att 6ka det geografiska upptag-
ningsomradet och med inférandet av inre vat-
tenvégar utveckla attraktiva logistiklosningar for
befintliga och nya kunder.

For att forverkliga dessa affarsmojligheter blir
fragor som okad kostnadseffektivitet inom sjo-
farten och forbéttrad intermodalitet med andra
trafikslag betydelsefulla.

Samordningsvinster med

skredséakring av Goéta alv

Genom att bygga nya slussar i Trollhdttan kan
material som behévs for skredsikring av bott-
nar och brinkar levereras pa ett rationellt och
kostnadseffektivt sétt. Mycket stora ekonomiska
vinster finns vid samordning, vilket inte har till-
godordknats i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Okade godsmingder skapas genom

e Enbransch i samverkan.

o Effektiva transportkedjor dir sjofarten
ar en naturlig del.

o Effektiva hamnar och terminaler.



24. Framtidsbild - nya slussar

De dimensioner som har diskuterats for de even-
tuella framtida slussarna grundrar sig pa att géra
en anpassning till de fartygstyper av Europastan-
dard som trafikerar kontinentens inre vattenvéi-
gar, samt att skapa bittre forutsittningar for att
kunna lasta containers pa ett effektivt sitt. Sam-
tidigt kan de nya slussmatten 6ppna for utokad
konkurrens.

Med utbyggda slussar skulle farleden kunna tra-
fikeras av bade lingre och bredare fartyg. Detta
oppnar for mer effektiva fartygstyper med ckad
lastkapacitet bade vad géller vikt och volym, vil-
ket sannolikt innebédr en bittre transporteko-
nomi for sj6fartstransporter. Med de foreslagna
slussdimensionerna kan 5 containers lastas i
bredd, vilket innebir att antalet tjugofotscontai-
ners (TEU) som kan lastas pa ett fartyg uppskatt-
ningsvis kan 6ka med drygt 30 %, till cirka 270
TEU.

Diremot kommer det tillaitna maximala djupga-
endet att forbli ofordndrat. Orsaken till detta dr
framst Gota #dlvs naturliga tillstand, dir djupga-
endet pa sina hall 4r begriinsat till 5,4 meter. Det
finns &ven begrédnsningar i Vénersborgsviken
och i vissa hamnar i Vénern. Det begréinsade
djupgéaendet innebér att vissa fartyg, beroende pa
last, inte kan ga med annars mdéjlig maxlast.

I tabell 20 framgar de dimensionerande fartygs-
matten med dagens befintliga slussar respektive
de matt som har utretts for de eventuellt utbygg-
da slussarna.

Med det nya utférandet ersétts i Trollhdttan da-
gens 4 slussar av 2. Totalt forvintas slusstiden
kunna halveras fran dagens 80 minuter till 40,
vilket dven Okar kapaciteten avseende antalet
mojliga fartyg som kan passera per dygn.

Tidplan

I den 6vergripande tidplan som framarbetats for
utbyggnaden av slussarna ingar bland annat ned-
anstdende moment och milstolpar. Oppning kan
ske hosten 2028.

e 2013-2016: planeringsprocess, vattendomar,
kartering av berg och sjobotten, samrad med
Ovriga intressenter samt utredning om far-
tygsstorlek/slusstorlek.

e 2017-2018: forprojektering,
ningar och férhandsbesked.

e 2019- 2020: upphandling av entreprendr(-er)
och detaljprojektering.

e 2021-2025: successiv utbyggnad av slussar,
med start i Lilla Edet samt uttagning av berg
i Trollhidttan i samordning med skredriskat-
girder lings Gota élv.

e 2026-2028: utbyggnad av slussar etapp 2.

bygglovansok-

For att sékerstilla att nya slussar finns pa plats
senast 2030 dr det — med tanke pa den langa
byggtiden — av stor betydelse att tillstand- och
planeringsprocessen kan komma igang tidigt i
kommande planperiod.

Kostnad

Under hosten 2012 framarbetades av Trafikver-
ket, Sjofartsverket, Entreprenérer, Konsulter
samt holldndska experter en successivkalkyl for
utbyggnationen av de totalt fyra slussarna. Vid
en 50-procentig sannolikhetsniva uppgar inves-
teringskostnaden enligt denna kalkyl till cirka
2,8 miljarder kronor uttryckt i 2012 ars prisniva.
Av detta upparbetas drygt 60 % fram till och med
2025 och resterande del mellan 2026 och fram till
fardigstdllandet 2028.

Parameter Befintliga Nytt utférande F6randring
slussar

Langd (meter) 89 10 +24 %

Bredd (meter) 13,4 17 +27 %

Djupgaende (meter) 54 54

Tabell 20: Dimensionerande fartygsmatt med befintliga respektive utbyggda slussar. Kdlla: Trafikverket och WSP, 2012.
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