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1. Inledning

Utredningen Trollhatte sluss och kanal — byggtekniska alternativ och samhéllsekonomiska
effekter syftar till att ge Trafikverket ett fordjupat beslutsunderlag i atgardsplaneringen infor
arbetet med Nationell plan for transportsystemet 2018 — 2029.

Beslutsunderlaget kommer huvudsakligen besta i samlad effektbeddmning innefattande en
samhallsekonomisk kalkyl for ett jamforelsealternativ (JA) — Avveckling av befintliga
slussar och ett utredningsalternativ (UA) — Byggnation av nya slussar.

1.1 Bakgrund

| tidigare utredningar har den nuvarande slussledens tekniska livslangd bedémts vara till
anda omkring ar 2030. Sjofartsverket har sedan 1999 arbetat for att vidmakthalla
slussledens funktion med sikte pa ar 2030 for att under denna tid fa en beslutad inriktning
kring fortsatt drift. Utférda statusbedémningar visar att en fortsatt drift i befintlig
anlaggning efter detta artal innebéar sakerhets- och skaderisker for manniskor, miljo och
egendom. Mot denna bakgrund genomfordes ar 2013 en trafikslagsovergripande strakstudie
for Gota alv-Vanerstraket med syfte att skapa beslutsunderlag! infor Trafikverkets
atgardsplanering for dren 2014-2025.

Studien, som baserats pé Trafikverkets metodik fér Atgardsvalsstudier enligt
fyrstegsprincipen, omfattade &ven framtagande av en samlad effektbedémning med
samhéllsekonomisk kalkyl. Figur 1 redovisar de steg som varderas enligt fyrstegsprincipen.

Steg 1. Tank om
Det forsta steget handlar om att forst och framst dvervaga atgarder som kan paverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsatt.

Steg 2. Optimera
Det andra steget innebdr att genomféra atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den
befintliga infrastrukturen.

Steg 3. Byggom
Vid behov genomfors det tredje steget som innebér begrédnsade ombyggnationer.

Steg 4. Bygg nytt
Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder
nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgarder.

Figur 1 Fyrstegsprincipen

Atgardsvalsstudien slog fast att det inte fanns méjlighet att vidta steg 1 och 2-&tgarder. Aven
mojlighet till att bygga om befintliga slussar (steg 3-atgard) bedémdes innebara stora
utmaningar, bade ur ett tekniskt och trafikeringsmassigt perspektiv.

Saledes undersoktes majligheten till att genomfora en steg 4 atgard vilket innebar
investering i en ny slussled. Den samlade effektbeddmningen och samhéllsekonomiska

! Trafikverket Region Vést. Trafikslagsévergripande strékstudie — Gota dlv-Vanerstraket. Géteborg, 2013



kalkylen som genomfordes baserades pa ett nybyggnadsalternativ i jamforelse mot ett
avvecklingsalternativ.

Studien fran 2013 visade p4 ett svagt olonsamt samhéllsekonomiskt utfall dar summan av
beraknade nyttor var lagre an kostnaderna for investering, drift och underhéll av en ny
slussled.

| innevarande nationella plan ar slussarna i Trollhatte kanal angiven som en namngiven
brist, vilket innebar ett behov av att ta fram ett fordjupat beslutsunderlag. De omraden som i
forsta hand har fordjupats ar:

Uppdaterad statusbedémning for befintlig slussanlaggning.
Byggtekniska alternativ i befintlig strackning.
Uppdaterad samhallsekonomisk kalkyl, inklusive ny godsprognos.

Effekter vid avveckling av slussarna for handelssjofart.

1.2. Syfte

Foreliggande utredning syftar till att ta fram ett férdjupat beslutsunderlag till
atgardsplaneringen infor arbetet med Nationell plan for transportsystemet 2018-2029.

1.3. Genomfdrande

Utredningen foljer Trafikverkets metod och riktlinjer for fullstandig samlad
effektbeddmning med samhallsekonomisk kalkyl. Datainsamling, berdkning och beskrivning
har genomfoérts av upphandlad extern konsult. Data och resultat har stamts av under
utredningens framdrift via regelbunden avstamning med utredningsansvarig pa
Trafikverket samt med sakkunniga inom Trafikverket och andra berérda organisationer.
Under arbetets gang har &terkommande kontakter med naringslivet tagits.

Antaganden, resultat och évriga beslut har férankrats och godkants i utredningens
styrgrupp. Styrgruppen har bestatt av representanter fran:

Trafikverket (nationell och regional representation)

Sjofartsverket (nationell och regional representation)

Region Varmland (politisk och tjanstemannarepresentation)

Vastra Gétalandsregionen (politisk och tjanstemannarepresentation)

Goteborgs Stad (politisk representation).

1.4. Underlag inom foreliggande utredning

Inom ramen for foreliggande utredning har ett flertal underlag tagits fram.

Oséakerhetsanalys enligt successivprincipen for utredningsalternativet UA

Framtida drift och underhalls kalkyl for Trollhatte kanal i UA



Kostnadsuppskattningar for investering och drift och underhall av avseende
jamforelsealternativet JA

Fordjupad byggteknisk utredning och statusbedémning 6ver dagens slussar
Utredning avseende framtida fartygsstorlekar

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning

Klimatkalkyl

Samhéllsekonomisk kalkyl

Samlad effektbedémning
Region Varmland och Vastra Gotalandsregionen har genomfért en studie om
regionalekonomiska konsekvenser av nedlagd Vanersjofart2. Resultaten av detta arbete
redovisades for utredningen i oktober 2016. Se vidare avsnitt 6.3.

Vidare har Karlstad och Kristinehamns kommun genomfért en utredning om
mojligheterna till att 6ka godsvolymerna inom Vanersjofarten3. Resultaten av detta
arbete delgavs utredningen under hésten 2016.

Utredningens slutsatser kan sammanfattas enligt foljande:

Potentiella sjégodsvolymer motsvarande en fordubbling har identifierats.

Vanerhamns &garstyrning behover bli tydligare. Konkreta verksamhetsmal behéver
formuleras, bl.a. avseende 6kade godsvolymer.

Hamnverksamheten bor effektiviseras. Fasta kostnader bor ses dver och icke
vardeskapande aktiviteter atgardas.

Sjogodsverksamheten i Karlstad och Kristinehamn bor samlokaliseras och
koncentreras till en hamn.

Containerverksamhet beddms som vara méjlig men fortsatt marknadsbearbetning
behdvs. En framtida containerverksamhet bedéms vara lamplig i Kristinehamn.

Det bér &ven noteras att under 2016 har Sjéfartsverket i samverkan med Trafikverket
genomfort ett regeringsuppdrag med fokus pa inlands-, kust- och narsjofart4. | det
arbetet har ett flertal aspekter framkommit som har direkt koppling till potential och
hinder for 6kad Vanersjofart. Sjofartsverket levererade slutrapporten till
regeringskansliet 30 december 2016 och rapporten publicerades pd myndighetens
hemsida i januari 2017. Se vidare avsnitt 2.5.

2 Vad hander om handelssjofarten till och fran Vanern upphér? En regionalekonomisk konsekvensanalys, WSP
Analys & Strategi, 2016

3 Okade godsvolymer pd Vanern, Thord Andersson et al., 2016

4 Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjéfart i Sverige. Sjofartsverket, 2016,
DNR 16-00767



2. Sjotrafik via Trollhatte kanal

Sjofartsstraket Gota alv-Vanern skapar forutsattningar for kommersiell sjofart till och fran
hamnar i Vanern. Straket ar farbart via en farled bestdende av sluss- och kanalsystem —
Trollhatte kanal — samt Gota alvs huvudfara. Handelsstraket har en tusenérig tradition och i
och med fardigstéllandet av den forsta farbara farleden (1800-ars slussled) mellan Vanern
och Vasterhavet 6ppnades nya méjligheter for sjotrafik.

2.1. Straket Gota alv — Vanern

Sjofart i Gota alvdalen har pagatt under lang tid. Vid invigningen av Sveriges forsta sluss i
Lilla Edet 1607 pabdrjades arbetet med att tamja de nivaskillnader som omdgjliggjort trafik
pa Vanern. Ar 1800 invigdes en férsta sammanhallen slussled som gav méjlighet att segla
frdn Vanern via Géta Alv till dess utlopp i Vasterhavet. Ar 1844 éppnades andra
generationens slussled och &r 1916 invigdes dagens slussled. Det ar i dagslaget endast 1916-
ars slussled som ar 6ppen for sjotrafik.

Forsta

s?mrre:jnhallna Befintlig slussled
Forsta sluss- slussleden for kommersiell
konstruktionen sjofart
i Lilla Edet "1844-ars

slussled”
Artal
1607 1800 1844 1916

Figur 2 Historisk utveckling av slussleder i Géta Alv-Trollhatte kanal

Dagens slussled bestar av totalt sex slussar och ett kanalsystem (Trollhatte kanal) med en
total langd av 88 kilometer mellan Vanersborg och Goéteborg. Total hojdskillnad fran
havsnivan ar 44,1 meter (i hojdsystemet RH2000) och slussarna ar geografiskt lokaliserade
med en sluss i Lilla Edet, fyra i Trollh&ttan (varav tre i en slusstrappa) samt en sluss vid
Brinkebergskulle (sydost Vanersborg).

Vanersborg +43,8m

Trollhattan + 38,9m

Lilla Edet +6,4m

0 km 20 km 30 km 40 km 50 km 60 km 70 km 80 km

Figur 3 Slussar i Trollhatte kanal, nivaskillnader samt langd pa farled. Kalla: Sjofartsverket.



Figur 4 Tva generationer av slussar i Trollhattan, t.v. 1844-ars slussar och t.h. 1916-ars sluss (foto:
WSP)

Farleden utnyttjar mestadels Gota Alvs naturliga alvfara, men dven i anlagda kanaler
parallellt med &dlven. Slussarna har regelbundet underhallits samt undergatt omfattande
reparationer under 30-talet, 60- och 70-talet, 90-talet samt 2000-talet.

2.2. Status befintlig slussled

Teknisk livslangd for slussanldggningarna bedéms, via genomford teknisk besiktning5,
narma sig sitt slut. Naturliga och oundvikliga urlakningsprocesser i betongkonstruktioner
innebar att slussanlaggningarna inte anses sakra for trafikering efter ar 2030. Det finns risk
att delar av slusskonstruktionerna kan kollapsa eller rasa vilket inte ar acceptabelt ur ett
dammsakerhetsperspektiv. | det fall kollaps skulle ske vid padgaende slussning finns risk for
saval materiella skador pa fartyg som forlust av manniskoliv.

De slussar som ingar i dagens slussled har i princip likvardig strukturell utformning och
bestar av samma typ av sammansattning i material. Slusskonstruktionen kan grovt indelas i
tre huvuddelar; slusskammare, portkammare och dvergangsomradet mellan dessa. Vid de
studier och provtagningar som genomforts under vinter/var 2016 har féljande bedémningar
framkommit avseende befintliga konstruktioners status.

Slussarna konstruktion ar dimensionerade efter gallande riktlinjer under 1910-talet och
avviker fran dagens normer avseende minimikrav for tillverkning, bearbetning och
armeringsinnehall i betongkonstruktioner

Vibreringsteknik var, vid tid for uppforandet av slusskonstruktionerna, inte utvecklad.
Istéllet anvandes teknik for stampning vid komprimering av betongen vilket leder till

5 Fordjupad utredning Vanersjofarten 2015-2016; SWECO Vattenkraft och Dammar; 2016-04-21 pa uppdrag av
Sjofartsverket



skiktning av materialet. Som konsekvens observeras idag stor skillnad i betongskiktens
hallfasthet, densitet och tathet.

Modern projektering och byggnation av infrastrukturanlaggningar staller krav pa
livslangdsdimensionering, krav som inte stalldes pa 1910-talet. Saledes togs inte hansyn till
den miljo slusskonstruktioner var exponerad for. Vidare genomférdes ingen riskbedémning
vid dimensionering av konstruktionerna och saledes stalldes inga sakerhetskrav.

Problemet med den laga kvaliteten i betongkonstruktionerna med lag hallfasthet och tathet,
orsakad av kontinuerlig urlakning, har varit kant under en langre tid. Reparationsatgérder
har med jamna mellanrum genomférts via teknik for cementinjektering, vilket har gett 6kad
lokal tathet men inte haft paverkan p& materialets hallfasthet. Prover visar att 10 — 30
procent av betongen har sa lag hallfasthet att konstruktionerna, enligt gallande normer, inte
kan tillgodoraknas nagon barighet. Cirka 30 procent av konstruktionens material har en
tryckhallfasthet understigande den hallfasthet som foreskrevs 1913, vilket sanker
sékerhetsmarginaler vid lokala brott.

Vidare visar prover att betongkonstruktionerna inte &r frostbestandig och har en hdg
vattenhalt orsakat av vattentryck. Betong med hdg vattenhalt &r kansligt fér frostangrepp,
vilket leder till inre sprickbildningar. En del av de skador som observerats pa granitblocken
och dess fogar kan harledas till frostangrepp. Granitbeldggningar som lossnat har
atermonterats eller reparerats pa annat satt, exempelvis med sprutbetong eller stalplat.
Processen kommer att fortsatta nedbrytningen av konstruktionen &ven i framtiden.

so3y.

Figur 5 Slussport vid vinterforhallande

Med grund i de resultat som presenterats frdn genomford teknisk undersokning gor
Sjofartsverket bedémningen att ansvar inte kan tas for den befintliga slussleden langre &n
till &r 2030, detta da riskerna inte anses acceptabla vid fortsatt drift.
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2.3. Godstrafik p& Gota Alv-Vanern

Sjofartsleden har historiskt varit en betydande transportled for naringslivet i omradet
Vvanern och langs Gota Alv och ar idag en viktig forutsattning for transporter till och fran
regionen. Framst har sjofarten varit viktig for ravaruintensiva branscher inom skogs- och
pappersindustri, gruv- och mineralindustri, jordbruksnéringen samt for tyngre
verkstadsindustri. | Karlstad aterfinns ett varldsledande foretag med export globalt, vars
produkter har vikt och dimensioner som endast medger transport sjovagen. Det finns i
dagsléaget ingen regelbunden containertrafik inom Vanersjofarten.

Omkring 90 procent av den godsvolym som transporteras med Vanersjofart utgors av export
och import. Godset har sin start- och malpunkt i Ostersjon och Nordsjon, i lander som
Holland, Belgien och Frankrike samt i Medelhavsomradet.

Tillsammans med Malaren utgér Vanern och Gota alv en av Sveriges tvd inre vattenvagar,
for vilka EU:s regelverk om inlandssjofart géller. Detta innebar en strategisk koppling
mellan Vanern och Géteborg. | dagsléaget sker dock inga transporter till Géteborg och ingen
omlastning i Géteborgs hamn.

Den transporterade godsméangden inom Véanersjofarten ékade i och med industrisamhallets
utveckling under 1950- och 60-talen. Godsmé&ngden var som storst — cirka 4 miljoner ton
per ar — i mitten av 70-talet, nar kanalen 6ppnades for trafik aven vintertid. Under 1980-
talet och i borjan av 90-talet 1ag den hanterade godsmangden relativt stabilt pA omkring 3,5
miljoner ton per ar. Darefter har, med viss variation, Vanersjofartens godsvolymer langsamt
avtagit ner mot dagens nivaer.

Statistik for sjotrafikomrade Vanern visar under perioden 1990-2015 en negativ trend i
mangd gods fraktad med sjofart, frdn en notering av 3,5 miljoner ton (1990) till 1,6 miljoner
ar 2015, se Figur 6. En stor andel av volymerna hanteras via Vanerhamn ABS.

4 000 000
3500 000
3000 000
2500000
2000 000
1500 000
1000 000

500 000
1990 1995 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 6 Godsutveckling i ton for sjotrafikomrade Vanern 1990-2015 (Trafikanalys och Trafikverket, 2016)

8 Vanerhamn AB &r den gemensamma hamnorganisationen fér de stérre hamnarna i Vaneromradet och driver
hamnverksamhet i ibland annat Karlstad, Kristinehamn, Otterbacken, Lidkdping och Vanersborg.
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Trenden for antal passager via farleden med lastfartyg ar likasa vikande. Sjofartsverkets
statistik? dver antal passager under jarnvagsbron norr om Trollh&ttans tatort omfattar
foljande data avseende antal passager med kommersiella fartyg for aren 2000-2015, se Figur
7.

Att antalet passager minskat under perioden bor dock stéllas i relation till att genomsnittlig
lastmangd 6kat under perioden 2008-20158 fran 1 475 ton till 1 650 ton per fartyg.
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Figur 7 Antal arliga lastfartygspassager genom klaffbron i Trollhattan under perioden 2000-2015
(Sjofartsverket, 2016)

Det finns flera delforklaringar till Vanersjofartens minskade godsvolymer. | en tillbakablick
kan konstateras att vissa verksamheter, som tidigare transporterat sitt gods med
Vanersjofarten, helt har lagt ner sin verksamhet. | andra fall kan konstateras att vissa
godsslag med stora volymer flyttat ver fran sjofart till andra trafikslag. Exempelvis har
importvolymer av mineraloljeprodukter dverforts till att transporteras med jarnvag, nagot
som inneburit att denna typ av sjotrafik nastintill upphort. Aven skogsprodukter
transporteras, i allt storre utstréackning, med alternativa transportslag. Det senare kan
forklaras av dels nya import-/exportmarknader (exempelvis Ostersjomarknader), dels
virkesbytesprogram mellan inhemska produktionsanlaggningar.

Transport av enhetsberett gods (containers) med Vanersjtfarten fanns i form av
Vanerskyttlarna® fran slutet av 1980-talet till 2002, men dessa transporter sker numera med
vag- och jarnvéagstransport.

" For &ren 2002 och 2011 innebar underhéllsarbete stopp i trafiken vilket paverkade trafikmangden pé helaret
8 Data erhallen fran Sjofartsverket, Lotsomréde Véanern
9 Sjoburna godstransporter pa Vanern, Sjofartens Analys Institut och MariTerm AB, 2001
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Den globala finanskrisen 2008-2009 innebar en mycket tydligt nedgéng i godsvolym.
Vanersjofartens aktorer har darefter inte formatt att aterstélla volymerna frdn 2000-talets
bérjan.

Fartygstrafiken i straket Gota alv och Vanern har mycket stark konkurrens fran bade
lastbils- och jarnvagstransporter. Avstandet till exempelvis Goteborg och Goteborgs hamn ar
omkring 25 mil. Transport med lastbil ar mycket konkurrenskraftigt pd en sddan stracka.
Detsamma kan — beroende pé varuslag och transportkdparens krav — galla aven for
l&ngvaga transporter, till exempel till Holland med ett transportavstand pd omkring 125 mil.
En bidragande orsak till denna prisbild &r att lastbilsoperatéren kan optimera sin
verksambhet utifran forflyttning av transportresurser (triangulering). Om ett
transportuppdrag fran kontinenten till Sverige eller Norge ger god kostnadstackning, kan en
sodergdende transport fran exempelvis Varmland till Europa ske till ett 1agt pris.

Sjofartens traditionellt sett komparativa fordel ar att kunna frakta en stor vikt och volym per
sandning 6ver ldnga avstand. Det kan dock konstateras att det i Vanersjcfartens
upptagningsomrade i dagslaget finns ett begransat antal varuagare och transportkdpare som
efterfragar sjofartens skalfordel. Istallet efterfragas allt oftare mindre sandningsstorlekar
med en hogre frekvens, ndgot som talar for transport med lastbil.

2.4. Framtida gods- och trafikutveckling

I den samhallsekonomiska kalkylen har Trafikverkets nationella basprognos fér prognosar
204010 anvants som indata. Prognosen baseras pa berakningar framtagna via det nationella
godsmodellverktyget Samgods och innehaller, utver sjofartstransporter, &ven prognoser for
vag- jarnvéags- och flygtransporter.

Langtidsutredningen!t (LU15) utgor ett viktigt underlag for basprognosen och innefattar
scenarier for svensk ekonomis utveckling fram till &r 2040 med prognos for utrikeshandel.
Med hjélp av prognosen tas data fram kring hur framtida import- och exportvolymer
bedoms fordelas pa de lander som Sverige idkar handelsutbyte med.

For Vanersjofarten innebar den prognostiserade 6kningen for sjéburet gods en total méngd
2040 motsvarande 2,8 miljoner ton jamfort med 1,2 miljoner ton 2012 (jamforelseér)2. Den
framsta 6kningen forvantas ske inom befintliga, hanterade varugrupper. Skillnader mellan
2012 och Trafikverkets prognos for ar 2040 for respektive varugrupp redovisas for import
(Figur 8) och export (Figur 9). Den framsta ékningen for importvolymer sker, enligt
prognos, for obearbetade produkter alternativt halvfabrikat av jarn och metall. Samtidigt se
en kraftig minskning for import av kol och torv. Fér exportvolymer 2040 ses kraftig 6kning
av volymer av rundvirke samtidigt som en viss minskning i export av pappersmassa och
returpapp kan skonjas. For bade import och export prognostiseras en betydande 6kning i
volymer av cement, kalk och byggnadsmaterial samt i volymer av ra och obearbetad mineral.

10 Trafikverket. Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2016. Borlange, 2016

11 statens Offentliga Utredningar, SOU (2015:106)

12 Det bér noteras att volym for jamférelsedret ar ett modellerat varde som inte &r att jamfora med faktisk
sjétrafikstatistik for ar 2012.
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For val av varugrupper och upptagningsomrade hanvisas till bilaga i Kalkyl-PM?3,
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Figur 8 Import till utredningsomradet, skillnad per varuslag (tusen ton) mellan 2012 och 2040 (kalla:
Trafikverkets PWC-matriser)
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Figur 9 Export fran utredningsomradet, skillnad per varuslag (tusen ton) mellan 2012 och 2040 (kalla:
Trafikverkets PWC-matriser)

B WSP, 2016-12-21. Kalkyl-PM Férdjupad utredning av slussar i Trollh&tte kanal, samhallsekonomisk bedémning.
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Godsvolymerna inom Véanersjofarten maste 6ka. I tidigare utredningar har det framkommit
att sa kan ske genom i forsta hand:

Utveckling av nuvarande marknadssegment, till exempel genom att utdka det
geografiska upptagningsomradet.

Etablering av containertrafik mellan Vanern och Goteborg eller direkt till
omlastningshamn i Europa.

Inrikes transporter, till exempel bransletransporter, inom ramen for EU:s regelverk
om inlandssj6fart.

I den studie om 6kade godsvolymer pa Vanern!4 som Karlstad och Kristinehamns kommun
I&tit genomfora, beskrivs potentialen inom féljande omraden:

Bulk: 1 000 000 ton per ar inom skogs- och gruvravara.
Projektlaster: 200 000 ton per ar inom recycling.

Container: 500 000 ton inom stripp och stuff

Med radande forutsattningar har den relativt smaskaliga sjofart som Vanersjofarten utgor
dock svart att sta sig i konkurrensen. | dagslaget ar Vanersjofartens kunder volymmaéssigt
stora, men relativt fa till antalet.

For sjofartens aktorer — rederier och hamnar — géller att i samverkan med transportkdparna
utveckla attraktiva logistiklésningar for befintliga och nya kunder, dar sjofarten blir en
naturlig del i transportkedjan.

Ett beslut om investering i nya slussar skulle ge naringslivet ett 1angsiktigt fortroende for
transport med sjofart pa Vanern.

Daremot ar det sannolikt att de planerade hojningar av lots- och farledsavgifter som
planeras forsamrar Vénersjofartens konkurrenskraft, bade for befintlig trafik och potentiellt
nya transportupplagg.

2.5. Regeringsuppdrag om sjofartens potential och konkurrenskraft

Sjofartsverket och Trafikverket levererade vid utgdngen av 2016 det regeringsuppdrag!s dar
huvudfragan ar vad som hindrar utvecklingen av inlands-, kust- och narsjofarten samt vilka
styrmedel som krévs for att realisera potentialen.

| utredningen konstateras att det finns forutsattningar for att transportera mer gods med
sjofart i Sverige, men att sjofarten har svart att havda sig i konkurrensen med vag- och
jarnvagstrafiken. Transporttid, flexibilitet och frekvens ar faktorer som i betydligt storre
utstrackning an forr paverkar transportképarens val, men framfor allt &r transportpriset
direkt avgérande och dar har sjofarten svart att konkurrera.

14 Gkade godsvolymer pa Vanern, Thord Andersson et al., 2016
15 Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen fér inlands- och kustsjofart i Sverige. Sjéfartsverket 2016,
DNR 16-00767
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For att realisera sj6fartens potential kravs omfattande atgarder i nuvarande strukturer och
dessutom en bred vilja och ett starkt engagemang hos samtliga berérda aktérer. Det handlar
om atgarder och initiativ hos sj6fartsnaringens aktorer, i kommuner och hamnar samt pé
statlig niva.

De fallstudier som har genomférts inom ramen for detta uppdrag visar entydigt pa att
omlastningsmomentet ar mycket kostnadsdrivande. Dartill konstateras i utredningen bland
annat att

Mojligheterna ar begrénsade att inom ramen for Sjéfartsverkets lots- och
farledsavgifter skapa effektiva styrmedel.

Troskeln for marknadsintrade ar hog for nya aktorer.

Utbudet av kostnadseffektiva och vardeskapande sjofartsupplagg ar begransat,
framst for inrikes transporter.

Utredningen ger atgardsforslag for saval statlig nivd som for naringslivet, kommuner och
fackforbund.
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3. Avskrivna alternativ

Nedan redovisas de alternativ for framtida trafik pd Vanern som diskuterats men som har
bedomts mindre lampliga, framst utifran byggnadstekniska och trafikeringsmassiga
begransningar.

3.1. Renovering av befintlig slussled

Mojligheten att &stadkomma en saker drift av dagens slussar for framtida sjéfart genom en
renoveringsinsats, har undersokts i den nu genomforda statusbedémningen av befintlig
anlaggning.16. Fragestallningen som utredning skulle ge svar pa var om det ar tekniskt
moijligt att forlanga livslangden pa dagens slusskonstruktioner med minst 50 ar.

De tre kategorier av skador som en renovering av slussleden ska motverka ar:

Skador som kan avhjalpas genom vanliga reparationsatgarder utan storre avbrott
med paverkan pa sjotrafik

Skador som kan leda till storre driftavbrott

Skador som leder till personskador eller skador p& annan egendom

Fundamentala krav for att eliminera risk vid oférutsedda skador som paverkar sakerhet eller
mojlighet att bedriva sjofart i slussleden, stéller krav pa 6kad hallfasthet och tathet i
betongkonstruktionerna. For att na en forhojd hallfasthet, och inte endast 6kad tathet lokalt
kraver ett injekteringsbruk av hogre kvalitet &n det som tidigare anvéants. Injekteringsbruk
av hogre kvalitet kraver ett 6kat tryck vilket kan utsatta betongen for relativt hoga
dragspanningar och medfora lokala brott under reparationsarbetet. Vidare befaras att
betongen uppnar en nedbrytningsgrad som potentiellt inte langre tal anvandning av
injekteringsteknik eller ytterligare reparationsinsatser.

De resultat och slutsatser som den tekniska undersokningen presenterar gor géallande att det
idag inte finns tillganglig renoveringsteknik for att forlanga livslangden pa befintlig
anlaggning med 50 ar.

Vidare ger en renovering av dagens slussar inte mojlighet till kade fysiska dimensioner,
nagot som efterfragas for att mota de krav pa sakerhetsmarginaler som ska uppfyllas enligt
gallande internationella normer. Framtida fartygsstorlek kommer séledes att bli mindre an
dagens i detta alternativ.

3.2. Om- eller nybyggnation i befintlig slussled

Som alternativ till renovering av befintliga slusskonstruktioner har en bedémning och
teknisk beskrivning kring om- alternativt nybyggnation i befintlig slussled presenterats. En
l&ngsiktigt hallbar renovering innebar en nybyggnation av samtliga ingdende barande
konstruktionsdelar. Denna investering skulle lampligen dimensioneras for 120 ars livslangd.

16 Fordjupad utredning Vanersjofarten 2015-2016; SWECO Vattenkraft och Dammar; 2016-04-21 pa uppdrag av
Sjofartsverket
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Princip for studerat ombyggnadsalternativet &r att befintliga konstruktioner anvands som
stddjande konstruktioner och att bédrande och tatande funktioner ges via nya konstruktioner.
Detta innebar att nya portkammare och slussvaggar anlaggs samt ett nytt arrangemang for
tomning och fyllning av slussarna. Med hansyn till begransade mojligheter att torrlagga
slussarna langre perioder innebar det att vasentliga delar av konstruktionerna maste
prefabriceras pa annan plats.

Det &r viktigt att handelssjofarten kan fortgd pa ett acceptabelt sétt under byggtiden. | annat
fall finns risk att godset hittar andra vagar under denna tid. Efter dialog med néaringslivet
framgar att en avstangning maximalt kan uppgé till 3-4 méanader per tillfalle. Detta har varit
en viktig faktor vid analys av alternativen med atgarder i befintlig slussled.

Byggperioderna, méaste darfor planeras mycket omsorgsfullt och bedrivas effektivt.
Ytterligare en komplikation ar att tillgangligheten och barigheten till vissa av slussarna &r
mycket begrénsad for framforallt stora lyftanordningar.

For det alternativ till byggnation som analyserats har byggperioden delats upp i ett antal
delperioder med mellanliggande perioder da sj6farten kan anvanda slussarna.

Vad avser alternativet om- eller nybyggnation i befintlig strackning menar Sjofartsverket att
det inte uppfyller stéllda krav avseende sakerhetsmarginaler for dagens, och framtidens
fartyg, varfor framtida fartygsstorlek ocksa i detta alternativ blir mindre an dagens fartyg.
Darutover innehdller alternativet — som beskrivits ovan — stora osakerheter avseende
kostnader, tidsatgang och paverkan under byggperioden. Utredningens styrgrupp har
beslutat att detta inte kan anses vara ett reellt alternativ for fortsatt utredning.

3.3. Alternativa strackningar

Ett antal alternativa farledsstrackningar for sjofart till Vanern har tidigare diskuterats och
avskrivits. Nedan ges en kort beskrivning av dessa alternativ.

Nordre alv

Nordre alv l6per fran Gota alv via Kungalv och ut i Kattegatt, en stracka pa ungefar 16
kilometer. Forslaget innebar i korthet att dagens sjofart pa straket leds om via Nordre &lv
och séledes innebar minskad sjotrafik pa strackan mellan Bohus via Géteborg mot
Vasterhavet.

I nedstréms ordning korsas Nordre alv av tre broar:

Nordre alvs landsvégsbro, vid korsning med gamla E6, &r en 6ppningsbar
dubbelklaffbro. Segelfri hojd vid stdngd bro ar 5,2 meter.

Kungalvs Motorvagsbro (Nordreélvsbron), vid korsning med EB6, ar en halvfast bro
med segelfri héjd pa 12,5 meter. Bron ar 6ppningsbar, men en brodppning tar cirka
en vecka i ansprak och genomfors endast av beredskapsskal.

Nordre alvs jarnvagsbro, vid korsning med Bohusbanan nara Ytterby, &r en halvfast
bro med segelfri h6jd pa 12,5 meter. Brooppning sker endast av beredskapsskal och
da genom demontering av brodelar.
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Alven mynnar ut i Nordre alvs fjord, dar sétvatten fran dlven blandas med havsvatten. Vid
mynningen &r vattendjupet endast omkring 2 meter, vilket starkt begransar eventuell
handelssjofart. Utdver att den nédvandiga muddringen &r férknippad med en betydande
kostnad s& ar alvmynningen klassat som naturreservat — Nordre alvs estuarium — och ingar i
EU:s ekologiska natverk av skyddade omraden, Natura 2000.

En ytterligare faktor att beakta &r Ormo skarmanléggning vars funktion &r att forhindra att
saltvatten, vid hogt vattenstand i havet, nar fram till Géteborgs vattenintag vid Lérje.
Anlaggningen har tva 6ppningsbara passager, varav en har tillracklig bredd for
handelssjofart men har ett djup pa endast 4 meter.

Saledes ses inte en alternativ strackning via Nordre alv som ett mojligt alternativ, framst
med avseende pa att delar av vattendraget ar klassat som Natura 2000-omrade. Darutover
skulle sj6fart via Nordre alv inte paverka behov av nya slussar i Trollhatte kanal da
stréackningen framst innebér en avlastning av sjotrafik via Géta alv genom Goéteborg.

Uddevalla kanal

Att forbinda Vanern med Vasterhavet via nyanlagd kanal mellan Uddevalla och Vanersborg
ar ett alternativ som har diskuterats och avskrivits vid ett flertal tillfallen. | en utredning
fran 1957, som bygger pa samma strackning som vid utredning 1909, skulle langden pa
kanalen uppga till totalt cirka 35 kilometer, knappt 50 kilometer kortare an nuvarande
forbindelsestrackning.

Mot detta alternativ talar topografin i omradet, vilket kraver slussning p& bade den véstra
(lyfthojd cirka 36 meter) och 6stra (tre slussar med lyfthojd pa vardera cirka 9 meter) sidan
av strackningens hogsta punkt. Tidigare utredningar visar dven att vattenvolymerna i de
sjoar som ingar i den skisserade kanalen inte ar tillrackliga for att klara slussningen. Vidare
finns betydande utmaningar i att korsa den befintliga landinfrastrukturella, dels den
vaginfrastruktur som behover korsas vid Bavean i Uddevalla, dels jarnvagsinfrastrukturen i
form av Norge/Vanerbanan och Bohusbanan.

Sammantaget beddms ett projekt mellan Uddevalla och Vanersborg innebéara en betydligt

hdgre investeringskostnad &n de studerade nybyggnadsalternativen i Trollh&ttan och dartill
en vasentligt 1angre planerings- och genomférandetid.
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4.  Alternativ for fortsatt utredning

De tva alternativ, for vilket den samlade effektbedémningen och samhallsekonomiska
kalkylen genomforts, &r att antingen avveckla befintliga slussar for kommersiell sj6fart eller
nyinvestering i nya slussar i ny strackning.

4.1. Befintliga slussar avvecklas

Ett beslut att avveckla 1916-ars slussled samtidigt som investering i ny slussled uteblir
kommer f3 till konsekvens att kommersiell yrkessjofart upphor i farleden. Dagens, liksom
framtida prognostiserade, volymer av sjogods kommer séledes g med landtransport (framst
lastbil) till ndrmaste lampliga hamn.

Turisttrafikens omfattning &ar i dag ungefar mellan 2 500 — 3 000 slusspassager per sdsong i
Trollhatte kanal. Utredningen har forutsatt att turisttrafiken i form av fritidsbatar och
passagerarfartyg fortsatt ska ges majlighet att trafikera omradet som en del av straket
Trollhatte kanal — Gota kanal'?. Detta innebér att turisttrafiken behandlas pa ett neutralt
satt mellan jaAmférelse- och utredningsalternativen. I den samhallsekonomiska analysen har
darfor ingen kostnadsuppskattning gjorts av vare sig vardet av att bibehalla och utveckla
turisttrafiken eller kostnaden om den skulle upphoéra.

Kravet pa fortsatt turisttrafik via Trollhatte kanal forutsatter ett ersattningsalternativ till
dagens slussar. Det huvudspar som studerats &r en upprustning av 1844-ars slussled, som i
dagsléget inte &r i bruk. Leden ar dimensionerad likt dvriga slussar i Gota kanal, vilket
innebar foljande maximala fartygsdimensioner:

Langd 30 m
Bredd 7,0 m

Djupgaende 2,8 m

Turisttrafikens omfattning &ar i dag ungefér mellan 2 500 — 3 000 slusspassager per sdsong i
Trollhatte kanal.

Byggnadstekniska férutséttningar

Studerat alternativ for upprustning av 1844-ars slussled skulle innebara foljande atgarder:

Sluss i Brinkebergskulle: Ny sluss forlaggs inom befintlig slusskammare. Med befintlig
langd pa dagens sluss av 90 meter finns majlighet att dimensionera for slussning av tva
fartyg samtidigt. Detta bedoms generellt 6ka kapacitet for turisttrafiken. En kortare langd pa
slussen kan ocksa Gvervagas utan storre paverkan pa anlaggningskostnaden da befintliga
slussen i hela sin langd maste stabiliseras med ny konstruktion. De befintliga
konstruktionerna bibehalls i huvudsak, bade av kostnadsskal och potentiellt kulturhistoriska
skal for att dskadliggora den befintliga slussens storlek och form.

17 For narvarande sker en stérre upprustning av slussar och farled i Gota kanal for att sékerstélla att strackan

fortsatt ska vara i trafikerbart skick under en 6verskadlig framtid.
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Slussar i Trollhattan: Befintliga slussar i Trollh&ttan tas ur bruk och erséatts av upprustade
slussar i 1844-ars slussled. Slussleden bestar av 11 slussar fordelat pa tre slusstrappor
atskilda av dammarna Nedre respektive Ovre Holjan. Slussarnas sidomurar, som bestar av
murade granitblock i portkammare och kalksten i slusskammare, ar i huvudsak intakta.
Daremot ar samtliga portar borttagna eller i sddant skick att nya portar kravs i samtliga
portlagen. Komplett mandversystem for slussportarna inklusive tappluckor installeras likval
som nya ledverk och fendersystem for var sluss.

Sluss i Lilla Edet: Likt foreslagen atgérd i Brinkebergskulle forlaggs den nya slussen inom
befintlig slusskammare. Aven for denna sluss, med en langd av 90 meter, finns mojlighet att
kapacitetsmassigt genomfora slussning av tva fartyg samtidigt. Alternativt kan slussen
utformas for att mota dimensionering 6verensstdmmande med slussar i Géta kanal. Dock
paverkas aven i detta fall anlaggningskostnaden marginellt da stabilisering av befintlig
slusskonstruktion kravs for hela anlaggningen. Befintliga konstruktioner kan behallas och
askadliggoras utifran kulturhistoriska skal.

Med ovan beskrivna forslag 6ppnas 1844-ars slussled for turisttrafik. | Trollhattan kravs
avveckling av befintliga slussar i 1916-ars slussled vilket, framst ur damm- och
personsakerhetssynpunkt, kraver atgarder. Konstruktionsdelar som utsatts for belastningar
bor avlastas eller demonteras for att minska framtida underhall och tillsyn. Aven
miljomassiga aspekter talar for att installationerna bér demonteras.

4.2. Byggnation av nya slussar

Det fastslas i genomford teknisk utredning?e att det ar fordelaktigt att, i storsta man, folja
befintlig slussleds strackning. De nya slussarna behover dock anlaggas pa ett avstand som
minimerar paverkan pa befintlig sjotrafik under byggperioden.

Sarskilt i Trollhattan har flera alternativ studerats. Utredningen foresprakar inget sarskilt
alternativ, utan kan konstatera att ett sddant val beror av flera faktorer. Vidare utredningar
rérande framst byggnadsteknik, kulturhistoriska varden, paverkan under byggtid, nautisk
framkomlighet och sékerhet samt kostnader far ligga till grund for en kommande
utvardering av olika alternativ.

Alternativet att investera i nya slussar parallellt med befintlig slussled ger mojlighet att
dimensionera slussarna for att méta en framtida, storre fartygsstorlek. Okad fartygsstorlek
torde innebara att sjofartens konkurrenskraft forstarks. Samtidigt kréver en storre
slussdimension sannolikt en breddning av Bergskanalen i Trollhattan.

I den genomforda tekniska utredningen redovisas nedan beskrivna alternativ. Det ar dven
detta alternativ, inklusive en breddning av Bergskanalen i Trollhattan, som ligger till grund
for kostnadsbeddmningen for utredningsalternativet UA.

18 Fordjupad utredning Véanersjofarten 2015-2016. SWECO Vattenkraft och Dammar; 2016-04-21 pa uppdrag av

Sjofartsverket
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Sluss 1 — Brinkebergskulle: En ny sluss forlaggs vaster om befintlig sluss. Det isutskov som
finns i detta lage flyttas och forldggs inom den befintliga slussen som i évrigt fylls igen och
befintliga konstruktioner avlastas.

Sluss 2 — Trollh&ttan: Tre foreslagna alternativa lokaliseringar har studerats; ett till vaster
om befintlig sluss 2, ett alternativ som byggs runt om befintlig sluss 2 samt ett alternativ till
Oster om befintlig sluss 2. | det sisthdmnda fallet ar det tdnkbart att antingen forlagga ett
slussteg i detta lage, alternativt att anldgga en upphojd kanal och istéllet hantera en storre
hojdskillnad i slusstrappan.

Sluss 3 och 4 — Trollhattan (slusstrappan): Dagens slusstrappa bestdende av tre slussar
flyttas 6ster om befintlig strackning. Den nya slusstrappan foreslas besta av tva slussar och
forvantas ge en gynnsam anslutning uppstréms mot Héljan och nedstroms till farleden i
Gota Alv.

Sluss 5 - Lilla Edet: Den nya slussen forlaggs dster om befintlig sluss pa Inlandson, en

lokalisering som kraver anpassning av farledens anslutning upp- och nedstréms. Har
kommer aven att behdva anléggas nya broanslutningar till Inlandsén.

Nulédge Ny slussled

Véinersboryg, 1
Brinkebergskulle
Trollhattan, )
sluss 2
Trollhattan,
slusstrappan 4
Lilla Edet, 5
Stréms sluss

Figur 10 Potentiell lokalisering av ny slussled i férhallande till dagens slussar. lllustration: Trafikverket.

Da ny slussled tagits i drift kravs aterstéllning av de befintliga slussar som inte langre fyller
nagon funktion. Slussarna fylls igen for att sakerstalla en fullgod dammsékerhet och
minimera framtida underhallsbehov. Delar av konstruktionerna kan av kulturmiljovarden
behallas synliga och ytor i 6vrigt anpassas med hansyn till omradenas framtida anvandning.
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Framtida dimensionering av slussar

Vid beslut om nyinvestering i farleden for att sékerstélla framtida yrkessjofart via Trollhatte
kanal har en separat studie kring framtida dimensionering genomforts!®. Uppdraget har haft
till syfte att dels beskriva de fartyg som idag trafikerar farleden samt att ge forslag pa
framtida fartygs potentiella dimensioner.

Dagens slussled, begransar fartyg till att inte 6verskrida en langd pa 88 meter, bredd av 13,4
meter och ett djupgdende av 5,4 meter. Fartyg som anpassats till dessa dimensioner
benamns "Vanermax” och ger, vid full nedlastning till dagens maximala djupgaende i
farleden, en lastvolym av cirka 4 000 ton.

Vid en byggnation av ny slussled blir det den évriga farleden som blir dimensionerande och
inte slussarna, vilket &r fallet idag.

I den tidigare strakstudien har fartyg enligt europastandard diskuterats, vilket skulle
innebéra en langd av 110 meter och en bredd av 17 meter. Enligt den vardering som nu
gjorts s kommer sddana fartyg inte att kunna trafikera straket, detta beroende p3 att
bredden i befintligt strak ar begransande.

For att ge en 6kad lastkapacitet och samtidigt kunna ge exempel pa en framtida utveckling
av Vanersjofarten sa har studien kommit fram till féljande framtida fartygsdimensioner:

Léngd 100-110 meter
Bredd 15,2 meter

Djupgaende 5,4 meter20

Med en dimensionering av en ny slussled enligt ovan fartygsstandard skulle fartyg med en
lastkapacitet av upp emot 5 000-5 500 ton kunna framféras. Samtidigt skulle dagens fartyg
av typ "Vanermax” ges mojlighet att fortsatt kunna utnyttja sin fulla lastkapacitet.

En aspekt som lyfts fram, och som motiverar 6kade fartygsdimensioner, ar méjlighet till en
framtida effektiv trafik med containers. Dagens tilldtna fartygsdimensioner &r inte
optimerade for att effektivt lasta containers (endast fyra containers/TEUs2! i bredd och atta i
langd). Fartyg enligt foreslagna dimensioner ger mojlighet till att lasta 300-330 TEUs.

Tabell 1. Forandring i méjlig lastkapacitet (antal TEUs) vid 6kande fartygsdimensioner (Kéalla:
Fartygskonstruktioner AB)

Bredd
Langd 12,5 m 15m 17,5 m
84 m 216 264 312
93 m 243 297 351
101 m 270 330 390
110 m 297 363 429

19 Fartygskonstruktioner AB (FKAB). Framtida fartygsstorlekar. Géteborg, 2015
20 Motsvarande befintligt maximalt till&tet djupg&ende i slussleden

21 TEU = Twenty-feet Equivalent Unit = tjugofots-containers
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Vid analys kring framtida, mdjliga fartygsdimensioner har ett antal dvriga infrastrukturella
begransningar, utdver dagens befintliga slussled bedémts. Den segelfria hdjden samt det
maximala djupgaendet i farledsstraket bedoms sdsom oférandrat inom 6verskadlig tid. Den
begransande faktorn ar framfor allt bredden och dar ar Marieholmsbroarna i Géteborg de
dimensionerande (maximal fartygsbredd 16,5 meter). Hamnarnas fysiska begransningar i
Vanern har beaktats i studien men inte utretts.

Forslag pa inférande av fartyg dimensionerade enligt denna utredning baseras pa en
oversiktlig bedémning av 6vriga farledstekniska aspekter. Vid en eventuell framtida
farledsutredning kommer en mer ingaende analys samt simulering att genomféras. Vidare
har eventuella begransningar i respektive hamns infrastruktur inte behandlats inom ramen
for genomfort uppdrag. Dessa fragor bor ocksa bli foremal for ytterligare utredning
framover.
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5. Beradknade och beddmda effekter

Den samhéllsekonomiska analysen for slussarna i Trollhatte kanal omfattar en jamforelse av
foljande alternativ:

Jamforelsealternativ (JA): Befintliga slussar avvecklas

Utredningsalternativ (UA): Byggnation av nya slussar

Det finns ett antal aspekter som ar viktiga att notera, som gor att analysen i denna utredning
skiljer sig frdn andra samhéllsekonomiska analyser:

1. FOr det forsta finns det inget nollalternativ, det vill séga inget alternativ dar ingen
atgard behover vidtas. Bada de studerade alternativen har en investeringskostnad samt
innebar paverkan pa landskap och kulturmiljo.

2. For det andra jamfors i analysen tva relativt olika system for att transportera gods. | UA
utgors 97 procent av transportarbetet med sjéfart och endast 3 procent med lastbil. 1 JA
utfors 70 procent av transportarbetet med sjofart och 25 procent med lastbil.

3. Vidare utgdrs den nyttoskapande sidan av analysen uteslutande av naringslivets
godstransporter, och saledes inga persontransporter. | princip samtliga dessa
godstransporter sker i utrikes transportrelationer.

For den samhallsekonomiska kalkylen och samlade effektbedémningen betraktas UA i
forhallande till JA. Detta gor situationen speciell, exempelvis vid bedomning av
miljoaspekter i den samlade effektbeddmningen. Ett omdéme i form av ”inget bidrag”
betyder inte att UA inte ger ndgon paverkan, utan innebar endast att nettoeffekten blir "noll”
jamfort med den paverkan som uppstar i JA.

5.1. Samhallsekonomisk kalkyl

Forutsattningar

Jamforelsealternativet (JA) utgérs av en situation dar investering i ny slussled inte har
genomforts och godstransporter med kommersiell handelssjéfart till/frdn Vanern inte ar
mojligt. Godsvolymerna gar i stor utstrackning pa lastbil till narmast lampliga hamn, vilket
for en stor del av godset innebar hamnanléggning i Uddevalla och till viss del Géteborg eller
Varberg. For Ostersjorelationerna gér godset till hamn vid den svenska ostkusten, vid
berakning har avstand till hamnar i Oxelosund, Vasteras, Skutskar?2 anvants. En stor del av
volymerna som skall till/fran Norge gar med lastbil hela vagen. En mindre del av
godsvolymerna gar i JA pa jarnvag.

JA innebar bland annat att den aldre och mindre slussleden (1844 ars) ater tas i drift d&
dagens slussled stangs. Detta mojliggor fortsatt fritids- och turisttrafiktrafik, vilken saledes
forblir opaverkad av de atgarder som studeras i denna kalkyl. Kalkylen beaktar dock bade en

22 Enligt uppgift frAn aktorer inom skogs- och pappersindustrin i Vanernomrédet gar idag betydande volymer via
Skutskérs hamn.
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oppningskostnad for den aldre slussleden (anlaggningskostnad i JA) och en arlig
driftkostnad for bemanning och drift av densamma.

Utredningsalternativet (UA) innebadr att slussleden férses med stérre slussar i en ny
strackning, varvid sjotransporterna inte bara bibehalls utan aven kan ske med storre fartyg.
Fartygen i kalkylens UA antas vara fartyg motsvarande "Europastandard” pa cirka 6 500
dodviktston. Detta ar den maximala storlek som fartygen kan ha i framtiden, med de nya
slussarna som forslaget i UA baserats pa. Inga broéppningar antas bli paverkade i UA och gj
heller antas att kostnaden for underhall av sjalva slussleden paverkas vid trafikering med
storre fartyg.

Trafikfloden i kalkylen motsvarar de utrikesvolymer som forvantas passera
hamnanlaggningar i Vanern ar 2040 (s.k. sjdgodsvolym). Enligt Trafikverkets senaste
basprognos for ar 2040 (daterad 2016-04-01) forvantas godsvolymerna att oka fran cirka 1,2
miljoner nettoton 2012 till cirka 2,8 miljoner nettoton 2040. Den arliga tillvaxten har tagits
fram genom en linjar interpolering mellan dessa tva volymer.

Anlaggningskostnaden fér UA har tagits fram av Trafikverket i form av en osdkerhetsanalys
enligt successivprincipen genomford under vinter/var 201623, | den samhallsekonomiska
kalkylen anvéands kostnader for nybyggnation i ny strackning. Kostnaden uppgar till 3 057
mkr enligt 50 procentnivan och till 3 590 mkr enligt 85 procentnivan (prisniva 2016-03).
Bedomning av kostnad for att i JA driftsatta 1844-ars slussled ar betydligt grovre beréknad
och har av Sjofartsverket uppskattats till cirka 650 mkr (se Kalkyl-PM for vidare detaljer).

Drift- och underhallskostnad har tagits fram av Sjofartsverket24 for saval de nybyggda
slussarna i UA som for de slussar som rustas upp/atertas i drift i JA. Beloppen uppgar i UA
till 32 mkr per ar och i JA till 15 mkr arligen.

23 Futura, 2016-03-24. Osakerhetsanalys - en kostnadsanalys med Successivprincipen av projektet "Slussar i
Trollhatte kanal”

24 Sjofartsverket 2016-06-01. Framtida drift och underhalls kalkyl for Trollhatte kanal.
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Kalkylvarden och -principer

En samhallsekonomisk kalkyl innebéar jamforelser av generaliserade kostnader och skall
bygga pa godkanda kalkylvarden och kalkylprinciper. Samtliga forutsattningar i foreliggande
kalkyl framgar av Kalkyl-PM25 och bygger pa de varderingar som faststallts inom ASEK 6,

om inget annat anges.

Tabell 2. Sammanstalining av allmanna kalkylférutsattningar.

Varden
Prisniva 2014
Skattefaktor 1,3
Kalkylranta 3,5%
Trafikstartsar 2020
Diskonteringsar 2020
Kalkylvarden ASEK6
Byggtid 5ar

Trafiktillvaxt, 2012-2040
Trafiktillvaxt, 2041-2060

3,2 % per ar
3,2 % per ar

Trafiktillvaxt, 2061-2080 0%
Kalkylperiod 60 ar
Prognos Basprognos 2040 (daterad 2016-04-01)

Beradknade effekter

Godstransportkostnad omfattar férandring i kostnadsbild for transportutévande och vid
omlastningsmoment till foljd av 6verforing fran vag/jarnvag/sjofart till sjofart.

Godstidskostnad omfattar férandrade kostnader for kapitalbindning till foljd av forandrade
transport- och omlastningstider.

Externa effekter omfattar forandrade kostnader for samhallet till f6ljd av férandrad andel
transportkilometer pa vag, jarnvag och sjo. De externa effekter som beréknas ar CO»,
luftféroreningar, trafiksékerhet (olyckskostnader) och slitage.

Budgeteffekter omfattar forandrade intakter for staten till f6ljd av andrade skatt- och
avgiftsinbetalningar. De avgifter som tas upp i kalkylen &ar drivmedelsskatter pa vag,
banavgifter pa jarnvag samt for sjofarten farledsavgifter, slussavgifter och kostnader
forbundna med svaveldirektivet.

25 WSP, 2016-12-21. Kalkyl-PM Férdjupad utredning av slussar i Trollhatte kanal, samhallsekonomisk bedémning.
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Resultat

Det samhaéllsekonomiska resultatet bygger pa analys av olika satt att transportera gods
mellan Vanernomradet och utvalda utrikes destinationer. Inga prognostiserade volymer for
eventuell tillkommande framtida inlandssjofart &r medtagna.

Tabell 3. Samhallsekonomiskt kalkylresultat, mkr/ar samt diskonterat till nuvarde.
Huvudanalys

Mkr/ar Mkr

2040 Nuvarde
Effekter for infrastrukturhallaren -4 053
Investeringskostnad (total) 3449
Drift- och underhall -603
Effekter for kunden/naringslivet 10672
Operativa transportkostnader 443 12039
Omlastningskostnad -11 -289
Tidsvarde for godset -40 -1079
Effekter for staten -5522
Budgeteffekter exkl. drivmedelsskatter -3 -80
Drivmedelsskatter -176 -5442
Ovriga samhallskostnader
Externa effekter 408
- Trafiksakerhet 12 369
- Co2 20 581
- Luftféroreningar -30 -890
- Slitage 13 348
Summa effekter 213 5885
Nettonuvéarde 1504
NNK-i 0,34
NNK-idu 0,30

Nettonuvéardeskvoten (NNK) berdknas som differensen mellan total nytta och total kostnad,
dividerat med total kostnad. En nettonuvardeskvot pa 0,0 innebar att beraknade nyttor
precis vager upp kostnaderna. Utfallet i denna kalkyl ar en NNK-i pa 0,34 vilket innebar att
for varje krona som satsas far samhallet tillbaka 1 krona och 34 6re. NNK-idu (det vill sdga i
det fall att, utéver investeringen, drift och underhall aven inkluderas) ar 0,30.

| kalkylresultatet domineras beraknade nyttor av férandringen i operativa
transportkostnader, foljt av den forandring av budgeteffekter som uppkommer vid
forédndrade transportmedelsval. Det kan noteras att vardet av minskade utslapp av CO>
nastan helt motverkas av 6kade kostnader for luftféroreningar. Detta hdnger samman med
att utredningsalternativet innehaller ett utokat transportarbete med sjéfart och ett minskat
transportarbete med (framst) lastbil. Relativt lastbilstrafiken slapper sjofarten ut mindre
CO2 men mer av 6vriga luftférorenande dmnen, detta till foljd av att fartyg inte renar
avgaser pa samma satt som lastbilar gor.
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Osakerheter i kalkylvarden

For att hantera de osdkerheter som ofrankomligen foreligger i samband med prognoser och
uppskattade kalkylvarden genomfors ett antal obligatoriska k&nslighetsanalyser av den
samhallsekonomiska kalkylen. Kanslighetsanalyserna innebar att ett antal, for kalkylen
centrala, antaganden varieras. Resultatet av dessa redovisas i Tabell 4.

Tabell 4. Resultat av obligatoriska kanslighetsanalyser.

Analys Nettonuvéarde NNK-i NNK-idu
Mkr

Grundkalkyl 1504 0,34 0,30

Investering hdg 85 % 741 0,14 0,13

CO2 hog (3,50 kr/kg) 2714 0,62 0,54

Trafiktillvaxt O % -881 -0,20 -0,18

Trafiktillvaxt +50 % 3823 0,87 0,77

I kalkylen finns ett viktigt metodmassigt antagande, som har stor paverkan pa utfallet.
Detta roér hanteringen av utrikes transportrelationer, dar man tidigare raknade med halva
konsumentnyttan av effektiviserade internationella transportstrommar i den svenska
kalkylen, for att endast réakna med den svenska intressentens andel. Numer lyder
rekommendationen att hela transportnyttan ska rédknas med, med hansyn till att det
internationella transportmdnstret har férandrats. Rekommendationen &r anpassad till
modern feeder-trafik, dar man transporterar godset fran svensk hamn till en stérre
europeisk omlastningshamn, varifran godset gar vidare med stérre fartyg till
slutdestinationerna.

5.2. Fordjupad analys kring miljoeffekter

| aktuellt skede har en inledande miljobeddmning gjorts, for att belysa icke kvantifierbara
miljoaspekter. Resultatet av miljobedémningen ska ses som en indikation pa var fokus bor
ligga i till exempel en kommande miljokonsekvensbeskrivning men bor inte betraktas som
en uttdbmmande sammanstallning. | ett forsta steg genomfordes en férberedande studie,
vilken i ett nasta skede forankrades vid ett dialogmote med deltagare fran Lansstyrelsen,
Trollhattans kommun, Lilla Edets kommun, Vanersborgs kommun och Sjofartsverket. Moétet
med intressenterna syftade dven till att fanga upp eventuella fragestallningar som inte
framkommit i den férberedande studien.

UA och JA innebar till stor del att miljopaverkan blir lika, oavsett vilket alternativ som viljs.
I manga fall gar dock inte miljopaverkan att jamfora, da miljoaspekterna &r av olika karaktar
och omfattning. Nedan sammanfattas de viktigaste miljéaspekterna som diskuterats.
Miljoaspekterna som redovisas &r av direkt art. Indirekta miljdaspekter, till exempel
paverkan pa naturmiljoer till foljd av statisk vattenreglering eller skredsakring och
oversvamningsrisker, behandlas inte i féljande avsnitt.

Kulturmiljé och landskapsbild

Flertalet av de miljdaspekter som varderats hogt i detta inledande skede berér kulturmiljoer
och dess varden i anslutning till Trollhatte kanal. Det omfattar bade befintliga slussar som
anvands idag och kulturlamningar i form av 1844-ars slussar. Vidare berors byggnader i
anslutning till slussarna samt kulturmiljoerna som sadana i sitt sammanhang.
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Inom saval UA som JA forekommer miljoaspekten att fylla igen nuvarande slussled for att
istallet leda om sjofarten i nya strackningar. Paverkan varierar beroende pa vilket alternativ
som valjs. Gemensamt for bade JA och UA &r dock att kulturmiljéerna kommer att
forandras och att kulturhistoriska samband riskerar att forsvinna i och med att
byggnadsminnen rivs.

JA innebar att 1844-ars slussled rustas upp for fortsatt turistsjéfart. En sddan restaurering
innebar paverkan pa kulturhistoriska varden da slussarna maste moderniseras for att
uppfylla dagens krav pa standard. Darmed riskerar upplevelsen av kulturmiljén och "det
gamla kulturarvet” att forsvinna. Samtidigt ses dock att turistsjéfarten berikas med
forstarkta upplevelsevarden nar den gamla slussleden aterigen driftsatts.

Kulturmiljéerna har ett ndra samband med landskapsbilden och upplevelsen av kanalen,
bade fran land och fran vattnet. UA innebar stérre moderna slussar som forvantas forandra
upplevelsen, fran dagens sméaskalighet till en kansla av storre skala. Begreppet kultur ar
dock levande och avser alla materiella och immateriella uttryck (déaribland konstruktioner
och strukturer) for mansklig paverkan. UA innebar att kanalen fortsatt anvands for sitt
ursprungliga andamal och nya slussar kan ses som ett kulturavtryck i takt med tiden.

Med hansyn till att Trollhatte kanal, och kulturmiljéerna i dess anslutning, omfattas av
riksintresse for kulturmiljévard och utgor ett unikt kulturarv sker en paverkan pa saval
lokal, regional och nationell niva. Milj6aspekter som beror kulturmiljon galler for samtliga
slussar men beror framférallt Trollhattans kommun, dar atgarderna kommer att vara som
mest omfattande.

Hydrologi och vattenkvalitet

En viktig frdga som bor utredas i det vidare arbete ar huruvida en utveckling av
Vanersjofarten i enlighet med UA medfér en forsamrad vattenkvalitet, till féljd av stérre och
mer frekvent handelssjéfart. D4 Gota alv omfattas av miljokvalitetsnormer (MKN) for
vattenkvalitet &r det av stor vikt att alven inte paverkas negativt. Vidare bor saledes utredas
huruvida och i vilken omfattning atgarder for vattenmiljon kommer att kravas.

Om muddring kravs och i vilken omfattning muddring kan komma att krévas ar i dagslaget
oklart. Generellt innebar muddring att fororenat bottensediment riskerar att grumla vattnet
och spridas nedstroms. Samma paverkan forvantas vidschaktning i anslutning till vattnet.
Denna fraga kraver vidare utredning innan nagon bedémning av miljépaverkan kan goras.

Naturmiljé

Om storre fartyg tillats i UA kommer kanalen att dimensioneras darefter, vilket kan krava
foljdatgarder i farled och i forbindelse med slussarna. Detta skulle innebéra nya
markansprak och eventuell muddring/schaktning. Foljaktligen bedoms detta kunna paverka
naturmiljoer som idag bedéms som vardefulla, dels med hansyn till biologiska véarden, dels
med hansyn till friluftsliv och rekreationsmajligheter. Paverkan ses vara av lokal karaktar
och kan begrénsas eller kompenseras om miljdaspekten beaktas tidigt i planeringen.

Om UA tillater storre fartygsdimensioner riskerar strandmiljoer och bottenfauna att

paverkas negativt till foljd av svall och erosioner. Vid JA, d& handelssj6farten avvecklas, ges
daremot strandmiljéerna och bottenfaunan majlighet till aterhamtning.

30



Fragorna om paverkan pa naturmiljon fordrar fortsatt utredningsarbete.

Méanniskors halsa

Med 6kande fartygsdimensioner kommer sannolikt en kombination av breddning och
utratning av Bergkanalen att krévas. Sddana atgarder kan komma att paverka
stadsplaneringen i anslutning till vattnet. Befintliga och planerade bostadsmiljoer kan
paverkas med hansyn till exempelvis buller och transporter av farligt gods. Detta ar
miljoaspekter som kraver hansynsavstand och sarskilda byggnadstekniska atgarder.

En miljoaspekt som ocksa hér samman med manniskors halsa &r tillgangligheten till
slussomradena, kanalen och angransande strander. For att inte tillgangligheten ska
forsdmras behdver denna miljdaspekt tas med tidigt i den vidare planeringen.

5.3. Samlad effektbeddmning

Den samlade effektbeddmningen (SEB) &r ett sétt att strukturerat och sammanfattande
beskriva en foreslagen atgard inom transportsektorn, dess kostnader och de effekter som
den forvantas f4 om den skulle genomféras. Den samhallsekonomiska kalkylen ar en del i
SEB, och beskriver de effekter som kan kvantifieras och varderas i ekonomiska termer. Den
har delen i SEB omfattar ocksa bedémning av effekter som inte kan kvantifieras monetart.

Om summan av alla positiva nyttoeffekter av atgarden minus summan av alla negativa
nyttoeffekter (den totala kostnaden) av atgarden sammantaget ar storre an noll ar atgarden
samhallsekonomiskt I6nsam. D& tar man dock inte hansyn till vem som far nyttan eller
drabbas av kostnaderna, vem som vinner och vem som forlorar pa atgarden. Darfor
innehaller SEB en fordelningsanalys som visar hur nyttan och kostnaderna av den aktuella
atgarden fordelar sig mellan till exempel olika grupper av medborgare, olika
samhallssektorer eller olika delar av landet.

Den tredje huvuddelen av SEB omfattar en beskrivning av vad den foreslagna atgarden ger
for bidrag till sdval vergripande transportpolitiska mal, som till regionala och lokala mal.
Bland annat beddms bidraget till en samhallsekonomiskt effektiv transportférsérjning och
en hallbar utveckling utifran kriterier for ekologiska, ekonomiska och sociala aspekter.

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning

Som ett led i den samlade effektbeddmningens fordelningsanalys kan en féretagsekonomisk
konsekvensbeskrivning (FKB) goras. Detta ar en metod som syftar till att beskriva de
foretagsekonomiska effekterna for naringslivet av olika atgarder pa ett jamforbart satt.

Det resultat som framkommit frdn genomford FKB bygger pa intervjuer med foretag som
representerar fem transportrelationer som idag utnyttjar farleden vid sjoétransport,
foretradelsevis i export. Samtliga varuégare ser negativa konsekvenser vid en avvecklad
sjofart pa farleden fran Vanern, framst i form av 6kande transport- och logistikkostnader
samt minskad flexibilitet. Sjofartens stora kapacitet varderas dyr att erséatta och innebara
kostsam och irrationell extra hantering samt en dverflyttning av volymer till
lastbilstransport, framst till alternativ hamn.
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Klimatkalky!

I den samlade effektbedomningens transportpolitiska malanalys ingar en sa kallad
klimatkalkyl. Byggande, drift och underhall av infrastrukturobjekt medfor energianvandning
och genererar klimatpaverkande utslapp och den paverkan som detta innebar beraknas i
klimatkalkylen.

Klimatkalkylen for en eventuell investering i en ny slussled visar pa ett utslapp av
klimatgaser om cirka 70 600 ton CO2-ekvivalenter, en siffra som kan jamféras med
nybyggnation av 7 kilometer motorvag. Huvudbudskapet vid berékning av klimatkalkyl ar
att inbesparing av utslapp av klimatgaser under drift inte ska 6verskuggas av de utslapp som
uppkommer i byggskede.

Sammanvagt resultat

Byggandet av en ny slussled bedéms bidra till uppsatta mal. Det finns dock stora
osakerheter i bedomningarna av atgardens miljoeffekter vad galler byggnationen.

Atgarden beddms ha béde positiva och negativa effekter vad galler ekologisk héllbarhet.
Atgardens bidrag till social h&llbarhet bedéms som positivt och atgardens bidrag till
samhallsekonomisk hallbarhet &ar positivt, d atgarden visar pa god samhallsnytta, dar
varderade effekter dverstiger kostnaderna.
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6. Ovriga viktiga samhallsfragor i anslutning till
utredningen

Nedan presenteras ett antal 6vriga viktiga samhallsfragor som ar beslaktade med
foreliggande utredning och som maste beaktas i det fortsatta arbetet.

6.1. Trafikslagsovergripande trafikledning langs och tvars Goéta alv

Bakgrund

I strdket genom Gota alvdalen (fran Goteborg till Vanersborg) loper farleden langs Gota alv
(sjofart), E45 (vag) och Norge/Vanerbanan (jarnvag). Pa ett flertal platser korsas farleden av
jarnvags- och végbroar. Totalt handlar det om fyra jarnvagsbroar (en i Vanersborg, en i
Trollhattan och tva i Marieholm) samt nio vagbroar. For att sjéfarten skall kunna passera
kréavs 6ppning av samtliga jarnvagsbroar samt sex av vagbroarna.

Trafikverket ar den myndighet som beddomer om ett omrade kan vara av riksintresse for
kommunikationer enligt 3 kap. 8 § miljobalken. Trafikverket har bedomt att bade farleden
Gota alv, jarnvagarna som korsar alven samt Goteborgs hamn &r av riksintresse for
kommunikationer.

Trafikverket har dven angivit att ett trafikledningssystem ar nédvandigt for att samordna
riksintressena sjofart och jarnvag i Vanerstraket. Detta innebar att savéal farleden och
Goteborgs hamn som jarnvégstrafiken ska skyddas mot &tgarder som patagligt kan forsvara
tillkomsten eller utnyttjandet av desamma.

I samband med tillstand till anlaggande av ny bro 6ver Gota alv (Hisingsbron) i Goteborg
har Mark- och miljoéverdomstolen funnit att det med adekvata villkor finns férutsattningar
att meddela tillstdnd. Genom att foreskriva provisorisk foreskrift om bro6ppning tryggas
riksintresset for kommunikation, vilket innefattar bade den kommersiella sjofarten och
fritidsbatstrafiken.

Aven Mark- och miljééverdomstolen har bedémt att det &r av avgérande betydelse att ett
effektivt trafikledningssystem som innefattar samtliga trafikslag tas fram for att minska
paverkan bade péa farleden och pa den landbaserade trafikenzs.

Overenskommelse for trafikledning

Parterna Trafikverket, Sjofartsverket, Region Varmland, Vastra Gotalandsregionen samt
Goteborgs stad framarbetar i skrivande stund en dverenskommelse som innebér att — for
trafik l1angs och tvars Gota alv — gemensamt utveckla en gemensam och
trafikslagsovergripande trafikledning.

Grundforutsattningen ar att samordning sker mellan handelssjéfarten och jarnvagsbroarna
vid Marieholm samt Hisingsbron i Géteborg. | denna samordning ska &ven

26 Mark- och miljoéverdomstolen vid dom 2016-05-04 i mal nr M 8396-14
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framkomligheten for fritidsbatar omfattas. Ovriga 6ppningsbara broar i straket anpassar
sina 6ppningar efter de tider som skapas vid bropassager i Goteborg.

Brodppningar ska medge att minst 15 handelsfartyg kan passera Goéta élv per dygn. Minst en
bropassage ska garanteras per timma, undantaget perioderna 06-09 och 15-18 under
helgfria vardagar.

Parternas ambition ar att grundférutsattningarna i trafikledningssystemet ska kunna borja
tillampas samtidigt med inférandet av tagplan 2018 (T18).

6.2. Samordning med atgarder for minskad skredrisk i Gota-alvdalen

Gota alv ar det storsta avrinningsomradet i Sverige da det avvattnar en tiondel av landets
yta. Samtidigt ar omraden langs vattendraget ett av de mest skredtiata omradena i landet,
framst i dess norra del pa strackan Lilla Edet-Trollhattan.

I Klimat- och sarbarhetsutredningen?’ fran 2006 har risker for 6versvamning i Vanern
studerats och dess konsekvenser varderats. Med ett féranderligt framtida klimat med 6kad
nederbord slar utredning fast att risker for éversvamning kommer 6ka. Okade fléden via
Gota alv leder till att erosionstakten langs vattendraget intensifieras. Intensifierad tappning
och langre varaktighet leder till stérre skjuvspanningar och darmed 6kad erosion, vilket
forhojer risken for skred langs farleden.

Kartlaggning av skredrisk via Gota alv-utredningen28, genomford av Statens Geotekniska
Institut (SGI) mellan aren 2009-2011, visar pa flertalet omraden med hog skredrisk och att
risken 6kar med forandringar i klimatet. Upp emot 25 procent av dagens omraden beréknas
fa en hogre riskniva 2100 jamfort med idag. Okad sjofart i farleden bidrar till okade
erosionsangrepp langs strandkanten, framst genom fartygens upphov till skjuvspéanningar
mot &lvens botten och sidor. Klimatférandringarna bidrar aven till forandrade
grundvattenforhallanden i markerna langs &lven, vilket kan medféra forsamring av
stabiliteten i slanterna. Forsamrad stabilitet i kombination med vdgor som genereras av
fartygen kan leda till mindre skred i slanterna.

De slutsatser som ges fran SGI:s utredning pekar mot att skredsakring kravs for att
vasentligt minska risk for ras langs Gota alv, ndgot som kan fa allvarliga konsekvenser for
manniskor och miljo. Geotekniskt ar det mojligt att vidta nodvandiga &tgarder som dels kan
tilldta 6kad avtappning fran Vanern samtidigt som risk for skred langs Gota dlv minskas.
Enligt uppskattningar fran SGI (2009) skulle kostnaden for foreslagna atgarder, utifran
dagens forutsattningar, uppga till 4-5 miljarder kronor. Vid ett framtida forandrat klimat
revideras kostnadsuppskattning till 5-6 miljarder.

27 Gversvamningshot, risker och atgarder for Mélaren, Hjalmaren och Vanern - Delbetankande av Klimat- och

sarbarhetsutredningen. Statens offentliga utredningar (SOU 2006:95), Stockholm 2006

2 Gota alvutredningen 2009-2011 — Skredrisker | Géta dlvdalen i ett forandrat klimat. Statens Geotekniska Institut
(SGI), Linkdping, 2012
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Pagaende statlig utredning om ansvarsfordelning vid klimatanpassningsatgarder

For narvarande pagar ett regeringsuppdrag angaende hur bebyggd miljoé och
markanvandning kan anpassas till ett foréandrat klimat. Utredningen?® ska bland annat
besvara huruvida

nuvarande lagstiftning behéver andras for att tydliggora ansvar och finansiering av
klimatanpassningsatgarder.

det finns behov av andringar i lagstiftningen sa att planeringsprocesser och
regelverk 6verensstammer sinsemellan. Vid behov ska ocksa forslag om fortydligad
ansvarsfordelning kring genomférandet av klimatanpassningsatgarder tas fram.

det finns behov av justeringar i kommunernas maojlighet till kostnadstackning. |
vissa fall kan det finnas skal for staten att delfinansiera atgarder, och utredningen
ska svara pa hur sadana atgarder i sa fall ska utformas.

Utredningen ska redovisas senast den 31 maj 2017.

Samordning med investeringar i slussled

Beroende pa vilket beslut som tas for den framtida slussledens utveckling i Trollhatte kanal
sa foreligger mojlighet till samordning med arbete for skredsékring. Byggmassor som
uppkommer vid byggnation av slussarna skulle potentiellt kunna avséttas lokalt vilket skulle
leda till minskade transportkostnader och betydande miljovinster. Det kraver dock
koordinering av byggnationerna savél tekniskt som i tid. Det finns idag ingen uppskattning
av den potentiella samordningsvinsten, varken i tid eller kostnad. Detta bor saledes vara
foremal for ytterligare utredning.

6.3. Regionalekonomiska effekter vid avvecklad yrkessjofart

Vid samhallsekonomisk kalkyl berdknas endast de nyttor och de kostnader som paverkar pa
nationell niva. Saledes bedoms inte regionalekonomiska effekter och potentiell paverkan pa
regionalt naringsliv. Utifran en risk att sjofart pa straket kan komma att avvecklas har
Region Varmland tillsammans med Vastra Gotalandsregionen tagit fram en studie30 som
syftar till att beskriva vilka regionalekonomiska konsekvenser som kan forvantas, framst
utifran ett naringslivsperspektiv.

De regionalekonomiska konsekvenser av en nedlaggning av Vanersjofarten ar en komplex
fraga som belyses i studien fran flera perspektiv. For analysen anvandes flera olika metoder
for att skapa en battre forstaelse for fragan utifran flera relevanta aspekter. UtGver statistik
och modellering genomfoérdes en kvalitativ insamling av information via en workshop3! med
foretradare som representerar industri- och rederisektorn i region. Utifran motet skapades
en bild kring de potentiella effekter som en avvecklad sjofart i omradet bedoms ge for det
regionala naringslivet.

2 M 2015:04 Klimatanpassningsutredningen

%0 vad hander om handelssjofarten till och fran Vanern upphér? En regionalekonomisk konsekvensanalys, WSP
Analys & Strategi, 2016

31 Workshop genomford vid Handelskammaren Varmland 2 juni 2016
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Vid berékning av vilka regionalekonomiska effekter en nedlaggning av sjofarten i Vanern
skulle kunna innebéra har modellverktyget rAps (regionalt Analys- och prognossystem)
anvants. Modellen drivs av efterfrdgan i det regionala naringslivets produktion i form av
export, bruttoinvesteringar samt konsumtion och baseras pa sa kallade "input-output-
tabeller” i vilka varufloden mellan olika branschsektorer inkluderas. Data inhamtas fran
Statistiska Centralbyrans (SCB) nationalrakenskaper.

Baserat pa uppgifter som framkom vid motet med det regionala naringslivet framstod det
tydligt att det framforallt ar verksamheter inom Funktionell Arbetsregion (FA) Karlstad32
som forvantas paverkas av en eventuell avveckling av Vanersjofart. De direkta effekter som
rAps-analysen baseras pa ar konservativt héallna jamfort med vad som uppgivits fran
naringslivets representanter. Saledes bor resultatet fran rAps-analysen ses som en
indikation kring de effekter som kan forvantas uppsta i FA-region Karlstad. Troligen
kommer en avveckling av sjofarten pa Vanern ge effekter dven for narliggande FA-regioner,
dock &r effekterna for dessa omraden inte lika tydliga.

Effekter pa sysselsattning

Totalt berdknas en nedlaggning av Vanersjofarten leda till att drygt 1 400
arsarbetskraftstillfallen forsvinner frdn FA-region Karlstad under en 7-arsperiod. Detta
motsvarar 1,4 procent av den totala sysselsattningen for ar 2014 i regionen. Ungefar 850 av
arsarbetskraftstillfallena beraknas forsvinna som en direkt foljd vid avveckling av
Vanersjofarten. Dessa direkta sysselsattningseffekter uppstar inom framforallt
rederiverksamhet och industri. Vidare beraknas daven narmare 600 arsarbetskraftstillfallen
forsvinna under perioden som en indirekt sysselsattningseffekt.

Effekter pa Bruttoregionprodukt

Sett 6ver hela perioden (ar 1-7 efter avveckling av Vanersjofarten) ses en minskning med
drygt 3 500 miljoner kronor for FA-region Karlstads BRP33, varav 3 100 miljoner kronor i
direkt effekt och drygt 400 miljoner kronor i indirekt effekt. Den totala effekten 6ver
perioden motsvarar nastan 5 procent av FA-region Karlstads samlade BRP for ar 2012.

Summering av de regionalekonomiska effekterna

Om slussleden inte avvecklas uppstar inte bedomda negativa regionalekonomiska effekter.
Vid beslut om investering i nya slussar medfor det troligtvis att ytterligare satsningar och
investeringar kan genomforas vid de verksamheter som annars skulle drabbas negativt vid
en avveckling. Bland annat har rederiet Ahlmarks uppgivit att de planerar genomféra en
investering pd 200-300 miljoner kronor i tankfartyg. En sddan investering genererar
sysselsattning och bidrar dven ekonomiskt till regionen precis som évriga investeringar som
skulle kunna genomforas vid en fortsatt Vanersjofart.

32 De 11 kommunerna som ingér i FA-region Karlstad &r; Kil, Hammard, Munkfors, Forshaga, Grums, Sunne,
Karlstad, Kristinehamn, Arvika, Amal och Saffle.

33 Bruttoregionprodukt &r motsvarigheten till BNP matt fran produktsidan, det vill saga vérdet av all produktion av
varor och tjanster i en region
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/. Summering och vidare arbete

7.1. Utredningens viktigaste budskap

Befintliga slussar uttjanta 2030

En fortsatt renovering av dagens slussar ar inte tekniskt majligt, utifrdn dagens
tillgdngliga byggnadsteknik.

Aven en nybyggnation i befintlig strackning ar férenat med stora osékerheter och
risker, inte minst vad galler paverkan pa sjéfarten under byggtiden. Vid langre
driftstopp forvantas dagens sjéburna volymer att 6verforas till transport med vag-
och jarnvéag.

Sammantaget ar Trafikverkets och Sjofartsverkets samlade beddmning att
byggnation av ny slussled i ny strackning innan 2030 ar den enda mdjligheten for
att bibehalla och utveckla Vanersjofarten.

En digital atgard med tidsgrans, utan nollalternativ

Utredningen behandlar en digital fragestallning, dar det star mellan att bygga nya
slussar eller att avveckla dagens slussar for handelssjofart. Detta innebér i sin tur
antingen en mojlighet for fortsatt sjofart i straket, eller en definitiv avveckling av
densamma.

Det finns inget nollalternativ, det vill sdga inget alternativ dar ingen atgard behdéver
vidtas. Bada de studerade alternativen har en investeringskostnad samt innebar
paverkan pa landskap och kulturmiljo.

Nya slussar positivt for naringslivet och kan utveckla sjofartens potential

Sjofarten som passerar slussleden anvands i praktiken uteslutande for utrikes
transporter, inom branscher déar sjéfartens storskalighet &r mycket kostsam att
ersatta med vag- eller jarnvagstransport. | forsta hand anvands Vanersjofarten av
varmlandsk exportindustri. | Karlstad finns ett varldsledande exportféretag for
vilket tillgangen till sjofart ar nodvandig for att kunna fortsatta verksamheten.

Nya slussar ar en forutsattning for att kunna realisera sj6fartens potential i straket
och darigenom pa sikt kunna avlasta jarnvagssystemet samt minska andelen
lastbilstransporter.

Byggnation av nya slussar skulle kunna méjliggora en storre slussdimension én
idag. Storre slussar skulle ge mojlighet att transportera med storre fartyg, vilket
forvantas ge minskade transportkostnader for naringslivet i regionen.

Okade godsvolymer kravs for att realisera framtidsbild

Det kréavs krafttag for att vasentligt 6ka godsvolymerna inom Vanersjofarten och
darigenom realisera framtidsbilden. Det handlar om &tgarder och initiativ hos
sjofartsnaringens aktorer, i hamnar, kommuner och regioner samt pa statlig niva.

Det finns ett tydligt godsunderlag i upptagningsomradet, det handlar om att starka
sjofartens konkurrenskraft gentemot vag- och jarnvagstransporter. Sjofartsverket
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och Trafikverket har p& uppdrag av regeringen utrett potential och hinder samt
lamnat atgardsforslag for att starka sjofartens konkurrenskraft. Regeringens
maritima strategi pekar pa att sjofarten framat bor spela en mer framtradande roll.

Mojliga samordningsvinster med tva ytterligare samhallsprojekt

Spréngsten och schaktmassor fran en slussbyggnation i Trollhatte kanal kan komma
till ateranvandning lokalt och till betydande delar tacka behovet for
skredsakringsatgarder langs Gota alv. Sddana atgarder &r i sin tur kopplade till
behovet av 6kad avtappning av Vanern — och darigenom tékade fléden i Gota alv — i
ett forandrat klimat.

7.2. Kommande utredningar

Beslut i fraga kring investering eller avveckling av slussleden for handelssjofart mot Vanern
behdver ske skyndsamt, framst med tanke pa att den begransade kvarvarande livslangden
fram till &r 2030 for befintliga slussar. Handlingsutrymmet begransas, vid utdraget
investeringsbeslut, i att utveckla slussleden via en byggnation av nya slussled for
handelssjofart. Framsta motivet till att ett skyndsamt beslut for slussledens framtid krévs,
framst med tanke pa att ett potentiellt nyinvesteringsbeslut kraver tid for projektering och
miljoprovning, likval som for den faktiska byggtiden. Nedan redovisas kommande
utredningar, paborjade likval som planerade, med utgangspunkt i att beslut tas i
nybyggnation av ny slussled.

Fordjupad analys kring kulturmiljovarden

Vid beddmning av tdnkbara miljoeffekter som férvantas uppkomma for respektive bedémt
alternativ framkom att férekommande kulturmiljovarden utgér en stor del av fragan.
Trafikverket beslutade darfor att belysa kulturmiljofragan ytterligare. Under histen 2016
genomfordes en inledande kulturmiljostudie, som omfattade en desktopstudie, en workshop
med foretradare for relevanta intressenter samt en sammanfattande rapport- och
analysdel®4. Resultatet fran den inledande kulturmiljéstudien &r viktiga komponenter i det
fortsatta arbetet avseende paverkan pa forekommande kulturmiljévarden. | detta arbete
kommer dven de nationella malen for kulturmiljon3s och Trafikverkets Riktlinjer landskap36
vara viktiga styrdokument.

Farledsutredning

Det vidare arbetet omfattar genomfoérande av en farledsutredning under ledning av
Sjofartsverket i samverkan med berérda intressenter. Farledsutredningen innehaller flera
delar sdsom nautisk utredning, framtagande av MKB med tillhrande underlagsrapporter,
teknisk beskrivning, forfinad kostnadsbeddémning och slutligen framtagande av anstkan till
miljodomstol samt i forekommande fall dven tillatlighetsprovning av regeringen. | nulaget
ar Sjofartsverkets bedémning att det behdvs cirka tre ars arbete for att ta fram en komplett
ansokan till mark- och miljddomstolen inklusive nédvéndiga underlagsrapporter.

34 Kulturmiljén i anslutning till Trollh&tte kanal och slussystem. Inledande kulturmiljdstudie infor en utveckling eller
avveckling av Vanersjofarten. WSP 2017-02-17

3 Kulturmiljons mangfald, proposition 2012/13:96

36 Riktlinje Landskap, Trafikverket, dokumentnummer TDOK 2015:0323
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