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Till statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 14 mars 1991 chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en sirskild utredare for en utredning om
det statliga stodet till Vinersjofarten.

Som sirskild utredare forordnades den 18 mars 1991 Ulf Adelsohn.

Som sekreterare forordnades samma dag 1:e sekreteraren Yngve
Johansson. Sekreteraren har bitriitts av assistenterna Anita Borjesson
och Doris Olsson vid departementens utredningsavdelning i Goteborg
och karttekniker Kerstin Jansson vid linsstyrelsen i Alvsborgs lin.

Inom ramen f6r utredningen har foljande sirskilda analyser gjorts:

Vinersjofartens forutsittningar i ett europeiskt perspektiv, Mari-
Term AB, Goteborg

Framkomlighet genom Tyskland for svenska lastbils- och tagtrans-
porter - en beddmning fér 1990-talet, TFK + VTI Transportforschung
GmbH, Hamburg.

Konsekvenser for miljd, trafiksikerhet och framkomlighet av en
nedlaggning av Vinersjofarten, vig- och trafikinstitutet, Linkoping.

Jag overlimnar hirmed betiinkandet Vinersjofarten (SOU 1991:73).

Mitt uppdrag dr harmed slutfort.

Stockholm i september 1991

Ulf Adelsohn

/Yngve Johansson
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Sammanfattning

Viinerregionen - en industriregion

I Vanerregionen bor ca 700 000 minniskor. Folkmingden har okat
med 1 % sedan 1980, jamfort med 2,5 % i riket som helhet. Géta alv-
dalen och Vinerdelen i Skaraborgs lin har dkat folkmingden med ca
5 %, medan den har minskat med 0,3 % i Virmlands lin och med
niistan 7 % i vistra Orebro lin.

Industrin har stor betydelse i regionen. Andelen sysselsatta i till-
verkningsindustrin ar drygt 30 % (22,5 % i riket). Industrin ir starkt
exportinriktad. Det finns manga stora foretag. Verkstadsindustrin har
stor betydelse i Gota dlv-dalen och delar av Skaraborgs lin. Norr om
Vinern har skogsindustrin stor omfattning. Aven jirn- och stalindu-
strin ar viktig. Jordbruket och den jordbruksbaserade industrin ir
viktig i Skaraborgs lin.

Vinersjofartens godsvolym har varit oforindrad under 1980-talet

Trollhitte kanal och Vinern har aretruntsjofart sedan ar 1974. Kanalen
klarar fartyg med upp till 4 000 tons last. Ca 3,5 miljoner ton gods
transporterades pa kanalen ar 1990. Godsvolymen har varit oforindrad
sedan borjan pa 1980-talet.

Olje- och skogsprodukter svarar for 60 % av godsvolymen.
Virmlands lin har drygt hilften av godsmingden. Trafiken upp i
Vinern domineras av olja och ravaror till industrin. Den utgiende
trafiken bestar i huvudsak av foridlade varor, bl.a. skogsprodukter.

Karlstad ar den storsta hamnen med ca 1,3 miljoner ton gods ar
1990. Andra storre hamnar dr Kristinehamn, Lidkdping, Otterbicken
och Vinersborg.
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Stora godsmdngder pa vig och jdirnvig

SJ transporterar pa arsbasis totalt 2,9 miljoner ton gods till och fran
Vinerregionen. Skogsindustrin dr den storsta kunden. Av jarnvags-
godset ar 400 000 ton transporter till/frin vistkusthamnar med
omlastning till/fran bat. Av detta dr ca 80 % avgaende gods.

Banverket planerar investeringar for 235 milj. kr under aren 1991 -
2000 pa bannitet i regionen, exkl. vistra stambanan. De strickor som
ligger narmast kapacitetstaket 4r Norge/Vianernbanan (s6dra delen) och
Virmlandsbanan. Dessa banor skall rustas upp for hogre hastighet.

Europavig 3 (E 3) dr ett av landets viktigaste strak for godstrafiken.
Har gar 1000 - 2000 lastbilar per dygn, och godsvolymen ir pa vissa
strackor runt 8 miljoner ton per ar. Viktiga vigar i Gvrigt dr frimst
riksvig 45 och viag E 18, med godsvolymer pa 1,5 - 3 miljoner ton
arligen.

I riksviagplanen 1991 - 2000 finns for huvudvigarna 1 regionen
objekt for 784 milj. kr (inkl. motorvig Slottsbron-Valnias). Pengarna
gar 1 huvudsak till E 3, E 18, riksvédg 45 och riksvig 44.

Statens totala kostnad for Vinersjofarten - 90 - 100 milj. kr per ar

Statens bidrag till Vanertrafiken var ar 1990 totalt 64,8 milj. kr, varav
59,3 milj. kr till Trollhitte kanalverk och 5,5 milj. kr till Vinerns
seglationsstyrelse. Statens (sjofartsverkets) kostnader for isbrytningen
ar en genomsnittsvinter ca 14 milj. kr. Vigverkets, banverkets och
Goteborgs kommuns kostnader for drift och underhall av rérliga broar
var ar 1990 11,5 milj. kr/ar. Statens arliga totala nettokostnad for
Trollhitte kanal och Vinern beriknas till i genomsnitt 90 - 100 milj.
kr.

Vinersjofartens betydelse bedoms ha minskat under 1980-talet
genom naringslivets dndrade transportbehov och dkad konkurrens fran
viag och jarnvig. Fortfarande har dock Vinersjofarten en betydande
godsvolym. Sammantaget bedoms Vénersjofarten ha spelat en viktig
roll for regionens néringsliv, med dess inriktning mot exportinriktad
tillverkningsindustri.
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En nedliggning av Vinersjéfarten medfor konsekvenser for bl.a. miljo
och trafiksdikerhet

Liaggs Vinersjofarten ned beddms mellan 10 och 20 % av godsvoly-
men pa 3,5 miljoner ton hamna p4 jirnvig. Resten fors over till vig.

I alternativet utan sjofart berdknas utsldppen av kviveoxider oka
fran i dag 445 ton till 725 ton. Koldioxidutslippen 6kar fran 20 000
ton till 43 000 ton. Olyckorna pa vig beriknas &ka med 30 - 40 per
ar. Den arliga samhillsekonomiska merkostnaden for trafikolyckorna
bedéms till ca 15 milj. kr. Framkomligheten pa vignitet paverkas
mycket litet. Effekterna bedoms bli mest markbara pa riksvig 45.

Skillnaden i utslidpp mellan sj6farts- och icke-sjofartsalternativet dr
anmarkningsvart liten, med hinsyn till den stora mingd gods som
skulle flyttas Gver till vdg. Sjofarten sldpper ut betydande mingder
fororeningar. Kraftfulla initiativ maste tas om dessa skall begrinsas.

Jarnvigen bedoms ha tillracklig kapacitet for den del av Vinertrafi-
ken som bedéms gé dit. Dock kan kapacitetsproblem uppsti pa Norge-
Vinerbanans sodra del, om dven annan trafik okar.

Vissa foretag kan eventuellt komma att liggas ner och vissa kan
komma att flytta. Transportkostnaderna fo6r niringslivet i regionen
okar troligen. En nedldggning av sjofarten bedéms dock inte medfora
nagra dramatiska regionalpolitiska konsekvenser.

Konkurrensen fran lastbil och tag dr stark

Sjofarten har traditionellt varit konkurrenskraftig betriffande oljepro-
dukter och lagforadlat bulkgods. Dessa godsslag dominerar trans-
porterna in 1 Vinern. Hir haller Vinersjofarten fortfarande stall-
ningarna ganska vil. Konkurrensen fran bil och tag 6kar dock.

Uttransporterna bestar till storsta delen av fardigvaror fran industrin
i regionen. Framst dr det skogsprodukter. Sj6farten har hir en stark
konkurrens fran landtransportmedlen.

Konkurrensen om transporterna kommer att 6ka ytterligare. Risken
ar stor att Vinersjofarten kommer att tappa gods. Om Vanersjofarten
skall kunna behalla sin stillning maste kostnaderna sinkas och nya
transportsystem utvecklas.
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Forutsdttningarna for svensk kustsjofart i ett europeiskt perspektiv kan
forbdttras

Trafiken pa de visttyska motorvigarna 6kade mellan 1985 och 1989
med 7 % per ar. De nord-sydliga jarnvigslinjerna dr hogt utnyttjade.
Beslut har fattats om en omfattande utbyggnad av infrastrukturen
mellan vistra och Gstra Tyskland. Dessa forbindelser kommer att
prioriteras. Direfter kommer de forbindelser som utgor en del av EG-
nitet. Skandinavien-forbindelserna beddms ha lagre prioritet. Man kan
rikna med betydande problem for det svenska niringslivets transporter
till och genom Tyskland under 1990-talet. Det giller frimst vdgarna.
Férutsittningarna for sjofart Sverige-Visteuropa kan diarmed for-
bittras.

Kanalerna ir sedan lang tid viktiga transportleder i Europa.
De svarar for 20% av godstransportarbetet i Visttyskland.
En snabb sammankoppling mellan kustsjofart och inlandssjofart ar inte
mojlig. Det finns ett antal kombinerade kust/kanalfartyg, men i stort
sett har kusttonnaget och inlandstonnaget olika inriktning. Ett
utvecklingsarbete pagar for att harmonisera kanalstandard och fartyg.

Trafiken pa Vinern kan oka utan stérre investeringar

Investeringsbehovet i Trollhitte kanal beriknas till 57,5 mulj. kr
fram till &r 2000, eller i genomsnitt 6,5 milj. kr per ar. Utgangs-
punkten dr att nuvarande slussmatt i stort sett behills. En smirre
breddning av slussarna, med hinsyn till enhetslasttrafikens krav, skulle
kosta 100 -120 milj. kr. Investeringsbehovet i Vinern fram till ar 2000
beriknas till 8,6 milj. kr.

Skulle trafiken fordubblas (rikneexempel) beriknas statens drifts-
bidrag minska. Skulle Vinersjofarten avvecklas bedoms en arlig
kostnad pa 5 - 15 milj. kr kvarsta. Det giller framst tillsyn m.m. av
kanalanldggningarna.

Viinersjofarten bor finnas kvar - men konkurrenskraften maste oka!

Vinersjofarten dr utsatt for en stark konkurrens frén lastbil och tag.
Niringslivets krav pa snabba transporter med hdg turtithet gynnar
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landtransporterna och sirskilt lastbilen. Begrinsande faktorer for
Vinersjofarten ir fartygsstorleken och mojligheterna att utveckla
fartyg for bl.a. enhetslaster. Godsvolymen har statt stilla den senaste
10-arsperioden.

A andra sidan har Vinersjofarten stor betydelse for transportfor-
sOrjningen i regionen. Trafiken kan 6ka utan stdrre investeringar eller
Okade driftsunderskott. En nedliggning skulle medfdra konsekvenser
for miljo och trafiksikerhet. Vinersjofartens omfattning och betydelse
1 kombination med konsekvenserna av en overflyttning till landtrans-
porter, bl.a. framkomligheten genom norra Tyskland, motiverar att
trafiken bor finnas kvar.

Skall trafiken besta maste Vinersjofarten 6ka sin konkurrenskraft
och kostnaderna siinkas. Detta foreslas ske pa foljande sitt:

o Hamnarna i Vinern bor g4 samman i ett bolag, "Vinerhamn AB",
dir bade hamnanliggningar och stuveri ingar. Resurserna utnyttjas
bittre och kostnaderna siinks. Mojligheterna att utveckla nya
transportupplagg kar. Marknadsforingen blir slagkraftigare. Den
administrativa hanteringen koncentreras och forenklas.

o Avgiftssystemet bor dndras. Incitament maste finnas for att 6ka
trafiken, och dirmed intikterna. Vinergodset undantas fran
sjofartsverkets system med fyr- och farledsvaruavgifter. Trollhitte
kanalverk bor fa besluta om avgifter for utrikes direktgaende gods
i kanalen och pa Vinern. Hirigenom far man en ekonomisk relation
mellan kanalverket/seglationsstyrelsen och kunderna.

o Kanalverket och Vinerns seglationsstyrelse bor tillforas de far-
ledsvaruavgifter som sjofartsverket tar ut av sadant utrikes gods som
omlastas i kusthamn till/frin kanaltransport. Hirigenom gar
intdkterna dit kostnaderna finns.

0 Man bor préva mojligheterna att begrinsa lotskostnaderna. Fartygets
bemanning kan reduceras niir lots tjinstgor. Dispens fran lots bor
kunna limnas om lots ir befilhavare. Engelska skulle kunna
godkdnnas som huvudsprik vid kanal- och Vinerfart.
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o Trollhitte kanalverk foreslas fa i uppdrag att ta upp forhandlingar
med bl.a. berdrda kommuner angaende fordelningen av kostnaderna
for Siffle kanal.

fors minskar behovet av statligt stod med ca 15 milj. kr.
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1 Befolkning och niringsliv i
Vénerregionen

Avsnittet i koncentrat:

o I Vinerregionen bor ca 700 000 ménniskor. Folkmangden har okat
med 1 % sedan ar 1980, jamfort med 2,5 % for riket som helhet.

o Gota idlv-dalen och Vinerdelen av Skaraborgs lian har Okat sin
befolknmg med ca 5 %, medan folkmdngden har minskat med 0,3
% i Virmlands lin och med nistan 7 % i vistra Orebro lén.

o Industrin har stor betydelse i regionen. Andelen sysselsatta inom
tillverkningsindustrin ar drygt 30 % (22,5 % i riket). Industrin ar
starkt exportinriktad. Det finns manga stora foretag.

o Verkstadsindustrin har stor betydelse i Géta dlv-dalen och delar av
Skaraborgs lin. Norr om Vinern har skogsindustrin stor omfattning.
Aven jirn- och stalindustrin ir viktig. Jordbruket och den jordbruks-
baserade industrin dr viktig i Skaraborgs ldn.

1.1 Avgrinsning

Man kan avgrinsa Vinerregionen utifrin Vénersj6fartens omland. Ca
90 % av Vinersjofartens gods finns inom ett omrade som bestar av
Gota dlv-dalen, 6stra Dalsland, Virmlands ldn, de vastra delarna av
Orebro lin och vistra och norra Skaraborgs lin (se karta 1). Ater-
stdende godsmingder finns framst i delar av Kopparbergs ldn.
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Vinerregionen kan mot denna bakgrund preciseras enligt foljande:

- Gota dlv-dalen (Ale, Lilla Edets, Trollhittans och Vianersborgs
kommuner) samt Melleruds, Bengtsfors och Amals kommuner i
Dalsland

- Virmlands ldn

- H%i_l]efors, Karlskoga, Degerfors, Laxa och Askersunds kommuner
1 Orebro lan samt

- kommunerna Gullspang, Toéreboda, Mariestad, Skara, Skovde,
Gotene, Lidkoping, Vara och Gristorp i Skaraborgs lan.

I verkligheten ér regionens avgriansning flytande. En "grazon" finns
framfor allt mot Kopparbergs ldn och i Orebro lan.
Goteborgsregionen ingér inte i Vanerregionen. Goteborg har dnda
betydelse for Vinerregionen genom bl.a. sin roll som viktigt transport-
centrum. En stor del av Vinergodset lastas om i Goteborg. Den sodra
delen i Vinerregionen ingér i Goteborgsregionens pendlingsomland.

1.2 Befolkning

I Vinerregionen bodde 1990-12-31 ndrmare 700 000 ménniskor. Det
ar ca 8 % av landets befolkning. Folkmingden har 6kat med ca

7 000 personer (1,0 %) sedan 4r 1980. Folkmingden i hela riket
okade under samma tid med ca 2,5 %.

Stora skillnader finns betriffande befolkningsutvecklingen. Enkelt
uttryckt har folkmidngden 6kat sdder om Vinern och minskat i en
halvcirkel Dalsland-Virmland-vistra Orebro lin - nordligaste
Skaraborgs lin (se tabell 1).
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Tabell 1 Befolkningsutveckling

SOU 1991:73

Omrade Folkmingd Férdndring, %
1980-12-31 1990-12-31

Gota dlv-dalen 119 322 124 685 + 4,5

Ostra Dalsland 36 440 35 860 2146

Varmlands ldan 284 070 283 110 -0,3

Vistra Orebro

lan 80 208 74 694 -6,9

Skaraborg,

Vinerdelen 171 600 180 242 + 5,0

Viénerregionen

totalt 691 640 698 591 + 1,0

Riket 8 317 937 8 527 036 + 2,5

Skaraborgs ldn och Gota dlv-dalen har haft den storsta befolknings-
Okningen - ca 4,5 % sedan ar 1980. I Géta alv-dalen faller nastan hela
okningen pa sista hilften av 1980-talet. Okningen beror till stor del pa
industrins positiva utveckling i frimst Trollhdtteomradet cch pa att nya
arbetsmarknader, frimst Giteborgsregionen, blivit mer itkomliga.

I Dalsland har befolkningen minskat nagot sedan ar 1980. Virm-
lands ldn har minskat sin folkmangd med ca 1 000 personer under
1980-talet. De senaste tva aren har dock befolkningen okat. Karlstad
med omgivande kommuner har genomgiende haft ea Okning. I
Varmland har folkmidngden minskat mest i den norra och Gstra delen.

Vistra Orebro lin har haft den simsta befolkningsuvecklingen i
Vanerregionen. Folkmédngden minskade hir under 1980-tzlet med 6ver
5 000 personer, eller med nirmare 7 %. Denna utveckling, liksom
minskningen i Virmland, beror till stor del pa nedgéngea inom stil-,
gruv- och skogsindustrin i Bergslagen.
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1.3 Niringsliv

Industrin har stor betydelse for Vinerregionen. Andelen sysselsatta
inom tillverkningsindustrin dr-ca 30,2 %, jamfort med 22,5 % i riket
som helhet. Totalt 4r 6ver 100 000 personer sysselsatta inom industrin
i regionen. Industrin dr som helhet starkt exportinriktad. De mest
industridominerade omradena dr Goéta dlv-dalen/Dalsland och &stra
Virmlands lin/vistra Orebro lin.

Storskaligheten ar pafallande inom industrin. Det finns ett flertal
mycket stora foretag, frimst inom transportmedelsindustrin, skogsin-
dustrin och forsvarsindustrin. Sysselsittningen i de stOrsta tillverk-
ningsforetagen i regionen ar 1990 redovisas pa karta 2 och i tabell 3.

Sysselsittningen inom jord- och skogsbruk &dr nagot hogre in
riksgenomsnittet. Skaraborgs lin ér ett av landets viktigaste jordbruks-
omraden. Skogsbruket har betydelse frimst i Dalsland och Virmland.
Andelen sysselsatta inom privata tjanster ar visentligt ligre dn for
riket i genomsnitt. Sysselsittningen i den offentliga sektorn ir 1 stort
sett densamma som i medeltal for riket (se tabell 2).
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Tabell 3
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TILLVERKNINGSFORETAG med mer &n 400 anstélida 1990

Ont Arbetsstalle Antal anstalida
Vérmlands lén
Arvika VME Industries 870
Ovako Steel Arvika Gjuteri AB 490
Eda Fundo Aluminium 470
Filipstad Wasabrdd AB 1100
Grums Billerud Paper 1500
Hagfors Uddeholm Tooling 1600
Skoghall Billerud Board 1130
Karistad FFV Ordnance 900
Valmet 650
KF 400
Kristinehamn Kamewa 550
Munkiors Uddeholm Strip Steel 750
Satile Billeruds Bruk 500
Tocksfors Tdcksfors Verkstads AB 430
Orebro I8n
Askersund Viellle Montagne AB 500
Degerfors Avesta AB 1000
Hallefors Ovako Hellefors AB 1000
Kariskoga AB Bofors 4300
Nobel Chemicals AB 1300
Laxa ESAB 1300
Skaraborgs I&n
Vara AB Cylinda 600
Gotene Gunnar Dafgard AB 850
Arla 550
Mariestad Metsa-Serla AB 1030
Electrolux 1550
Lidképing PLM Plast 430
Rorstrands AB 410
Lidk6ping Machine Tools AB 600
Skara Scan Vast 700
Skovde Volvo Komponenter AB 5300
Alvsborgs lan
Skapafors Duni-Bila AB 650
Billingsfors Munksjo AB 400
Bengtsfors Volvo Personvagnar AB 700
ensbruk Hafrestrdm AB 500
Vanersborg Sv. Teli AB 800
Vargén Holmen Paper AB 600
Trolihattan Saab Automobile AB 8800
Volvo Flygmotor AB och
Volvo Hydraulik AB 4000
Lilla Edet Mdlinlycke Tissue AB 650
Bohus Eka Nobel AB 1050
Nol Tudor AB 800
Kalla:

Fakta om Varmlands lan 1990:12.

Fakia om Orebro 1an 1990:16, samt underlag fran lansstyrelserna | P och R lan.
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Tillverkningsindustrin har stor omfattning 1 Géta dlv-dalen. Bilindu-
strin dr mycket stor i Trollhittan, och i Trollhitteomradet finns dven
andra stora industriforetag. Nérmare 70 % av de industrisysselsatta
finns 1 verkstadsindustrin.

I Dalsland dominerar skogsindustrin med framst sagverks- och
pappersindustri. Totalt arbetar ca 36 % av de sysselsatta i Dalsland/-
Gota ilv-dalen inom tillverkningsindustrin. Det ar visentligt fler @n i
riket i genomsnitt.

Tillverkningsindustrin i Vdrmlands ldn 4r nagot storre 4n i riket 1
genomsnitt. Viktigast dr den for Bergslags-kommunerna i Ostra
Virmland och i vistra Virmland. Andelen sysselsatta inom verkstads-
industrin dr visentligt ldgre dn i Gota dlv-dalen/Dalsland och Skara-
borg. I stillet dr andelen sysselsatta inom metallverk och massa/-
pappersindustri visentligt hogre, dven jamfort med riksgenomsnittet.
De storsta foretagen dr Billeruds anldggningar i Gruvon och Skoghall
med tillsammans drygt 2 500 anstillda, samt Uddeholm Tooling i
Hagfors med 1 600 anstillda.

Jarn- och stalindustrin har alltid haft stor betydelse for naringslivet
i Bergsslagen. Strukturen har dock forindrats. Flera foretag har lagts
ner. Bergslagen som helhet tappade under 1980-talet ca 8 000
arbetstillfillen (ca 30 %) inom jarn- och stalindustrin. I den industri
som 4r kvar har foridlingsgraden i manga fall 6kat. Grinsen mellan
jarn- och stalindustri och verkstadsindustri kan ibland vara flytande.
[ Viarmland finns t.ex. stora jirn/stal-baserade foretag som tillverkar
hogt foradlade produkter.

Ostra Virmland och vistra delen av Orebro ldn utgdr vistra delen
av Bergslagen och hir finns fortfarande en stark industridominans.
Detta omrade har det hdgsta industriberoendet 1 Vinerregionen. I
vistra Orebro lin finns drygt 42 % av sysselsittningen inom till-
verkningsindustrin. Det ir nistan dubbelt sa stor andel som i riket som
helhet. Hir ingar bl.a. jidrn- och stalindustrin i Degerfors och
Hillefors med tillsammans ca 2 000 anstillda och férsvarsindustrin
och den kemiska industrin i Karlskoga med 6ver 5 000 anstillda.

Tillverkningsindustrin har en stark stillning dven i Skaraborgs lin.
Det giller framfor allt verkstadsindustrin med bl.a. en stor transport-
medels- och maskinindustri. De stora industriforetagen i ldnet dr vil
samlade i ett Ost-vistligt bélte Tibro-Skovde-Skara-Lidkoping. De
storsta foretagen dr Volvo Komponenter AB i Skévde med 6ver 5 000
anstillda och Metsi-Serla AB och Electrolux i Mariestad med ca
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1 000 resp. 1500 anstillda. Aven de sma och medelstora industrifore-
tagen har en stor sysselsittning. Dessa ar vil spridda 6ver lanet.

Skaraborgs lin ér ett av landets viktigaste jordbruksomsaden.
Antalet sysselsatta totalt inom jord- och skogsbruket ir litet i jamforel-
se med andra niringsgrenar, men andelen sysselsatta i Vinerdelen (ca
7,5 %) ar visentligt storre dn genomsnittet for riket (4 %). I Vanerde-
len av ldnet finns ocksa en betydande jordbruksbaserad industr.
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y Transportsystemet i Vinerregionen

2.1 Vinersjofarten

Avsnittet 1 koncentrat:

o Trollhitte kanal och Vinern har aretruntsjofart sedan ar 1974.
Kanalen klarar fartyg med upp till 4 000 tons last.

o Ca 3,5 miljoner ton gods transporterades pa kanalen ar 1990.
Godsvolymen har varit oférindrad sedan borjan av 1980-talet.
Virmlands ldn har drygt hilften av godsvolymen.

o Olje- och skogsindustriprodukter svarar for ca 60 % av godsvoly-
men. Jordbruksprodukter och malm ér andra viktiga godsslag.

o Trafiken upp till Viinern svarar for 70 % av godsmingden och
domineras av olja och ravaror till industrin. Den utgiende
trafiken bestar i huvudsak av forddlade varor.

o Karlstad ir den storsta hamnen med ca 1,3 miljoner ton gods ar
1990. Andra storre hamnar dr Kristinehamn och Lidkdping med
vardera drygt 0,5 miljoner ton, Otterbicken (370 000 ton) och
Vinersborg (knappt 300 000 ton).

2.1.1 Trollhatte kanal

Trollhitte kanal forbinder Vinern med Skagerack. Kanalen ér 82 km
lang. Dirav ar ca 10 km griivd och springd kanal. Resten ér naturlig
farled i Gota dlv. Nivaskillnaden dr 44 m. Det finns sex slussar, en
vid Lilla Edet, fyra vid Trollhittan och en vid Brinkebergskulle vid



24 SOU 1991:73

Vinersborg. Kanalens strickning och héjdskillnader framgar av
foljande figur:
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Kanalen klarar fartyg med upp till 4 000 tons last. Stdrsta djupgaende
ar 5,4 m, storsta fartygslingd 88 m och storsta fartygsbredd 13,2 m.
Den normala kanalbredden ir 40 - 50 m.

Sedan ar 1974 har kanalen och Vinern aretruntsjofart. Samtidigt
okades djupgiaendet i kanalen fran 4,6 m till 5,3 m och bredden i
slussarna 6kade med 20 cm. Viinerns farleder anpassades till dkat
djupgéaende och aretruntsjofart.

2.1.2 Trafiken

Ar 1990 transporterades ca 3,5 miljoner ton gods forbi Trollhittan.
Godsvolymen har varit i stort sett stabil den senaste 10-arsperioden.
Efter fordjupningen av farleden och etableringen av vintersjofarten ar
1974 6kade godsmingden till ca 4,5 miljoner ton. I slutet av 1970-talet
minskade volymerna och har sedan dess legat kring 3,5 miljoner ton.
Godsvolymens utveckling framgar av nedanstaende diagram.

Utdver godsvolymen forbi Trollhittan fanns ar 1990 ca 0,2 miljoner
ton gods till/fran frimst Surte och Bohus.
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Diagram 1 Godsvolym i Viinersjofarten 1950 - 1990
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Antalet fartygspassager forbi Trollhéttan minskade frin ca 8 600 ar
1970 till ca 4 000 ar 1980 och ca 3 500 ar 1990. Fartygen har blivit
visentligt storre och lasten per fartyg har mer in fordubblats sedan ar
1970. 1 dag passerar i genomsnitt ca 10 fartyg per dygn Trollhittan.
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Bild2  M/f "Shuttle Goteborg", maxlast olja 2 150 ton eller
styckegods 1 550 ton. Det gar i skytteltrafik Goteborg-
Karlstad med oljeprodukter i ena riktningen och skogspro-
dukter i andra. Fartyget har Vinermaxmatt.
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Godsvolymens fordelning pa varuslag ar 1980 och ar 1990 framgar av
foljande tabell.

Godsmdngdens fordelning pa varuslag 1980 och 1990
(forbi Trollhdttan), 1 000-tal ton

Varuslag 1980 1990
Totalt Andel, % Totalt Andel, %

Oljeprodukter 1 200 33,9 1 100 31,2
Skogsprodukter 982 27,9 873 24,8
Jordbruksvaror 276 7,8 404 1§55
Kol och koks 136 3,8 219 6,2
Malm 260 753 230 6,5
Jarn/stal 238 6,7 216 6,1
Salt m.m. 358 10,1 134 3,8
Ovrigt 90 2,5 350 9,9
Totalt 3 540 100,0 3 526 100,0

Oljeprodukter och skogsindustriprodukter (trivaror, papper och massa)
dominerar trafiken pa Vinern. Tillsammans svarar dessa varuslag for
56 % av den totala godsvolymen. Godsmingden har minskat nagot
sedan 1980. Jordbruksprodukter har drygt 11 % av godsmingden.
Viktiga varuslag ir vidare kol/koks och malm, med totalt ca 13 % av
godset. Fordelningen pa varuslag har inte forandrats mycket under den
senaste 10-arsperioden.

Den ingdende trafiken svarar for runt 70 % av den totala
godsvolymen. Oljeprodukterna svarar for ca héllten (ca 1 miljon ton).
Andra viktiga godsslag dr kol och koks, jordbruksprodukter (foderva-
ror, gddselmedel och spannmal), massaved, malm och jirn- och
stalvaror.

Den utgdende trafiken domineras av skogsindustriprodukter
(papper och sagat trd), som svarar for ca 57 % av volymen. Malm-
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koncentrat och stal- och metallvaror dr andra viktiga varuslag (se
nedanstaende diagram).

Diagram 2  De viktigaste varuslagen i in- och utgdende trafik 1990
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Grovt sett finns ett tydligt monster i godsstrukturen. Den ingéende
trafiken bestar till storsta delen av ravaror som anvénds inom industrin
i Vinerregionen och inom jordbruket. Det dr bulkgods i stor ut-
strickning. Den utgaende trafiken bestar i huvudsak av foradlade varor
fran industrin.

Godsets fordelning pa lan var ar 1989 foljande:
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Tabell 5 Godsets fordelning pa lin ar 1989, 1 000-tal ton

Lin Volym Andel, %
Virmlands lan 1 800 Sl
Skaraborgs lan 550 16
Orebro lin 400 12
Alvsborgs lan 350 10
Kopparbergs ldn 300 9
Goteborg och Bohus

ldn 50 1
Ovriga 50 1
Totalt 3 500 100

Linjetrafik pa Vinern bedrivs av Ahlmarks, Thunrederierna och
Vinerlinjen.

Ahlmarks bedriver linjetrafik dels i form av systemtrafik, dvs.
regelbundna avgangar med last f6r en kund, dels traditionell linjetrafik
med olika godsslag. Systemtrafiken avser skogsprodukter fran Billerud
till Bremen.

Linjetrafiken i Ovrigt gar till Boston (England), Montrose i
Skottland, Rochester, Hull och Gent. Godset bestar i huvudsak av
papper, sagat trd och stalprodukter. Den utgaende volymen ar ca
300 000 ton pa ett ar. Boston dr storst med runt 100 0CO ton.

Till Vinern fraktas ca 400 000 ton/ar. Storsta poster 4r massaved
fran Montrose, Ipswich, Hamburg/Bremen och Kongsd:l i Danmark.
Vidare transporteras salt och stalvaror.

Aven Thunrederierna har linjetrafik 1 form av sysemtrafik och
traditionell linjetrafik. Systemtrafiken avser zink- och blyslig frin
Otterbicken till Belgien och uppgick ar 1990 till 140 000 ton.

Linjetrafiken i Svrigt gar till vastra Medelhavet med avgangar varje
méinad. Godsvolymen till/fran Vinern dr ca 70 000 fon pa ett ar,
varav ca 50 000 avgaende och 20 000 inkommande. Varuslag i
utgiende trafik dr ferrolegeringar och skogsproduktzr och i in-
kommande gips, bentonit, marmor och plat.
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Vinerlinjen AB kor linjetrafik Goteborg-Karlstad-Goteborg med
avgangar fyra dagar i veckan. P4 uppgang transporteras oljeprodukter
och pa nedgang skogsindustriprodukter.

2.1.3 Hamnarna

Hamnarna i Vinern kan grovt sett delas in 1 fyra grupper

o Karlstad - storst med en godsomsittning pa ca 1,3 miljoner ton ar
1990.

o Kristinehamn, Otterbicken, Lidkoping och Vinersborg, 300 000 -
600 000 ton.

o Mariestad, Skoghall, Gruvén och Amal,
50 000 - 150 000 ton.

o Hamnar (lastageplatser) med godsvolym under 50 000 ton.
Kunder dr som regel ett enstaka foretag.

Godsomsittningen i hamnarna ar 1981, 1985 och 1990 framgar av
foljande tabell. Godsomsittningen i de storre hamnarna redovisas pa
karta 3.
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Tabell 6 Godsomsdittning i hamnar 1981, 1985 och 1990,
1 000-tal ton

Hamn 1981 1985 1990
Karlstad 1144 1126 1 330
Skoghall 200 200 125
Kristinehamn 385 545 540
Otterbacken 214 293 371
Mariestad 154 131 150
Lidkoping 373 530 547
Vénersborg 171 190 290
Amal 48 58 35
Gruvon 409 300 130
Totalt 3 098 3373 3518

De fem storsta hamnarna 6kade sin andel av godsvolymen fran 65 %
ar 1981 till 88 % ar 1990.
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Bild 3  Kristinehamns hamn. Hir hanterades ca 540 000 ton gods
1990.
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Virmlandshamnarna svarar for ca 60 % (2,1 milj. ton) av godsomsitt-
ningen. Det inkommande godset bestar i huvudsak av oljeprodukter
och insatsvaror till skogsindustrin och jirn- och stalindustrin. Det
avgaende godset domineras av skogsprodukter. Det inkommande
godset svarar for 2/3 och det avgaende for 1/3 av volymen.

Ca 40 % av godset finns i Vistgotahamnarna. Hir dominerar varor
till jordbruket i Skaraborgs lin (Lidkoping) och malm- och slig-
hanteringen i Vinersborg resp. Otterbicken. Oljeprodukter har liten
betydelse i Vistgotahamnarna som helhet. Fordelningen inkommande-

/avgaende gods dr 70 % - 30 %.

Karlstads hamn domineras av olje-
produkter och skogsindustriprodukter
(massaved in och pappersprodukter
och sagat tra ut). Dessa bada varuslag
svarar for 6ver 90 % av godsomsitt-
ningen i hamnen. Karlstad dr den
storsta inlandsoljehamnen 1 landet.
Skogsprodukter fran Billerud (Gruvon
och Skoghall) hanteras i den s.k.
Vinerterminalen. Investeringar for 6
milj. kr har gjorts i terminalen. Den
ingar i ett integrerat transportsystem
fabrik -kund, dir sjotransport pa Vi-
nern ar en del. Hamnen har utrustning
och ytor for hantering av 40-fots
containers.

Aven i Kristinehamns hamn har olje-
och skogsprodukter stor betydelse. De
svarar fOr nidstan 2/3 av godsomsitt-
ningen. I 6vrigt finns flera olika gods-
slag. Kristinehamn dr den storsta
hamnen i Vinern for export av sagade
travaror. Kunderna ér sagverk framst
i Virmlands och Orebro lin. Kristine-
hamn anvénds bl.a. av jim- och stal-
verken for import av vissa insatsvaror
och for export av fiardigvaror. For-

Karistad
Ovrigt 6 %

Oljeprod. 41 % Skogsprod. 53 %

Kristinehamn

Ovrigt 24 % | Skogsprod. 29 %

Jam/ stal 14 %

Oljeprod. 33 %
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delningen inkommande/avgéaende gods
ar ganska jamn.

Otterbickens profil dr exporten av
zink- och blyslig fran Zinkgruvan/-
Vieille Montagne till Belgien. Den
uppgick ar 1990 till ca 140 000 ton,
vilket utgjorde nirmare 40 % av gods-
omsittningen 1 hamnen. Betydande
belopp har investerats 1 anlidggningar
for slighantering. I Ovrigt hanteras i
Otterbiacken ett flertal olika varuslag
och hamnen har ett relativt stort antal
kunder i framst Ostra Varmland och i
Orebro ldn. Otterbicken har mera
avgiende gods dn inkommande, vilket
ar unikt 1 Vdnern.

Lidkopings hamn domineras av im-
port av jordbruksprodukter, frimst
foderravaror och goédselmedel. Var-
orna distribueras till jordbruket 1
Skaraborgs ldn eller anvinds som
ravara for foderproduktion. Viss
spannmal exporteras. Jordbrukspro-
dukterna svarade for Over hilften av
godsomsittningen i hamnen 4r 1990.
Andra viktiga varugrupper dr kol,
koks och cementvaror. Oljan har liten
betydelse 1 Lidképing. Ca

90 % av godsomsittningen dr inkom-
mande varor.

Vinersborgs hamn domineras av
gods till och fran Vargén Alloys AB.
Foretaget importerar malm och koks
och exporterar fardigprodukten ferro-
legeringar. Hamnen 1 Vargon anvinds
fraimst av Holmen Paper AB.
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Otterbacken

Ovrigt 25 %
Oljeprod. 38 %

Malmkoncentrat 37 %

Lidkoping

Ovrigt 26 %
Jordbruksprod. 52 ¢
Kol / koks 22 %

Vanersborg

Ovrigt 15 %

Malm 32 %
Ferroleg. 26 %

Koks 27 %
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I Mariestads hamn dominera:’ in— Mariestad
kommande oljeprodukter och i Svrigt
hanteras insatsvaror till verkstadsin- Jam/plat 15 %

dustrin och spannmal. Hamnama i P
Skoghall och Gruvin égs av Billerud prod. 19 %
och godset bestar framst av varor till

och frin bruken. I Amals hamn ir

olja den storsta posten.

Oljeprod. 66 %

Efter genomf6randet av aretruntsjofarten och fordjupningen av kanalen
ar 1974 gjordes betydande investeringar i hamnarna. Man byggde ut
kajer och lagringsutrymmen och forbattrade hanteringsutrustningen.
Grovt sett fick hamnarna sin nuvarande utformning efter etablerandet
av aretruntsjofarten.

Hamnarnas infrastruktur i form av kajer, kranar, magasin, spar
m.m. dr anpassad till hantering av bulkgods och torrgods som hanteras
med i1 huvudsak konventionell LO/LO-teknik. I de storre hamnarna
finns tunglyftkran samt i Gvrigt fasta, sparbundna och mobila kranar.
Lyfttekniken har utvecklats, bl.a. for att begrinsa godsskador. For
bulkgodset forsoker man att automatisera hanteringen i Okad ut-
strackning. Nya magasin har byggts. Jirnvagsspar finns till samtliga
storre hamnar. RoRo-system och utrustning for hantering av en-
hetslaster finns i Karlstad, men har som helhet liten omfattning 1
Vinern.
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2.2 Jarnvigar

Auvsnittet i koncentrat:

o SJ transporterar pa érsbasis totalt 2,9 miljoner ton gods till och
frin Vinerregionen. Skogsindustrin dr den stdrsta kunden.
Virmland/Vastra Orebro ldn svarar for ca 70 % av godsvolymen.

o Av jarnvigsgodset dr 400 000 ton transporter till/fran vistkustham-
nar med omlastning till/fran bat. Ca 80 % ir avgaende gods.

o Banverket planerar investeringar for 235 milj. kr 1991 -2000 pa
bannitet i regionen, exkl. vistra stambanan. De striickor som ligger
narmast kapacitetstaket ir Norge/Vinernbanan (sédra delen) och
Virmlandsbanan. Dessa banor skall rustas upp for hdgre hastighet.

2.2.1 Jarnvagsnitet
De viktigaste jairnvdgarna i Vinerregionen ir:

- Norge/Vinernbanan Goteborg-Kil
- Vistra stambanan Hallsberg-Géteborg
- Virmlandsbanan Laxa-Karlstad-Kil

Vistra stambanan har dubbelspar. Ovriga linjer har enkelspar, men
med god sparstandard och fjarrblockering.

Harutdver finns ett flertal banor i Vinerregionen, som i huvudsak
utgdr matarbanor till ovanstiende linjer. Vissa har enbart godstrafik.
Sparstandarden ir hir visentligt ligre dn pa huvudlinjerna.

Jarnvégsnitet i regionen visas pa karta 4. Dir framgar ocksa antalet
persontag/godstag pa linjen enligt tigplanen i mars 1991, vilket ger en
uppfattning om belastningen pa olika strickor.
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Kapaciteten pa en enkelspérig linje bestims bl.a. av hur tagen fordelas
over dygnet och antalet métesstationer. I genomsnitt brukar 60 - 70
tdg/dygn utgora kapacitetsgréns.

De strickor som ligger nidrmast kapacitetstaket ar Goteborg-
Trollhédttan med ca 50 tag/dygn och Kil-Karlstad med ca 60 tag/dygn.
P4 Virmlandsbanan Oster om Karlstad gar narmare 50 tag/dygn. Pa
Norge/Vinerbanan viker ca hilften av trafiken av mot Oslo vid
Mellerud. Pa delen Mellerud-Kil finns ledig kapacitet.

SJ har planer pa att fora Gver godstrafik norrifran till Bergslags-
banan. Motivet ar att avlasta det hart utnyttjade enkelsparet soder om
Storvik och i viss man dven att frigéra utrymme pa Vistra stambanan
for snabbtigen. Vidare kan trafiken pA Norge komma att 6ka. Trafik-
huvudminnen - diskuterar en utdkad regionaltrafik Goteborg-Troll-
hittan-Vinersborg. Skulle dessa fordndringar genomf6ras kommer
kapaciteten pa den sodra delen av Norge/Vinernbanan inte att ricka.

Banverkets stomnatplan for aren 1991 - 2000 innehéiller inga stora
investeringar pa bannitet i Vinerregionen. Investeringarna i planen ir
totalt 235 milj. kr (exkl véstra stambanan). I forsta hand planeras
insatser for hogre hastighet. For Norge/Vinerbanan Goéteborg-Kil
ingar drygt 150 milj. kr, i huvudsak i slutet av 1990-talet. Aven
Virmlandsbanan skall rustas upp for hogre hastighet i slutet av 1990-
talet. Pa vistra stambanan kommer anpassningen for snabbtagstrafiken
att fortsatta.

2.2.2 Trafiken

SJ Gods i Goteborg har tagit fram uppgifter om godsvolymen :ill/fran
stationer i Vianerregionen. Vidare har SJ Gods beriknat hur stor del
av godset som gar till/kommer fran hamnarna i Goteborg, Uddevalla
och Lysekil. Uppgifterna avser del av ar 1990 och ar 1991 och siffror-
na har darfor av utredningen schablonmissigt riaknats om till aelar.

Totalt transporterade SJ ca 2,9 miljoner ton gods till/fran Vinerre-
gionen. Det kan jimforas med 3,7 miljoner ton i Vinersjéfarten.
Godset pa jarnvag fordelas pa foljande huvudomraden:
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Tabell 7 SJs godsvolym i Vinerregionen, 1 000-tal ton

Omrade Avsint Mottaget Totalt
Virmland 1 052 944 1 996
(zch

Orebro lin'

Dalsland/

Gota dlv-dalen 274 199 473
Skaraborgs ldn' 182 199 381
Totalt 1 508 1 342 2 850

1 Vianerdelen

Skogsindustrin ir den dominerande kunden. En viktig kund édr ocksa
jarn- och stalindustrin. Vidrmland/Vastra Orebro lin svarar for ca
70 % av godsomsittningen.

Av den totala godsvolymen pa 2,9 miljoner ton utgér ca 400 000
ton transporter till och fran hamnarna i Géteborg, Uddevalla och
Lysekil, med omlastning till/frin bat. Av denna mingd dr ca 243 000
ton avgaende gods och 82 000 ton ankommande. Virmland och vistra
Orebro lin svarade for 70 % av godsvolymen.

Det ankommande godset utgdrs frimst av massaved och det
avgaende av firdiga produkter. Uttransporterna dominerar stort
betriffande trafiken pi hamnarna, medan den totala godsvolymen pa
jarnvig i Vinerregionen ir ganska jamnt fordelad mellan ut- och
ingaende,
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2.3 Vigar

Avsnittet 1 koncentrat:

(o]

Vig E 3 ér ett av landets viktigaste strak for godstrafiken. Har gar
1000 - 2000 lastbilar per dygn, och godsvolymen dr pa vissa
strackor runt 8 miljoner ton pa ett ar.

Viktiga vigar i Ovrigt dr framst riksvidg 45 och vig E 18, med
godsvolymer pa 1,5 - 3 miljoner ton arligen.

I riksvagplanen 1991 - 2000 finns for huvudvigarna i regionen
objekt for 784 milj. kr (inkl. motorvig Slottsbron-Valnis).
Pengamna gar i huvudsak till E 3, E 18, rikvdg 45 och riksvig 44.

2.3.1 Vignitet

De fran godstrafikens synpunkt viktigaste vdgarna i Vinerregionen &r
foljande:

o

Vig E 3 genom Skaraborgs och Alvsborgs lin till Géteborg

Riksvdg 45 viaster om Vinern och genom Goéta dlv-dalen till
Goteborg

Riksvag 64 fran 6st Mariestad till Kristinehamn
Vig E 18 norr om Vinern

Riksvig 44 fran Goétene via Lidkdping och Trollhittan till Uddeval-
la

Vigar och trafikfloden redovisas pa karta 5.
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Karta 5

Axelpar per arsdygn pa deiar av
vagnatet 1990.
Bearbetning utifran vagverkets vagdatabank.

maowesse - 4 000 axelpar / arsdygn
SSNEE 4 000 - 8 000 axelpar / arsdygn
- 8 000 - axelpar / arsdygn
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Viag E 3 har den genomsnittligt hdgsta standarden. Viagbredden ér i
huvudsak 12 - 13 m. Delen Floda-Goteborg dr motorvdag. Vigen ar
genomgaende 90 km-vidg. Det finns fyra kortare 70 km-avsnitt, det
langsta genom Alingsas.

Viag E 18 har 1 genomsnitt lidgre standard dn vdag E 3. Mellan
Kristinehamn och Valnis finns 13 m-vég pa ca 2/3 av strackan. Forbi
Karlstad finns motorvig. Det simsta partiet finns mellan Grums och
Valnis, dir vigbredden i1 huvudsak dr mindre dn 9 m. Hér planeras
dock en utbyggnad till motorvig. Vigen har nio 70 km-strickor.

Riksvig 45 har en mer skiftande standard. Mellan Friandefors och
Mellerud (ca 30km) ir vigbredden mindre dn 9 m. Delen Amal-Siffle
ar 110 km-vag. 1 dvrigt galler 90 km/tim. Det finns dock ett 20-tal 70
km-strickor, och ett par avsnitt med 50 km/tim. Riksvdg 45 gar
genom ett flertal samhillen och storre titorter, bl.a. Mellerud,
Vanersborg, Trollhdttan och flera tatorter 1 Gota dlv-dalen.

Vig 44 kommer efter vissa piagiende ombyggnader att ha for-
hallandevis god standard. Oster om Lidkoping finns 13 m vig med
delvis 110 km/tim. Mellan Gristorp och Trollhittan finns en nybyggd
stracka, som ger en visentlig avstands- och restidsforkortning. Det
forhallandevis simsta partiet finns mellan Trollhdttan och Uddevalla,
med i huvudsak 9 m viag.

Vig 64 har i huvudsak 9 m vigbredd och hastighet 90 km/tim.
Forbi Otterbacken finns en 6 km lang 70-stricka med bredd mindre
an 7,5 m.

I s6dra Vianerregionen pagar for narvarande nigra storre nybyg-
gnadsobjekt. Pa riksvig 45 byggs en forbifart Véinersborg. Pa riksvig
44 byggs forbifart Vane-Ryr vister om Vinersborg och véster om
Lidkoping byggs végen i delvis ny strickning. Dessa objekt fardig-
stills 1992 - 1993.

Planerade storre objekt 1 6vrigt 4r motorvig Slottsbron-Valnis pa
viag E 18 aren 1993 - 1996. Senare under 1990-talet skall man bygga
om E 3:an Gster om Mariestad och vig 64 norr om SjGtorp. Vissa
forbattringar planeras ocksa pa vig 45, bl.a. fo.bifart Frandefors.

Pa nimnda huvudvigar finns i riksvigsplanen upptaget objekt for
totalt 784 milj. kr under perioden 1991 - 2000. Beloppet inkluderar
merkostnaderna for att bygga objektet Slottsbron-Valnds som motor-
vag. Investeringarna fordelar sig mellan linen enligt foljande.
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Tabell 8 Investeringar pa huvudvigarna 1991 - 2000, milj. kr

Lin Investering
Skaraborgs ldn 340
Virmlands lan 250
Alvsborgs lin 194
Totalt 784

I 6vrigt finns partier med 1ag vigstandard i forhallande till trafiken dér
enligt vigverkets bedomning ett tillskott av tung trafik skulle medfora
okade problem. Frimst giller detta:

- riksvig 45 frin nord Mellerud till Frindefors genom Trollhéttan
och fran Lilla Edet och sdderut, dir vigen gar genom ett flertal
tatorter

- riksvig 44 mot Uddevalla

- vig E 3 forbi Alingsas

2:3095 “Trafiken

Pi karta 5 redovisas trafikflodena pa vignitet, mitt i antal fordon per
arsdygn 1990.

Den stdrsta trafiken finns pa vig E 18, vig E 3 och pé riksvag 45
i Gota ilv-dalen, samt delvis pa vig 44. Pa vig E 18 &ster om Valnis
ir trafiken nirmare 10 000 fordon/arsdygn, forbi Karlstad hogre. Pa
vig E 3 genom Skaraborgs lin och mot Virgarda gar 7 500 - 9 000
fordon/arsdygn. Direfter okar trafiken successivt mot Goteborg. Pa
riksvidg 45 fran Trollhittan till Alvingen ligger nivan runt 10 000
fordon, for att sedan Oka kraftigt mot Goteborg. Aven pa vig 44
Trollhittan-Uddevalla ar trafiken ca 10 000 fordon/arsdygn.
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Pa Ovriga vigavsnitt dr trafiken mindre. Pa vig 45 fran nord
Vinersborg till Valnids gar runt 4 000 - 6 000 fordon/arsdygn. Pa vig
44 vaster om Lidkoping mot Trollhittan ligger trafiken pa 4 000 -
5 000 fordon. Pa vidg 64 Gster om Vianern gar 3 000 - 4 000 for-
don/arsdygn.

Den tunga trafiken dr storst pA vig E 3, som dr ett av landets
viktigaste strak for godstrafiken. Dir finns en stor transittrafik som
inte har mal/ursprung i Vinerregionen. Antalet lastbilar per dygn
bedoms beroende pa stricka till mellan 1 000 och 2 000. Pa vig E 3
gar ensamt redan i dag ca tre ganger sa mycket tung trafik som den
totala mangden Vinergods, omrdknat i antal lastbilar. Pa riksvag 45
vister om Vinern ar antalet lastbilar S00 - 1 000 per dygn, och pa vig
E 18 bedoms antalet vara 6ver 1 000 per dygn.

Inga sikra uppgifter finns om godsvolymerna pa vidg. For Virm-
land finns dock ett bra underlag efter en inventering av godstrafiken
ar 1985. Den utan jamforelse storsta godsvolymen gar pa vig E 3. Pa
vissa strickor genom Skaraborgs lin raknar viagverket med godsvoly-
mer pa upp till 8 miljoner ton arligen. Godsméngden pa vig E 18 norr
om Vinern beréknas till mellan 2 och 3 miljoner ton. Godsvolymerna
pa vig 45 bedoms ligga i nirheten av dessa siffror.

2.4 Sammanfattande éverviganden

I investeringsplanerna finns for 1990-talet totalt 1 019 milj. kr
upptagna for investeringar i huvudviég- och jarnvagsnitet i Vanerregio-
nen (exkl. vistra stambanan). Hérav dr 784 milj. kr viginvesteringar
och 235 milj. kr investeringar i jarnvigsnitet. Skulle investeringarna
i Trollhétte kanal och Vinern ligga pa samma niva som genomsnittet
for de senaste aren tillkommer i runda tal 70 milj. kr, vilket i stort
stimmer med kanalverkets berdkning av investeringsbehovet (se
kapitel 7). Investeringarna i kanalen har dock inte i fGrsta hand
kapacitetshojande syfte, utan skall frimst ge ©kad sidkerhet och
framkomlighet.

Vinersjofarten utnyttjar i dag halva den kapacitet som nuvarande
infrastruktur medger. Mgjligen kan problem uppsta for vissa hamnar
och stuverier, men fran rent tekniska utgangspunkter bedoms trafiken




SOU 1991:73 47

kunna oka till det dubbla utan stdrre investeringar. Forutsittningar
betriffande trafikunderlag m.m. behandlas i kapitel 5.

Det dr svarare att generellt beddma jirnvagens kapacitetssituation.
Jarnvigsnitet i Vinerregionen ér en del av j:'imvégssystemet 1 stort.
Kapacitetsproblem kan Atminstone mlednmgs\vls till viss del moétas
genom omledningar av trafik och forindrade n’ansportupplagg
Jarnvigen beddms generellt kunna ka sin godstraﬁk avsevart inom
ramen for nuvaraide infrastruktur. P4 vissa avsnitt kan dock problem
efter hand uppsta.

Den kiinsligaste delzn av bannitet beddms vara strickan Géteborg-
Oxnered. Hir ér man i dag ganska nira den trafikniva dir dubbelspar
behdvs. Man torde kunna rikna med en Okad godstrafik bade pa
Norge och pa Bergslagen/Norrland. Aven pa Virmlandsbanan Oster
om Kil kan vissa problsm uppsta. I gillande stomnitsplan finns inga
medel upptagna for investeringar i okat kapacitet under 1990-talet.

Pa vigsidan har genomfGrts eller genomfors for niarvarande flera
storre investeringsobjekt, frimst i omradet Lidkoping-Trollhittan-
Vinersborg. Inom ett par ar beriknas motorvigsbygget Valnas-
Slottsbron paborjas. Angeligna objekt ddrutover, dir medel inte finns
i dag, bedoms frimst finnas pa riksvig 45 i s6dra Dalsland och 1 Géta
alv-dalen.

Trafiksituationen i Goteborgsregionen har stort intresse for
Vineromradet. Betydande mingder gods gar via hamnarna i Goteborg
eller transiteras genom rsgionen. Nigon storre Skning av den tunga
vigtrafiken bedéms dir 1nte vara mojlig fran trafik- och miljosyn-
punkt. Stora investeringar har ansetts vara nodvindiga i Goteborgs-
regionens trafik system om trafik- och miljdproblemen langsiktigt skall
kupna bemistrz.s.

Det bor understrykas att trafiksystemets kapacitet endast utgor en
av frutsittningarna for rafikutvecklingen. Viktigt ar ocksa konkur-
rensen mellan olika transportmedel vad avser pris, snabbhet, upp-
laggning av traasportsystein m.m.

Vinersjofarten och jirvigen transporterar tillsammans ca 6,4
miljoner ton gods pa arsbasis till och fran Vinerregionen. Hirav
svarar Viners Ofarten for 3,5 miljoner ton och jaimvigen for 2,9
miljener ton.

Hur mycket som transporteras pi lastbil har inte varit mojligt att
klarligga i utredningsarbete:. 1 kapitel 5 redovisas vissa siffror
angdende lasttilens utrikes transporter till och frin Vinerregionen
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inom vissa branscher. Huvuddelen av godstransporterna pa vig ar
dock &ver korta avstaind. Sammantaget torde lastbilzn ha visentligt
storre godsmingder &dn sj6farten och jarnvigen. Begrinsar man
Jjamforelsen till de lingre avstanden torde skillnaden bli mindre.
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3

Kostnader for Vanersjofartens
infrastruktur

Avsnittet i koncentrat:

0

O

Driftskostnaderna for Trollhitte kanal var 78,7 milj. kr ar 1990
och for Vinern 13,1 milj. kr, dvs. totalt 91,8 milj. kr. Intikterna
(lotsavgifter och farledsvaruavgifter m.m.) uppgick till totalt 33,4
milj. kr.

Kostnaderna avser framst drift och underhall av anldggningarna i
Trollhitte kanal, farlederna i Vinern och lotsning. Lotskostnaderna
ir den post som Okat mest.

Ersittningen fran staten var ar 1990 totalt 64,8 milj. kr, varav
59,3 milj. kr till Trollhitte kanalverk och 5,5 milj. kr till Vinerns
seglationsstyrelse.

Statens (sjofartsverkets) kostnader for isbrytningen dr en genom-
snittsvinter ca 14 milj. kr. Kostnaden for drift och underhall av
rorliga broar (utdver kanalverkets del) var ar 1990 ca 11,5 milj.
kr.

Statens arliga totala nettokostnad for Trollhatte kanal och Vinern
beriiknas till i genomsnitt 90 - 100 milj. kr.

Genom Viinerstodet tillhandahalls en infrastruktur som niringslivet
kan anvinda. Den Okade konkurrensen mellan transportslagen
bidrar till att halla nere transportkostnaderna.

Vinersjofartens betydelse bedoms ha minskat under 1980-talet
genom niringslivets #dndrade transportbehov och den Okade
konkurrensen mellan transportslagen.
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o Sammantaget bedoms Véanersjofarten ha spelat en viktig roll for
regionens naringsliv, med dess inriktning mot exportinriktad
tillverkningsindustri. Etablerandet av aretruntsjofarten var viktig i
detta sammanhang.

3.1 Allmiint

Fore ar 1986 var Vinersjofarten inordnad i det allménna avgiftssyste-
met for sjofarten. Underskottet i driften av Trollhdtte kanal och i
Vinerns seglationsstyrelses verksamhet ticktes med medel fran de
allminna sjofartsavgifterna, som handelssjofarten betalade.

Genom ett beslut i riksdagen ar 1986 &verfordes ansvaret for
tickningen av underskottet for kanalen/Vinern fran handelssjfarten
till staten. Det innebir att riksdagen arligen fattar beslut om stodets
storlek efter anslagsframstillning fran kanalverket/seglationsstyrelsen
och prévning i regeringen.

3.2 Trollhitte kanalverk - kostnader och intikter

I nedanstaende tabell redovisas driftskostnader och driftsintikter for
Trollhétte kanalverk aren 1985, 1989 och 1990.
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Personalkostnaderna utgér 2/3 av driftskostnaderna. Kanalverket
hade ar 1990, omriknat till arsbasis, 170 anstiillda. Sedan &r 1985 har
personalstyrkan utokats med drygt 1 arsarbetare. Personalkostnaderna
okade 1985 - 1990 med i genomsnitt 11,4 % per ar. Sedan ar 1980
har det totala antalet arsarbetare minskat med ca 6 %. I personalstyr-
kan for ar 1980 har da medriknats den externa personal som anlitades
vid slussningen. Huvuddelen av personalen ir knuten till drift av
slussar och rérliga broar, underhall av farleden, samt lotsning.
Okningen av underhallskostnaderna beror bl.a. pé tillkomsten av de
s.k. Vinermaxfartygen, vilket medfort storre pakinningar pa an-
laggningarna.

Lotskostnaderna inkluderar fr.o.m. 1990 dven kostnader for
trafikledningen. Denna betjidnar dessutom Vinern och ir ocksa larm-
och beredskapsfunktion. Lotskostnaderna har kat med i genomsnitt
ca 14 % per ar sedan 4r 1985. Det beror bl.a. pa mera lotsning
genom att antalet befilhavare som dr ovana vid kanalen har okat.

Minskningen av farledsvaruavgifterna beror frimst pa att andelen in-
rikestrafik har 6kat. For inrikes trafik tas inga farledsvaruavgifter ut.
Verksamhetsintikterna  (lotsavgifter, farledsvaruavgifter m.m.)
utgjorde 33,9 % av de totala driftskostnaderna ar 1990. Andelen har
varit i stort sett oférindrad sedan ar 198S.

Under aren 1972 - 1975 investerades ca 77 milj. kr i kanalanlagg-
ningarna i samband med att Vinern &ppnades for aretruntsjofart.
Denna investering jimte vissa Gvriga investeringar (totalt ca 92 mil].
kr) har avskrivits. Efter kanalombyggnaden har i runda tal 3 - 4 milj.
kr investerats per ar. Ar 1989 hade kanalverket ett statslan pa 36,6
milj. kr, som skall amorteras pa 20 ar.

3.3 Viinerns seglationsstyrelse - kostnader och
intikter

I nedanstaende tabell redovisas driftskostnader och driftsintikter for
Vinerns seglationsstyrelse aren 1985, 1989 och 1990
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De totala driftskostnaderna 6kade mellan dren 1985 och 1990 med
ca 14 % per ar. Det ar 1 stort sett samma 6kning som for kanalverket.
Personalkostnaderna ar ca 80 % av de totala driftskostnaderna. Antalet
anstallda (irsarbetare) 6kade fran 25 ar 1985 till 26,5 ar 1990. Perso-
nalkostnaderna dkade under samma period med 1 genomsnitt 16,5 %
per ar. Lotsningen ar en av de poster som 6kat mest (17,7 % per ér).
Detta beror bl.a. pa att trafikens struktur har forindrats. Antalet fartyg
med befilhavare som édr ovana vid Vanern har okat. Till en del tacks
kostnadsokningen med Okade intikter fran lotsningen. Underskottet i
lotsningen har dock Okat.

De totala intakterna Gkade med 27 % under perioden. Intikterna
fran farledsvaruavgifterna minskade av samma skial som i Trollhatte
kanal. Ersittningen frin staten var i det narmaste oforiandrad aren
1985 - 1989. Mellan &r 1989 och ar 1990 okade den med ca 16 %.
Den andel av de totala driftskostnaderna som ticks av verksam-
hetsintakter sjonk frin 64,2 % ar 1985 till 52,1 % ar 1990.

Vinerns seglationsstyrelse direktavskriver som regel investeringarna.
Den jamforelsevis hGga avskrivningen ar 1985 beror pi en sista
avskrivning for tjanstefartyget "Polstjirnan”.

I Vinem ticks en visentligt storre del av kostnaderna med intikter
frin "verksamheten" dn i kanalen. I kanalen blir kostnaderna hoga,
fraimst beroende pé drift och underhall av slussar, rorliga broar m.m.
Vinern diremot utgdr en kombinerad havs- och skargirdsmiljé med
naturliga farleder, dar de egentliga farledskostnaderna ar forhallande-
vis laga.

3.4 Ovriga kostnader

Utdver den verksamhet som drivs av Trollhatte kanalverk och Vinerns
seglationsstyrelse finns kostnader for framst isbrytning och ppnings-
bara broar. Det ar i forsta hand kostnader for staten genom sjofarts-
verket, vigverket och banverket. Aven vissa kommuner har kostnader
for broar.
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Isbrytning

Sjofartsverket svarar for isbrytning i Vdnern och 1 Trollhitte kanal.
Isbrytningen utfors dels med verkets egen isbrytare Ale och dels med
inhyrda bogserbatar. Aven verkets arbetsfartyg "Scandic" anvinds.
Isbrytaren Ale ar specialbyggd for Vinern. Bogserbatar hyrs in
beroende pa hur isforhallandena ar.

Kostnaderna for isbrytningen varierar beroende pa vintrarnas
svarighetsgrad. De senaste tre milda vintrarna har kostnaderna uppgatt
till mellan 3 och 4 milj. kr per ar. Den mycket kalla vintern 1986/87
kostade isbrytningen 6ver 17 milj. kr. En "normalvinter” beddms
isbrytningen kosta ca 14 milj. kr (1991 ars prisniva), varav ca 6,5
milj. kr for Ale och runt 8 milj. kr for bogserbatarna. Sjofartsverkets
totala isbrytningsverksamhet kostar en "normalvinter” runt 200 milj.
kr.

Bild 4  Sjofartsverkets isbrytare "Ale" dr specialbyggd for Vinern
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Oppningsbara broar

I Géta dlv och Trollhitte kanal finns nio 6ppningsbara broer, varav
sex vigbroar och tre jarmvigsbroar. De kriver bemanning och
underhallskostnaderna ir hogre dn for vanliga broar. Ansvaret for
driften dr uppdelat mellan kanalverket, vigverket, banverket och
Goteborgs kommun. Kostnaden for drift och underhall, exkl.
kanalverkets del, var ar 1990 ca 11,5 milj. kr. Kanalverkets kostnader
ingar i avsnitt 3.2 ovan. Den genomsnittliga arskostnaden ar sannolikt
hdgre, beroende pa att underhallskostnaderna kan vara hoga vissa ar.

3.5 Kostnader - sammanfattning

De totala nettokostnaderna for Vanersjofartens infrastruktur ar 1990
redovisas i tab. 11. For isbrytningen har kostnaden for en "ncrmalvin-
ter" angetts. Den sammanlagda nettokostnader. bedoms ligga mellan
90 och 100 milj. kr per ar.

Tabell 11 Nettokostnad for Vinersjofartens infrastruktur ar 1990,
milj. kr

Verksamhet Nettokostnad

Trollhitte kanal och

Vinern 64,8
I“sbrytning 14,0
Oppningsbara broar 11165)

Totalt 90,3
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3.6 Utviirdering av det statliga stodet till
Vinersjofarten

En beddmning av det statliga stodets varde maste ske utifran sj6fartens
betydelse for niringslivet i Vinerregionen och for utvecklingen i
regionen, inte minst miljon.

Som framgatt av kapitel 1 domineras Vénerregionens niringsliv av
tillverkningsindustrin. Basndringarna skogsindustrioch jarn/stalindustri
har haft och har fortfarande stor betydelse, framfor allt i den norra
och ostra regionen. Inslaget av mycket stora tillverkningsenheter ar
stort. Produkterna exporteras i mycket hog utstrickning. Trans-
portberoendet 4r mycket stort. Det giller bide intransport av ravaror
och uttransport av fardigvaror.

En stor del av industrins inleveranser av ravaror som olja, kemikali-
er och ved har skett med bat till Vinerhamnarna. Sjofarten har pa
dessa transporter en god konkurrensformaga. Priset har varit for-
hallandevis lagt. Detta har gett konkurrensfordelar for den rdvarubase-
rade industrin i frimst Virmland och berdrd del av Bergslagsregionen.
Vinersjofarten beddms ocksa ha betydelse for jordbruket i Skaraborgs
ldn.

Vilken betydelse Vanersjofarten har haft for ndringslivsutvecklingen
i Vinerregionen ir det omdjligt att ha nagon siker uppfattning om.
Men det dr sannolikt att tillgangen till sj6transporter har utgjort en
tillgang for framfor allt den transportintensiva tyngre industrin.

I borjan av 1970-talet breddades och fordjupades Trollhitte kanal
och farleden i Goéta dlv. Fr.o.m. ar 1974 Oppnades Vinern for
aretruntsjofart. En for Vinern specialbyggd isbrytare finns sedan dess
stationerad 1 Vanern.

Hirigenom blev det mgjligt med en kontinuerlig sjéfart med nigot
storre fartyg. Just tillgangen till aretruntsj6fart bedoms ha haft stor
betydelse for néringslivet. Betydelsen hdrav har Okat 1 takt med
foretagens dkade krav pa snabba transporter med hog frekvens.

Diremot har den totala godsvolymen inte Okat. Den steg under
mitten av 1970-talet till ca 4 miljoner ton, for att efter nagra ar sjunka
till ca 3,5 miljoner ton, en niva som varit stabil sedan dess. Sjofartens
betydelse for néringslivet bedoms i dag vara nagot mindre én tidigare.

Vinerstddet har varit och 4r inriktat mot infrastrukturen. Det
innebiar konkret att staten tillhandahaller en infrastruktur som
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niringslivet kan anvinda. Det ér ett generellt stod som bidrar till att
skapa goda forutsittningar for foretagens utveckling.

Tillgang till sj6fart p4 Vanern har bidragit till att 6ka konkurrensen
mellan de olika transportslagen. Diarmed har niringslivets transport-
kostnader hillits nere. Ett flertal stora foretag har for mig framhallit
detta som Vinersjofartens viktigaste insats for niringslivet i regionen.

Sammantaget beddms Vinersjofarten ha spelat en inte oviktig roll
1 regionens niringsliv, med dess inriktning mot tillverkningsindustri
med stora transportbehov. Etablerandet av aretruntsjofarten ar 1974
var viktig i detta sammanhang. Betydelsen har forstirkts genom att
Vinerregionen till vissa delar har regionalpolitiska problem. Vinersjo-
fartens betydelse bedoms dock allmiint sett ha minskat under 1980-talet
i takt med naringslivets dndrade transportbehov och en dkad konkur-
rens mellan transportslagen.
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4

Konsekvenser av overforing av
Vinersjofarten till vig och jarnvag

Mina bedomningar 1 koncentrat:

o

Liggs Vinersjofarten ned bedoms mellan 10 och 20 % av godsvo-
lymen pa 3,5 miljoner ton hamna pé jarnvag. Resten fors Gver till
vag.

I alternativet utan sjofart berdknas utsldppen av kviveoxider oka
fran 445 ton i dag till 725 ton. Koldioxidutslippen okar fran 20
000 ton till 43 000 ton.

Olyckorna pa vig beriknas 6ka med 30 - 40 per ar. Den érliga
samhillsekonomiska merkostnaden uppskattas till ca 15 milj. kr.

Framkomligheten pa vignitet paverkas mycket litet. Effekterna
bedoms bli mest mirkbara pa riksvig 45.

Jirnvigen bedoms ha tillricklig kapacitet for den del av Vinertrafi-
ken som bedoms gi dit. Dock kan kapacitetsproblem uppsta pa
Norge-Vinerbanans sddra del, om dven annan trafik okar.

Vissa foretag kan eventuellt komma att 1aggas ner och vissa kan
komma att flytta. Transportkostnaderna for néringslivet i regionen
Okar troligen. En nedliggning av sjofarten bedoms dock inte
medfora nagra dramatiska regionalpolitiska konsekvenser.

Skillnaden i utsldpp mellan sjofarts- och icke-sjofartsalternativet ar
anmirkningsvirt liten, med hénsyn till den stora mingd gods som
skulle flyttas dver till vig. Sjofarten slapper ut betydande miangder
fororeningar. Kraftfulla initiativ krivs for att begrinsa dessa.
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4.1 Inledning

Jag har belyst konsekvenserna fér miljo, framkomlighet, trafiksikerhet
m.m. om Vinersjofarten liggs ner och transporterna flyttas éver till
vdag och jarnvdg. Analyserna i denna del har utforts av viig- och
trafikinstitutet i LinkOping. Vidare har regionalpolitiska konsekvenser
belysts, liksom behov av investeringar i vagar/jarnvigar.

Resultatet beror pd antaganden om transportmedelsval, firdvig,
fordonstyp m.m. Antagandena ir i flera fall osikra. Malet ar att
atminstone fa en grov bild av konsekvenserna i olika avseenden.

Till grund for mina antaganden om transportmedelsval ligger bl.a.
de Overlaggningar och kontakter som forekommit med ett ett stort
antal foretag i Vinerregionen. Diskussion har ocksa forts med SJ.

4.2 Forutsittningar

Liggs Vinersjofarten ned kan man rikna med att mellan 10 och 20 %
av godsvolymen pa ca 3,5 miljoner ton ar 1990 (400 000 - 700 000
ton) skulle foras ver till jimvig. Resten bedoms hamna pa vig. |
utredningen antas att 600 000 ton gar dver pa jiarnvig. Till detta
kommer ca 100 000 ton som i dag transporteras pi jirnvig till
Vianerhamn f6r vidarebefordran med bat. Detta gods antas fortsiitta att
g4 pa jarnvag.

Jarnvigen bedoms Oka sin volym i forsta hand pi omraden dir
Jjarnvégen har trafik redan i dag. Det giller frimst skogsprodukter och
1 viss mén jordbruksprodukter. Hir finns redan sparanslutningar till
kunder och fungerande hanteringssystem. Betriffande skogsprodukter
kan det gilla bade transport av massaved till Vinerbruken och
uttransport av fardiga varor.

Jarnvigens mojligheter att ta at sig transporter pA "nya" omréden ir
mer osékra. Betriffande oljeprodukter har SJ redan i dag systemtrans-
porter till vissa inlandsdepaer. Det ir dock tveksamt om jirnvigstrans-
porter till depderna i Vinerhamnarna vare sig praktiskt eller ekono-
miskt dr ett alternativ till dagens sjGtransporter. Skulle sjdfarten liggas
ner 4r det osidkert om det nuvarande distributionssystemet for
oljeprodukter Gver huvud taget blir kvar i Vinerregionen. En mgjlig
utveckling ir att oljebolagen lagger ner sina depier i Vinerhamnarna
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och i stillet forsérjer omradet med biltransporter frin andra inlands-
depaer. Jag har beddmt det mest sannolikt att oljetransporterna fors
over till landsvag.

Malmtransporterna till Vanersborgs hamn och fran Otterbacken
uppgick till ca 250 000 ton ar 1990. De kommer sannolikt att flyttas
dver till bil, med omlastning i kusthamn. For zink- och blytrans-
porterna, som i dag gar i ett integrerat transportsystem Zinkgruvan-
Otterbacken-Belgien, ir jirnvigstransport inget alternativ. For malmen
till Vargdn Alloys ér bil fran kusthamn det enda realistiska alternati-
vet. Det giller ocksa vriga transporter till/fran Vargén, dvs. koks
och ferrolegeringar.

Jag bedomer alltsa att biltransporterna kommer att ta ver 80 - 90
% av Vinergodset vid en nedliggning av sjofarten.

Det finns en konkurrenszon mellan bil och jirnvig. Ovannimnda
fordelning kan rdra sig at ena eller andra hallet. Skulle jarvéagen
kunna erbjuda ett transportsystem for oljeprodukter som oljebolagen
beddmer intressant kan jirnvigens marknadsandel 6ka betydligt. Med
det underlag utredningen har tillgingligt bedoms ovan angivna for-
delning mellan vig och jarnvig vara rimlig.

Jag har i bedomningarna av alternativen till sjofarten inte raknat med
battrafiken till hamnar i Géta dlv sdder om Lilla Edet. Denna trafik
har antagits finnas kvar pa dlven dven om sjofarten pd Vinern laggs
ned.

Som underlag for berdkningarna av konsekvenser for miljd,
trafiksikerhet och framkomlighet har anvints min kartliggning av
Vinertransporterna vad avser godsvolymer, varuslag och fordelning
pa hamnar/omland. Godsméngderna i varje hamn har fordelats pa vag
och jarnvig och typ av fordon. Antaganden har gjorts om vigval.

For att gora berikningarna hanterbara har antagits att allt gods pa
viig transporteras till/fran Goteborg. I verkligheten kommer godset att
fordelas pa olika vistkusthamnar. Ostersjohamnar kan ocksa bli
aktuella for visst Vinergods. En del gods kan dven komma att ga
direkt till kontinenten med bil eller tig. Att anvinda Goteborg i
beriikningarna bor ge ett hyggligt genomsnittsvérde. I varje fall blir
utslidppen knappast underskattade.

For jarnvigens del antas huvuddelen av de overﬂyttade godsmang-
derna hamna pa banan Karlstad-Kil-Goteborg. Aterstoden faller pa
Virmlandsbanan, Vistra stambanan mot Goteborg och Kinnekulleba-
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nan. Fordelningen pa banor ar dock osidker. Vilken vdg man viljer
beror bl.a. pa kapacitet pa banan och i tagen.

Den oOkade lastbilstrafiken bedoms i huvudsak belasta riksviag 45
vaster om Viénern och riksvidg 64/viag E 3 Oster om Vinern. Vidare
bedoms godstrafiken 6ka pa bl.a. riksvig 44 Gotene-Trollhdttan-
Uddevalla. Huvuddelen av godsvolymen viéntas hamna pa riksvag 45.

4.3 Konsekvenser

43.1 Miljo

Syftet med miljdstudien dr att fa en uppfattning om hur utsldppen av
fororeningar skulle forindras vid en Overflyttning av Vinertrans-
porterna till vag/jarnvag. Kvaveoxider (NO,) kolviten, koloxid och
koldioxid har studerats.

For analyserna av avgasutsldppen har, utifran de forutsittningar
som anges ovan, anvants en modell som dr utarbetad inom vag- och
trafikinstitutet. Den tar hansyn till vigarnas profil, hastighetsgrianser
och trafikintensitet och utsldppsmingder i olika typer av fordon.
Linjeforingen pa vagnitet har uppskattats utifran institutets material
angaende "typvigar".

For att kunna berdkna avgasutsldppen maste den arliga godskvanti-
teten ridknas om till arligt antal transporter. Godskvantiteten har
fordelats pa olika fordonsslag. Bedomning av den genomsnittliga
lastvikten har grundats pa statistik fran vdg- och trafikinstitutet om
vilken typ av fordon som anviénds for olika slags gods och hur mycket
last fordonet tar. Den genomsnittliga lastvikten inkluderar tomk&rning.

Samtliga berdkningar utgar fran 1990 ars férhallanden. Hénsyn har
t.ex. inte tagits till forandringar av fordonspark, reningsteknik och
kommande griansvarden for utslapp.

For jarnvégens del har utsldppen beriknats bade for dieseldrift och
eldrift. Utsldppen har redovisats i ett intervall, dir den undre grinsen
avser elproduktion med vattenkraft och den 6vre elproduktion med 100
% kondenskraft. Dieseldrift dr aktuell frimst pa Kinnekullebanan till
Mariestad och Lidkoping. Utslappen fran jarmvagen bedoms dock bli
sa sma att jag bedomer dem som fGrsumbara.
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Lastbilstrafikens (och jarnvégens) utslapp berdknas 1 tva alternativ

o ett nuldgesalternativ diar utsldppen berdknas for biltransporterna
mellan Vinerhamnarna och olika orter i kringregionen

o ett alternativ dar Vinersjofarten har lagts ned och transporterna
flyttas Gver till vag och jarnvig enligt antagandena i avsnitt 4.2.

Som komplement till nuldgesalternativet har uppgifter tagits fram om
sjofartens emissioner. Detta material har hamtats frin rapporten
"Sjofartens utsldpp av avgaser”, (TFB-meddelande 164, okt. 1990)
utférd av MariTerm AB pa uppdrag av bl.a. transportforskningsbe-
redningen och sjofartsverket. Harigenom kan man jamfora utslippen
fran sjofart/biltrafik med utslippen i ett alternativ med enbart
vag/jirnvagstransporter.

I MariTerms utredning redovisas utsldpp av bl.a. kviveoxider,
koloxid och koldioxid fran olika typer av sj6fart. Bl.a. har utslippen
frin trafiken mellan Goteborg och hamnar 1 Vianern berdknats.
Uppgifterna dr fran ar 1987. Vinertrafikens omfattning, typer av
fartyg m.m., bedoms inte skilja sig i nagot storre utstrickning fran
dagsliget, varfor siffrorna i den utredningen bor kunna anvindas.

Utslappen redovisas i tab. 12. Man bor notera att siffrorna
avseende biltrafikens nuvarande utsldpp avser trafiken till och fran
hamnarna, enligt ovan.
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Tabell 12 Utslapp (ton) med och utan Vinersjofart (avrundat)

Amne Nuliige Utan
Biltran- Sjofart  Totalt  sjofart
sport
Kvaveoxider 45 400 445 725
Koloxid 10 50 60 150
Koldioxid 2 700 20 000 22700 43 000

Skulle Vanersjofarten liggas ner och godset flyttas dver till vig och
Jjarnvig berdknas de totala utsldppen av kviveoxider 6ka fran 445 ton
till 725 ton. Koldioxidutslidppen beriknas 6ka nagot mer, fran 22 700
till 43 000 ton. Annorlunda uttryckt ir utslippen i dag ca 60 % av
utsldppen i ett bil/tagalternativ.

De totala kviveoxidutslippen frin biltrafiken i landet ar 1987
uppskattas till ca 183 000 ton. Sett i detta perspektiv dr Skningen av
utsléppen inte stor. Betydelsen blir storre om man relaterar till utslipp
1 sjilva Vinerregionen. Vidare kan &kningen av utslippen bli
betydande pa vissa vigstrickor. Nagon uppgift om biltrafikens
samlade utsldpp i regionen har inte varit mojlig att fi fram i ut-
redningen.

Utdver utsldpp av fororeningar kan andra miljéproblem uppsta vid
okad lastbilstrafik. Det kan t.ex. gilla buller. Okade problem kan
forutses, frimst i titorterna. Det bedoms frimst gilla riksvig 45.

Avgasutslappen fran sj6farten ar inte obetydliga. Mitt i lastformaga
ar skillnaden stor mellan ett fartyg och en lastbil. Ett Vinerfartyg av
normal storlek tar lika mycket last som 100 lastbilar med slip. Mitt
i utslipp kviveoxid per tonkm fir man dock delvis en annan bild.
Lastbilens utslipp per tonkm bedoms enligt ovan nimnda utredning
frin MariTerm AB vara ca 3 ginger stdrre in fartygets. Annat
utredningsmaterial som jag tagit del av indikerar att nimnda antagande
ar nagorlunda riktigt.

Kortsiktigt kan man rikna med att skillnaden i avgasutslipp mellan
bil och fartyg minskar, till bilens fordel. Teknik finns framme som
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efter hand kommer att minska utsldppen dven fran de tunga fordonen.
For sjofartens del har utvecklingen betriffande reningsteknik inte alls
gatt lika snabbt. Pa lingre sikt finns dock en betydande potential for
reningsatgirder i fartygen. Det kommer dock att ta lang tid innan man
kan fa ner utslidppen i nagon storre omfattning.

4.3.2 Trafiksidkerhet

Med hjilp av vig- och trafikdata och s.k. normalvirden for olycks-
kvoter i olika trafikmiljGer har antalet polisrapporterade olyckor, som
normalt skulle intriffat ar 1990 pa det berdorda vagnitet, berdknats.

For att fi en uppfattning om hur olyckorna péverkas av okad
lastbilstrafik pa grund av nedlagd Vanersjofart har anvints en modell
som framtagits av vig- och trafikinstitutet. Modellen utgér bl.a. frin
att lastbilarna ir Overrepresenterade i polisrapporterade olyckor,
jamfort med forekomst i trafiken. Genom att jaimfora olycksindex fore
och efter dndrad lastbilstrafik kan effekten pa trafiksikerheten
beriiknas. Genom att anvinda den genomsnittliga olyckskostnaden 430
000 kr (1990 ars prisniva) for en polisrapporterad olycka har
kostnaderna for de dkade olyckorna berdknats.

Pi det 98 mil langa vignitet som studerats i utredningen bedoms det
totala trafikarbetet for lastbilar oka fran 281 miljoner fordonskm till
ca 320 miljoner fordonskm i alternativet utan Vinersjofart eller med
ca 14 %. Pa vissa vigavsnitt, frimst pa riksvig 45 bedomer jag att
Skningen av lastbilstrafiken blir storre. Olyckorna bedoms 6ka med ca
2,1 % till 1 707 olyckor/ar, eller med 30 - 40 olyckor/ar. Det ger en
genomsnittlig samhallsekonomisk merkostnad pa ca 15 milj. kr/ar.

Det bor framhallas att de olika stegen i berdkningarna och an-
vindningen av schablonvirden ger en stor osikerhet i berakningarna.

4.3.3 Framkomlighet

Vid en overflyttning av transporter fran fartyg till landsvag Okar
trafiken med tunga fordon. Effekten pa restiden av den okade
lastbilstrafiken har beriknats med en modell som utgir fran ars-
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dygnstrafik pa olika vigavsnitt och genomsnittliga timfloden for
befintlig trafik och timflode for nytillkommande lastbilstrafik.

I de flesta fall ir de genomsnittliga timflodena i trafiken, stillda i
relation till vigstandarden, sa laga att nytillkomna fordon inte medfér
nagon fordrojning.

En Okad lastbilstrafik medfor som helhet sma restidsfordrSjningar.
Fordrojningens andel av restiden ligger pa flertalet vigstrickor under
en promille. Tillspetsat uttryckt motsvarar restidsSkningarna ett extra
snSvader pa vintern. Det 4r endast pa riksvig 45 genom Dalsland som
det blir ndgon fordrojning vird att nidmna. I Gvrigt bedéms den
nyskapade lastbilstrafiken inte nimnvirt paverka framkomligheten.
Den samhillsekonomiska kostnaden beddms till drygt 130 000 kr/ar.

For jimvigens del bedoms en nedliggning av Vanersjofarten
tillfora ca 0,4 - 0,7 miljoner ton gods, fordelat i huvudsak pa Norge-
Vinernbanan  Karlstad-Kil-Géoteborg, Viarmlandsbanan, Vistra
stambanan och i viss man Kinnekullebanan.

Ett tillskott frin Vanern i denna omfattning innebir fran kapacitets-
synpunkt inga storre problem vad giller Norge-Vinerbanan, om
utgangsliget dr enbart dagens trafik. Det kan da bli fraga om ett a tva
tag ytterligare per dygn. Skulle Norgetrafiken Gka och trafiken dven
i Ovrigt 6ka maste dock en utbyggnad av dubbelspar paborjas under
1990-talet. Ett eventuellt tillskott av Vinertrafiken skulle da ytterli gare
markera behovet av en sidan utbyggnad.

For Gvriga strickor bedoms kapacitetsproblem pa grund av
eventuellt tillskott av Vinertrafik inte uppsta.

4.3.4 Regionalpolitik

De regionalpolitiska konsekvenserna av en nedliggning av Vinersjo-
farten kan beskrivas pa foljande sitt:

Ett bortfall av sjofarten innebir sannolikt att de genomsnittliga
transportkostnaderna G6kar genom att konkurrensen blir mindre.
Foretagens kostnader Gkar, vilket kan paverka konkurrensméjligheter
och lokaliseringsforutsattningar.

Vissa storre foretag i regionen ar starkt beroende av sjéfarten for sin
verksamhet. Det dr svart att fa nagon klar bild av konsekvenserna vid
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en nedliggning av sjofarten. Foretagen har som regel inte haft
anledning att Gverviga detta alternativ.

De bada stora malmbaserade foretagen 1 regionen, Vargon Alloys
AB och Vieille Montagne 1 Zinkgruvan ar bada foretag med ett stort
beroende av sjofarten. Vargoén Alloys anvander sjotransporter nistan
uteslutande. Till och fran Vinersborgs hamn gick 250 000 ton malm,
koks och fardigprodukter ar 1990. Vieille Montagne har lagt ner
betydande kostnader pa ett transportsystem via Otterbiackens hamn.
For bada foretagen skulle ett bortfall av sjofarten innebira betydande
kostnadsokningar. For Vargon Alloys kan konkurre 1skraften dventy-
ras.

Av de foretag utredningen talat med har ett par mindre foretag
uttalat att en nedldggning av sjéfarten skulle innebira en nedlaggning
av verksamheten. I en del fall kan en flyttning av verksamheten bli
aktuell.

Oljebranschen kan komma att omstruktureras. Ett tinkbart alternativ
ir att Vinerdepaerna laggs ner och oljedistributionen skéts fran andra
depder. Atminstone ett av de storre foretagen inom oljebranschen har
uttalat att verksamheten i Karlstad inte kan drivas vidare utan
sjOfarten.

Vissa forindringar kan ocksa komma att bli aktuella bland foretag
inom jordbrukssektorn i Skaraborgs lin. For flera foretag utgér
sjotransporter via LidkOpings hamn en viktig forutsittning. Jordbruket
och delar av den jordbruksbaserade industrin dr nidra kopplad till
Vinersjofarten.

For foretag inom skogsindustrin har Vinersjofarten, i synnerhet
tidigare, haft en stor betydelse framfor allt for att forse industrin med
ravaror - olja, kemikalier m.m. - till laga kostnader. Skulle sj6farten
falla bort Okar kostnaderna, men verksamhetens fortbestand eller
lokalisering paverkas knappast.

Sammantaget har sjofarten under lang tid varit en viktig del av
infrastrukturen i regionen och den har haft betydelse for niringslivets
lokalisering och utveckling. Betydelsen har dock minskat. Samtidigt
har vdgarnas och jarnvdgarnas betydelse for transportférsorjningen
okat. En nedlaggning av sjofarten medfor knappast nagra dramatiska
regionalpolitiska konsekvenser. Vissa foretag kan eventuellt komma att
liggas ner och vissa kan komma att flytta. Efter hand kommer
néringslivet troligen att anpassa sig till en ny transportstrvktur.
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4.3.5 Sammanfattande bedomning

Konsekvenserna av en nedlagd Vinersjofart bedoms bli storst for
miljon. Utsldppen av kviveoxider, koloxid och koldioxid bedéms 6ka
till i runda tal det dubbla jamfort med i dag.

Aven betriffande trafiksikerhet bedoms en pataglig effekt uppsta.
De samhillsekonomiska kostnaderna for 6kade olyckor beriknas till
ca 15 milj. kr/ar. Diremot paverkas framkomligheten pa vignitet inte
1 ndgon hdgre grad. Effekterna bedoms bli mest mirkbara pa riksvig
45. Har kan vissa investeringar behGva tidigareliggas. Jirnvigen
beriknas kunna klara de trafikdkningar som bedéms aktuella for
Jarnvigens del. Kapacitetsproblem kan komma att uppsta pa Norge-
Vinerbanans sddra del, om dven annan trafik okar.

Betriffande miljékonsekvenserna ir det enligt min mening an-
markningsvirt att skillnaden mellan sjofarts- och icke-sjofartsalterna-
tivet inte dr storre, med hinsyn till den relativt stora godsvolym som
skulle flyttas ver till vig. Detta beror frimst pa de hdga emissionerna
1 sjofarten.

Det finns fa skil anta att sj6fartsnaringen pa frivillig vig kommer
att forbattra situationen tillrickligt snabbt. Enligt min mening maste
darfor kraftfulla initiativ tas, girna i samarbete med &vriga nordiska
linder, for att minska sj6fartens utsldpp av férorenande dmnen. Detta
arbete maste drivas med kraft pa det internationella planet.



SOU 1991:73 69

3

Niringsliv och transportbehov -
Vinersjofartens forutsittningar

Mina bedomningar i koncentrat:

o

Oljetransporterna  till Karlstad och Kristinehamn bedoms
vara timligen stabila, forutsatt att oljebolagen haller fast vid
nuvarande distributionsstruktur och att kostnaderna for sjotrans-
porterna inte hojs pétagligt.

Vinersjofarten svarar for 75% av importen av gddning och
fodervaror till Skaraborgs lin. Det finns en betydande konkurrens
fran vig och jarnvig. Till fordel for sjofarten r att de jordbruks-
baserade foretagens hanteringsapparat ar vil anpassad till sjotrans-
port.

Malm-, kol- och kokstransporterna bedoms vara stabila pa Véanern.
Hir har sjofarten fortfarande konkurrensfordelar visavi vig och
jarnvig. Stora investeringar har gjorts i systemtrafik med malm-
koncentrat Otterbacken-Belgien.

Vinersjofarten har stor betydelse for transport av skogsprodukter.
Hir finns en mycket skarp konkurrens frin landtransporterna.
Vinern har hittills hallit stillningarna vil, men konkurrensformagan
framover hinger samman med kostnadsnivd och fGrmagan att
fornya transportsystemet.

Jirn- och stalindustrin anvinder sjofarten frimst for oversea-
transporter. Vissa transporter finns dven pa Vinern. Om Vanern
skall kunna Oka sin andel pa de europeiska destinationerna maste
man Oka turtiitheten och utveckla system med enhetslaster.
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5.1 Oljeprodukter

Oljeprodukter utgdr det viktigaste enskilda godsslaget i Vénersjofarten
med néstan en tredjedel av den totala godsvolymen. Oljeprodukterna
utgdrs av bensin, diesel- och eldningsoljor. De kommer i huvudsak
fran raffinaderierna i Goteborg. Karlstad ar storsta mottagarhamn med
drygt en halv miljon ton, f6ljd av Kristinehamn med narmare 200 000
ton. Hamnarna i s6dra Vinern har nistan ingen oljetrafik.

De stora oljebolagen i landet har ett likartat distributionssystem.
Fran raffinaderierna gar produkterna med bat till depaer som ar
spridda Gver landet. Till nagra inlandsdepaer anvinds jarnvag. Fran
dessa depaer distribueras produkterna med bil till kunderna. Tre av de
stora oljebolagen har depa i Karlstad och ett fjarde 1 Kristinehamn.
Mindre depier finns i Mariestad, Lidkoping och Amal. De oljebolag
som utredningen haft kontakt med anser att sj6farten dr det avgjort
billigaste och mest andamalsenliga transportsittet med den dis-
tributionsstruktur som géller idag.

Bild 5  Oljetankern m/f "Forsvik", lastkapacitet i kanalen 3 050
ton. Fartyget transporterar oljeprodukter, frimst mellan
Goteborg och Vanerhamnarna.
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Skulle Vinersjofarten liggas ned ar det inte troligt att nuvarande
depésystem med mellanlagring i Vénerregionen kommer att behallas.
Ett tinkbart alternativ dr att man ldgger ner Vinerdepderna och att
distributionen i stillet skots med bil fran Goteborg och fran inlands-
depéer i anslutning till Vinerregionen. Ett oljeforetag har alldeles klart
denna uppfattning.

Att ersitta sjotransporter med t.ex. jarnvigstransporter till depéer
i Karlstad torde inte vara vare sig ekonomiskt eller praktiskt for-
delaktigt.

Grinsen mellan dir bil- resp. sjotransport dr konkurrenskraftigast
tycks ha forskjutits norrut i Vanern. Oljetrafiken till framfGr allt
Lidkdping men dven till Mariestad har i dag ingen stor omfattning.
Skaraborgs ldn ligger i granszonen dir biltransport fran t.ex. Géteborg
direkt till kund ér tinkbar.

Skulle kostnaderna for sjotransporterna 6ka ar det inte uteslutet att
oljetransporterna forsvinner fran s6dra Vinern. Diremot tycks
sjotransporterna till Kailstad och Kristinehamn i dagsliget vara
timligen stabila. Nagon storre forandring av nuvarande volymer kan
inte ses, si linge oljebolagen haller fast vid nuvarande distributions-
struktur. Forutsittningen ar att kostnadslaget for sjofarten inte dndras
patagligt.

5.2 Jordbruksprodukter

Transporterna av jordbruksprodukter i Vanersjofarten bestar i
huvudsak av import av godningsmedel och foderrdvara. Vidare
exporteras spannmal. Den storsta delen av transporterna gér till/fran
Skaraborgs lan med LidkGping som storsta hamn.

De jordbruksbaserade foretagen i LidkGping tog ar 1990 hem drygt
300 000 ton godningsmedel och foderravara. Av denna méngd
transporterades 223 000 ton, eller ca 75 %, med Vinerfartyg.
Resterande 85 000 ton fordelades mellan vig och jarnviag. G6dningen
distribueras till jordbruket i Skaraborgs lin och omradena diaromkring.
Foderravaran anvands av foderindustrin.

Jordbrukets uttransporter bestir av spannmail. De exporterade
méangderna (6verskottet) varierar kring 200 000 - 300 000 ton/ar,
beroende pa skordeutfallet. Ar 1990 gick 82 000 ton med Vinerfartyg
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fran Lidképing och Mariestad. Kring 100 000 - 200 000 ton gir med
bil till Uddevalla och skeppas ut darifran. Exporten via Uddevalla gar
i allménhet med viasentligt storre fartyg én de som géar i Vinern.

Sjofarten bedoms betriffande jordbruksprodukter vara mer utsatt for
konkurrens frian vdg och jimnvig dn betriffande oljeprodukterna.
Sjofarten kan erbjuda ldgre undervigskostnad, men lasthantering och
for- och eftertransporter fortar en del av sj6fartens transportkostnads-
fordel. Framfor allt bilen har tagit 4t sig marknadsandelar, men
eftersom lagren dr placerade i hamnarna ar det naturligt att utnyttja
sjofarten sa langt det ar mgjligt.

Till fordel for sjofarten ar att de jordbruksbaserade foretagen framst
i Skaraborgs lan har byggt upp en hanteringsapparat som ar vil
anpassad till sj6farten. Jirnvigs- och biltransport krdver investeringar.
Sjofarten ger i dag fordelar, forutsatt att priserna dr konkurrenskraf-
tiga och servicegraden hog.

Sammantaget har Viénersjofarten en stark stillning betrdffande jord-
bruksprodukter. Totalmarknaden for traasport av jordbruksprodukter
torde dock inte 0ka. Snarare finns risk fér minskning, beroende pa
forandringarna inom jordbruket. Sjofarten pid Vinern bedoms
fortfarande ha mojlighet att hivda sig. Den dr dock starkt konkurren-
sutsatt och priskénsligheten torde vara betydande. Sj6transporternas
kostnadsniva och hanteringen i hamnarna dr avgdrande faktorer for
konkurrenskraften.

5.3 Malm, kol och koks

Malmtransporterna bestar av krommalm till ferrolegeringsverket i
Vargén (Vinersborgs hamn) och zink- och blyslig fran Zinkgruvan
(Otterbickens hamn) till Belgien. Malmen till Vargén kommer bade
fran europeiska och transoceana linder. Den transoceana malmen
kommer som regel med fartyg till Uddevalla, och gir direfter med
bil. Totalt transporterades ar 1990 ca 250 000 ton malm och slig pa
Vinern och kanalen.

Kol- och kokstransporterna gar 1 huvudsak till Vinersborg och
Lidképing och anvinds bl.a. vid produktionen av ferrolegeringar och
cementvaror. Ar 1990 transporterades ca 200 000 ton. Tillsammans
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svarar malm och kol/kokstransporterna for ca 13 % av godsvolymen
1 Vinersjofarten.

Zink- och blysligen dr en forddlad vara (malmkoncentrat). Be-
tydande investeringar har gjorts 1 ett transportsystem med en kom-
bination lastbilstransport-sj6transport, bl. a. med specialbyggda fartyg.
Dessa transporter bedoms ligga kvar pa Vinern fram6ver. Malm- och
koltransporterna dr mer konkurrensutsatta. Bil- och dven jarnvigs-
transport kan under vissa forutsittningar vara ett alternativ.

Sjofarten har betriffande malm- och kol/kokstransporter generellt
sett en stark stillning och har konkurrensférdelar gentemot andra
transportslag. Sjofarten har 1 stor utstrickning kunnat behalla dessa
transporter, trots en allmént sett starkt 6kad konkurrens fran vag och
jarnvag. For bulkfrakter har utvecklats fartyg som ar mer eller mindre
sjdlvlossande och som inte kriver nagon storre assistans fran land for
lossning och lastning. Dock finns fa fartyg med sjdlvlossningsut-
rustning som kan ga upp i Vanern. Jag bedomer att Vinersjofarten har
goda mojligheter att behélla nuvarande volymer, forutsatt att kost-
nadsléget inte forandras patagligt.

e T R OSNEE eoiAr

Bild 6  M/s Olivier. Bulkfartyg for bl.a. malmtransporter, lastfor-
méga i Vinern 3 900 ton. Fartyget gar bl.a. i systemtrafik
med malmkoncentrat mellan Otterbicken och Belgien.
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5.4 Skogsindustrin

Inledning

Svensk skogsindustri exporterar runt 14 miljoner ton papper, massa
och travaror pa ett ar. Distributionskostnaderna ar runt 5 - 10 % av
de totala kostnaderna. Skogsindustrin har darfor satsat hart pa att
bygga upp egna effektiva transportsystem. Har utnyttjas bade sjofart,
jarnvag och bil.

Sjofarten svarar for runt 60 % av exporten. Andelen har successivt
minskat fran 6ver 80 % i slutet av 1960-talet. De senaste aren tycks
sjofartens volymer ha stabiliserats, bl.a. beroende pa att flera foretag
investerat i nya sjotransportsystem. Kannetecknande for sjofarten ar
den mycket laga undervigskostnaden.

Resten fordelas i stort sett lika mellan jarnvag och bil. Lastbils-
transporterna har efter hand vunnit terring. Lastbilen konkurrerar inte
i forsta hand med priset utan med snabbhet, tita turer, leveranssiker-
het och som helhet hdg serviceniva gentemot kunden. Vid en
sjotransport frin bruk till kund ér endast runt 30 % av kostnaderna
knutna till sjilva fartygstransporten. Resten dr hanteringskostnader.

Massa- och pappersindustrin

Massa- och pappersindustrin har stor omfattning i Vénerregionen.
Totalt producerades ar 1990 ca 1,9 miljoner ton massa och papper.
Stora ABs anldggningar i Gruvon och Skoghall svarar tillsammans for
runt en miljon ton massa/papper. De olika foretagen inom massa/-
pappersindustrin och deras produktion redovisas pa karta 6.
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Samtliga foretag har kontaktats i utredningsarbetet. I tabellen
sammanfattas produktion och export.

Tabell 13 Massa- och pappersindustrin 1990

Omrade Antal Produktion, Export utanfor Andel
foretag ton Skandinavien export, %

Dalsland/Géta

alv-dalen 7 474 000 260 000 55

Viérmland och

norra Skaraborgs

lan 8 1 435 000 1 050 000 73

Totalt 15 1 909 000 1 310 000 69

Av den totala produktionen exporteras ca 1,3 miljoner ton till linder
utanfor Skandinavien, dvs. nirmare 70 %. Viarmlandsindustrin har en
hogre exportandel dn foretagen i1 Dalsland/Goéta dlv-dalen.

Fordelningen av exporten pa transportmedel framgar av foljande

tabell.

Tabell 14 Transportmedel for export till linder utanfor Skandinavien

Transport- Volym, ton Andel, %
medel

Bat 494 000 38
Bil 430 000 33
Tag 386 000 29
Totalt 1 310 000 100
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Sjofarten har den stGrsta volymen, ca 38 %. Grovt sett har trans-
portslagen ca 1/3 var av exportvolymen. I bilvolymen har da inriiknats
dven det gods som gar med trailer via Nordsj6- och Tysklandsfir-
jorna. Skulle dessa volymer foras till sjofarten blir dess andel hogre.

Transporterna med fartyg sker pa flera olika sitt. Ca 400 000 ton
(74 %) gar ut via Vinern. Ca 1/5 av volymen (runt 100 000 ton) gar
med bil eller tag till kusthamn f6r omlastning till fartyg. Av Vinervo-
lymen lastas ca hilften om i Géteborg for vidare transport med
Nordsjofarja till England och kontinenten. Aterstoden gar med
linjetrafik fran Vinern direkt till utrikeshamnarna. En del av denna
trafik dr systemtrafik med skogsprodukter till Tyskland.

¢

Ny

Bild 7  Lastning av pappersprodukter i Karls‘ads hamn. Fartygets
egen kran anvinds. Den dr utrustad med vakuumteknik,
vilket innebir en varsam hantering av godset.
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Billerud (Stora AB) ér den storste kunden betriffande papperspro-
dukter. Billerud anvinder bade bat, bil och jirnvidg for sina uttrans-
porter. Produkterna kors med bil fran Gruvon och Skoghall till
Vinerterminalen i Karlstad. Darifran gar de bade med linjetrafik
direkt till Europa och med bat till Goteborg for vidare befordran med
Nordsjofarja. Fartygen till Goteborg gar fyra dagar i veckan. Denna
del av transportsystemet ar en nyhet for Vanern. Systemet bygger pa
enhetslaster och tita avgangar och sammankoppling av Vanertrafik och
Nordsjotrafik.

Vinersjofarten transporterade ar 1990 ut ca 630 000 ton papper,
massa och trd. Pappersprodukter stod for merparten, 365 000 ton, foljt
av sagat trd 180 000 ton, massa 53 000 ton och trifiberskivor ca 30
000 ton. Vidare kom ar 1990 ca 223 000 ton massaved med bat till
frimst Karlstads hamn. Till detta kommer olja och kemikalier till
skogsindustrin.

Billerud ar den storsta importoren av ved. Transoceansk vedrivara
har importerats med stora fartyg till Uddevalla for vidare transport
med tag till Vanern. Stora mingder rysk ved tas in till Karlstad med
ryska batar. Vedravara importeras ocksa fran kontinenten och England
med linjefartygen till Vinern. Veden utgér en viktig returlast.
Kontinental ved bir knappast ensam kostnaden for att importeras till
Sverige med visterlandska fartyg.

Miingden importerad vedravara beror till stor del pa marknaden och
priserna pa ravara i Sverige. Vedimporten okade kraftigt under 1980-
talet, men gick ner betydligt &r 1990. Nedgingen ir sannolikt
konjunkturbetingad. Hur stora midngder som kommer att importeras
framover och Vinersj6fartens andel ar svart att ha nagon siker upp-
fattning om. Lovmassaved kommer sannolikt att importeras under alla
forhallanden.

Sagat trd

I Vinerregionen producerades ar 1990 runt 850 000 ton sigade
trivaror. Ca 60 %, dvs. 500 000 ton exporterades till linder utanfor
Skandinavien. Det mesta gir pa lastbil. En del gar med jarnvag.
Godset transporteras antingen direkt till destinationerna i Europa eller
till vistkusthamnar for vidare befordran med bat. Ca 180 000 ton,
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eller 35 % av exporten, skeppas ut med bat via Vinern, frimst fran
Kristinehamn och Karlstad. Storbritannien och Belgien/Holland ir
vanliga destinationer.

Ségat tri ér en foradlad produkt. Tréet r torkat och hyvlat trd utgor
en stor del av produktionen. Triet dr dirfor kinsligt for skador och
maste hanteras forsiktigt.

Sagverken har som regel manga mindre kunder. Man vill portionera
ut ritt volymer till kunden utan omlastning. Man vill vidare ha ett
kontinuerligt flode utan stora lager. Dessa forhadllanden gynnar
lastbilstransport. Man undviker omlastningar och godset dr skyddat.
Kunden far sina varor i sma poster 4t gangen. Lastbilen har darfor
successivt 0kat sin marknadsandel.

Flera sagverk som inte anvinder Vinern anser att sj6transport fran
Vinerhamnar kan vara ett intressant alternativ for transport till
Europa. Men da maste nagra viktiga forutsattningar uppfyllas. Man
vill kunna lasta virket i en container hemma i sagverket. Godset kan
da fordelas pa olika kunder fran borjan. Lastbiraren gar sedan obruten
direkt till kund. Avgangar maste kunna erbjudas minst en gang i
veckan. Kostnaden for sj6transporten maste sankas. Framfor allt méste
kostnaden f6r hantering i hamn bli lagre.

Skogsindustrin - avslutande overviganden

Pa skogsproduktomradet har Vinersjofarten en mycket hard konkur-
rens fran landtransporterna. Det alternativ som ligger ndrmast till
hands ar som regel att ta produkterna med bil eller tag till vist-
kusthamn for att dir lasta om till bat. Aven biltransport direkt till
kontinenten ar ett alternativ.

De storsta bilkvantiteterna 1 Vinerregionen till Europa gar som
returlaster med utlindska bilar. Till stor del utnyttjas bilar som
kommit till Sverige med importvaror till bilindustrin, och bilar som
varit 1 Norge. Hérigenom kan priserna pressas. Under ar 1991 har
importvolymerna till bilindustrin sjunkit. Det har blivit svarare att fa
tag i bilar och priserna har 6kat. Denna typ av transportutbud ar
vanlig i Syd- och Vistsverige, och innebar 6kad konkurrens bade for
Jjarnvigs- och sjGtransporter.
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A andra sidan har Vinersjofartens transporter av skogsprodukter
varit anmirkningsvart stabil. En "produktutveckling" har skett, bl.a.
genom Billeruds systemtransporter.

Man kan knappast rikna med att den totala volymen skogsprodukter
som produceras i Vénerregionen kommer att 6ka. I vad min Vénern
kan behélla och eventuellt 6ka sin trafik beror pa hur man lyckas att
hidvda sig i en hard konkurrens. Den fortsatta konkurrensférmagan
beror bade pa kostnader och pa vilka transportsystem man kan erbjuda
kunden.

5.5 Jiarn- och stalindustrin

Jim- och stilindustrin 1 Vinerregionen omfattar foljande stOrre
foretag:

Foretag Ort Tillverkar

Uddeholm Tooling AB Hagfors verktygsstal, stangstal

Uddeholm Strip Steel

AB Munkfors precisionsbandstal

Bjorneborgs Jernverk Bjorneborg maskinbearbetat tungt
smide

Avesta AB Degerfors varmvalsad plat

Ovako Hellefors AB Hillefors stal och trad

Dessa foretag har kontaktats angaende produktion och transport-
monster. Dessutom har SSAB i Borldnge kontaktats.

Jarn- och stalindustrin i regionen producerade 1990 ca 334 000 ton.
Av denna volym exporterades 230 000 ton (ndrmare 70 %) till 1ander
utanfor Skandinavien. Denna volym fordelades pa foljande trans-

portslag:




SOU 1991:73 81

Tabell 15 Transportslag for export till linder utanfor Skandinavien

Transportslag Volym, ton Andel, %
Jamvag 98 000 43

Bil 68 000 30

Bat 64 000 27
Totalt 230 000 100

Av volymen pé bat skeppades ca 6 000 ton (ca 9 %) via Vinerhamn.
Till detta kommer en betydande volym fran SSAB i Borlange, som
anvinder Vinern for vissa transporter.

Jam- och stilindustrin anvinder sj6farten i forsta hand for trans-
porter oversea och till England. Till Europa anvinder man sig av i
forsta hand bil och jimvig. Godset med Vinerfartygen gar frimst till
England.

Produkternas forddlingsgrad har generellt sett 6kat. Man har inga
lager i utlandet utan produkterna skall ga direkt till kund, som regel
1 mindre poster 4t gingen. Foretagen stiller kade krav pa trans-
porternas snabbhet och turtiithet. Detta giller inte alla transporter, men
monstret framtrader tydligt i kontakter med foretagen. Denna
utveckling gynnar framfor allt biltransporterna, atminstone si linge
avstinden inte dr for langa.

Vissa av fOretagen importerar insatsvaror, framfor allt skrot, via
Vinerhamnar. Hir upplevs sjofarten mer intressant, eftersom kraven
Pa snabbhet, tidspassning och leveransstorlekar inte ir lika hoga som
for fardigvaror. En del av skrotimporten har avvecklats i samband
med nedliggningen av stilverket i Hillefors.

Den nuvarande linjetrafiken till frimst Englana upplevs av foretagen
fungera mycket bra for de volymer som nu gir dir. Vissa av
foretagen har Overvidgt Vinern idven for ytterligare volymer. Min
bedomning ar att Vinersjofarten miste kunna erbjuda en ligre
kostnad, titare avgingar och enhetslaster om man skall kunna &ka
volymerna avgiende gods. Mdjligheterna till detta hénger 1 sin tur
samman med bl.a. vilket underlag i 6vrigt som finns for sidan trafik.



82 SOU 1991:73

5.6 Sammanfattande bedomning

Vinersjofartens godsvolym har i stort sett legat p4 samma niva den
senaste 10-arsperioden. Dock har Vinersjofarten fortfarande en stor
betydelse for regionens niringsliv. Industriberoendet i regionen &r
fortfarande stort. Skogsindustrin har stor omfattning i regionen.
Industrin dr starkt exportinriktad. Vénersjofartens viktigaste uppgift ar
att forse industrin med révaror. Aven oljetransporterna har betydelse
i detta sammanhang. Jordbruket och den jordbruksbaserade industrin
i Skaraborgs lan ar nira kopplad till Vanersjofarten.

Det ar knappast troligt att industrins utveckling i Vinerregionen kan
utgora grund for nagon expansion av intransport av ravaror. Inte
heller jordbrukets utveckling kan bedomas ge underlag for okade
transporter. Fordelningen av transporterna mellan olika transportslag
beror framst pa kostnadseffektivitet och vilka transportlGsningar som
kan erbjudas. Vinersjofartens konkurrensformiaga beror pa hur
kostnadsbilden utvecklas och i vilken grad man kan utveckla kundan-
passade transportlosningar. Det giller inte minst hanteringen 1
hamnarna.

Sjofarten har traditionellt varit konkurrenskraftig betraffande
oljeprodukter och lagforidlat bulkgods. Dessa godsslag utgor den
dominerande delen av intransporterna. Vinersjofarten haller fort-
farande stillningarna ganska vil i friga om sadana transporter.

Uttransporterna bestar i hog grad av fardigvaror fran industrin i
regionen. Framst dr det skogsprodukter. Sjofarten ar hér utsatt for en
stark konkurrens frin landtransporterna. Produkterna har blivit mer
foradlade och hogvirdiga och storre krav stills pa hanteringen, bl.a.
for att undvika skador. Foretagen vill ha mindre sindningsstorlekar
och transporterna gir ofta direkt till kund. Andra faktorer an priset
har blivit viktiga betriffande val av transportmedel. Snabbhet,
turtithet, leveranssikerhet och flexibel hantering ar viktiga konkur-
rensmedel. Detta har bl.a. inneburit att bilen har tagit at sig trans-
porter, dven pé langa avstind.

Sjofarten har generellt sett mott denna utveckling med effektivare
hantering och nya transportsystem. Traditionell linjefart och trampfart
har kompletterats med systemtransporter. Enhetslasttekniken har
utvecklats. Farjesjofarten har utvecklats starkt de senaste decennierna,
dir man kombinerar sj6transportens och landtransportens fordelar.
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Hanteringssystemen i hamnarna har utvecklats och verksamheten har
blivit effektivare. Vinersjofarten har ocksd anpassats till denna
utveckling.

Nagon storre kning av de totala Vanerfrakterna dr knappast trolig.
Sjofarten kommer att ha en stark och Okande konkurrens med
landtransporterna. Det finns betydande risker for att Vanersjofarten
tappar gods. Kostnaden maste sinkas for den totala transporten, dvs.
sjotransporten i kombination med transporter till och frin samt
hanteringen i hamnarna. En fortsatt utveckling av kundanpassade
transportldsningar dr avgdrande for godsvolymens storlek.
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6 Vinersjofartens roll i det europeiska

transportsystemet

Mina bedomningar i koncentrat:

(o]

Forutsittningarna for sj6farten mellan Sverige och de vasteuro-
peiska hamnarna paverkas bl.a. av framkomligheten pa vag/jarnvig
pa kontinenten, och framst 1 Tyskland.

Trafiken pa de vasttyska motorvigarna Gkade mellan 1985 och
1989 med 7 % per ar. Kapacitetsproblem finns p4 méanga hall pa
vagnitet. Elbetunneln dr exempel pa en kritisk punkt.

De nord-sydliga jarnvigslinjerna dr hégt utnyttjade. Problem for
Skandinavienomradet finns frimst i Hamburgomridet. Genom
nybyggda strickor och bittre tagstyringsteknik m.m. kommer
dock kapaciteten att 6ka.

Beslut har fattats om en omfattande utbyggnad av infrastrukturen
mellan vistra och Ostra Tyskland. Det giller bade vig- och
jarnvégsinvesteringar. Aven kanalsystemet skall byggas ut.

De Ost-vastliga forbindelserna kommer att prioriteras. Darefter
kommer de forbindelser som utgor en del av EG-nitet. Skandi-
navien-férbindelserna bedoms ha ldgre prioritet.

Man kan rdkna med betydande problem for det svenska narings-
livets transporter till och genom Tyskland under 1990-talet. Det
giller framst vagarna. Detta bor innebdra at\ forutsittningarna for
sjofart Sverige - Vasteuropa forbattras.

Kanalerna ar sedan lang tid viktiga transportleder i Europa.
De svarar for 20 % av godstransportarbetet i f.d. Visttyskland.
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o Att snabbt koppla samman kustsjofarten med inlandssj6farten ar
inte mojligt. Aven om det finns kombinerade kust/kanalfartyg har
kusttonnaget och inlandstonnaget olika inriktning. Ett utvecklings-
arbete pagar for att harmonisera kanalstandard och fartyg.

6.1 Framkomlighet pa vig/jarnvig i Tyskland

Trafiksituationen 1 Tyskland har stor betydelse for det svenska
naringslivet. Sverige har en stor marknad i Tyskland. Vidare ar
Tyskland ett viktigt genomfartsland for svenska produkter till resten
av Europa.

Forutsittningarna for sjofarten mellan Sverige och de vasteuropeiska
hamnarna paverkas bl.a. av framkomligheten for viag/jamvagstranspor-
ter pa kontinenten.

Framkomligheten for vig/jamvigstransporter i Tyskland har darfor
pa mitt uppdrag studerats av TFK-VTI Transportforschung GmbH i
Hamburg. Vinersj6fartens forutsittningar 1 ett europeiskt perspektiv
har belysts av MariTerm AB.

Lastbilstrafiken fran Syd- och Vistsverige till kontinenten har 6kat
kraftigt. Aven godstrafiken p4 jarvig har okat, men inte lika mycket.
De totala godstransporterna vig/jarnvig nistan fordubblades mellan
aren 1980 och 1990 (se nedanstiende diagram). Trafiken gar som
regel antingen med firja till Nordtyskland/Ostersjokusten eller genom
Danmark till Tyskland.
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Diagram 2 Transporter fran Syd- och Vistsverige till kontinenten
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Betraffande sjofarten angors de tyska nordsjohamnarna av framfor allt
skogsindustrins systemfartyg och feederfartyg som transporterar
containers till de transoceana linjer som angér Hamburg och Bremen.
Industrivolymerna gar vidare antingen med fartyg eller med nytt
transportmedel beroende pa destination.

Den Ovriga reguljira trafiken, som ar ett mellanting mellan férjor
och sjofart, gar frimst pa Benelux-linderna och Storbritannien. Dessa
destinationer anlops dven av fartyg i linjetrafik fran bl.a. Vinerom-
radet och Malaromradet. Parallellt med och i en del fall integrerad i
denna trafik gar den stora industrins systemtrafik.

Trafiken pa motorvigarna i davarande Vasttyskland 6kade mellan ar
1985 och ar 1989 med ca 7 % per ar. Denna 6kningstakt ar dock inte
specifik for de tyska vdgarna. Flera lander 1 Vasteuropa visar en
motsvarande 6kning.

Det totala godstransportarbetet 1 divarande Vasttyskland 6kade aren
1984 - 1990 med ca 22,2 %. De langviga lastbilstransporterna 6kade
mest - ca 36 % under perioden. Jirnvigstransporterna ligger i stort
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sett pi samma niv som &r 1984. Kombitrafiken pi jarnvag har dock
Okat med runt 10 % per ar.

Godstransportarbetet i f.d. Visttyskland ar 1989 och prognos for ar
1991 redovisas i foljande tabell:

Tabell 16 Godstransporter i f.d. Vasttyskland 1989-1991 (Mdr ronkan)

Transportslag 1989 1990 1991 Forindring
(prognos) 1989-1990, %

Jamvag 62,1 61,4 61,3 - 1,1
Flod/kanalsjofart 54,0 54,9 55,2 + 1,6
Lastbil 6ver 50 km 113,4 119,7 125.7 +5,5
- dirav utlindska Ib 36,0 38,6 41,9 + 7,2
Lastbil under 50 km 46,9 48,6 49,4 + 3,6
Totalt 276,7 284,6 291,6 + 2,8

Lastbilstrafiken svarade for nistan hela Skningen av transportarbetet
1990 - 1991. Den langviga lastbilstrafiken Gkar mest. Framfor allt
6kar de utlindska lastbilarna. Flod- och kanalsjofartens transporter
okade nagot. Jirnvigens godsvolym minskade.

Kapacitetsproblem finns pd manga hall pa vignitet, frimst i vistra
Tyskland. Baden-Wiirttemberg, Hessen och Nordrhein-Westphalen ar
delstater med sirskilt hog trafikbelastning.

Elbetunneln ir en kritisk punkt. Den forbinder Kiel och en stor del
av Hamburg med motorvigsnitet sderut. Bra alternativ for trafikan-
terna saknas. Antalet fordon genom tunneln &r nu ca 10 000 per
arsmedeldygn, och kdproblemen Okar. Lastbilstrafiken ar stor och
okade aren 1986 - 1989 med 35 %.
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Pé vissa Autobahn-avsnitt ir risken for kder och forseningar sirskilt
stor. Det giller forutom Elbeavsnittet Kassel, Frankfurt, vistra delen
av Ruhr och strickorna Mannheim-Stuttgart-Ulm och Wiirzburg-
Nurnberg. Problem finns ocksa vid de f.d. grinsdvergingarna mellan
f.d. Vist- och Osttyskland.

Kapacitetsproblem pa jarnviagssidan for den skandinaviska trafiken
finns framst i Hamburgomradet. De nord-sydliga linjerna ir generellt
sett hogt utnyttjade. Positivt for Skandinavientrafiken dr att strickan
Hamburg-Flensburg-Padborg kommer att elektrifieras. Jirnvagsnitet
i f.d. Osttyskland har dali g kvalitet. Underhallet ir eftersatt och
signaltekniken m.m. ar foraldrad.

Genom bl.a. bittre tigstyrnings- och signalteknik bedoms kapacite-
ten pa det befintliga linjenitet kunna 6ka med ca 30 %. Genom de nya
strickorna Hannover-Wiirzburg, Mannheim-Stuttgart och Koln-
Rhen/Main Gkar linjekapaciteten visentligt i nord-sydlig riktning.
Vidare Okar transporthastigheterna.

Kombitransporterna pa jarnvig i Tyskland kade med Gver 10 % per
ar 1986 - 1990. Den totala kombivolymen ar 1990 uppgick till 24,8
miljoner ton, vilket utgjorde 9 % av Deutsche Bundesbahns godstrans-
porter. Fram till &r 2000 beriknas volymen &ka till ca 45 miljoner
ton.

Kapaciteten pa terminalerna ir i dag ett problem. Linjekapaciteten
ar otillricklig pa flera hall. Genom bl.a. bittre organisation av kom-
bitrafiksystemet skall produktiviteten kunna dka med ca 20 %. Nya
terminaler skall byggas.

Godstrafiken mellan vistra och Gstra Tyskland har redan pa nagot
ar Okat dramatiskt. FramfGr allt Okar lastbilstrafiken i vist-Gstlig
riktning. Den femdubblades mellan 4ar 1989 och ar 1990. Aven
trafiken i motsatt riktning har 6kat, men visentligt mindre. Den totala
transportvolymen mellan f.d. Vist- och Osttyskland vintas 6ka krafti gt
fram till ar 2010. For jarvigens del vintas godsmingderna 6ka frin
ca 18 miljoner ton 1989 till 60 - 65 miljoner ton aren 2000 - 2010.
Hur stor Okningen blir beror bl.a. pi takten i den ekonomiska
tillvixten i forutvarande DDR.

I september 1990 lade den tyska regeringen fast riktlinjerna for den
tyska trafikpolitiken under 1990-talet. Féljande utgangspunkter ar
viktiga:
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o genomforandet av EGs inre marknad och det nya fGrenade
Tyskland innebir nya krav pa transportsystemet

o man maste rikna med Okad tillvixt av all trafik

Under den kommande tioarsperioden beriknas de gransoverskridande
person- och godstransporterna 6ka med 25 resp. 40 %.

Under varen 1991 beslutades ett omfattande program for utbyggnad
av infrastrukturen mellan Gst - vist ("Deutsche Einheit"). Totalt skall
56 miljarder D-mark investeras under en 10-arsperiod. 29 miljarder
D-mark satsas pa jarnviigsprojekt, 23 miljarder pa vigprojekt samt ca
4 miljarder pa kanalprojekt.

Programmet omfattar utbyggnad nya motorvigar och upprustning av
befintliga Autobahn. Pa jirnvigssidan planeras bade nya strickor och
upprustning av befintliga banor. Aven kanalsystemet skall byggas ut.
Det beriknas kosta ca 130 miljarder D-mark att fa det f.d. Osttyska
viig- och jarnviigsnitet pa samma niva som "europeisk normalstan-
dard". Beslut om en plan for utbyggnad av infrastrukturen i hela det
forenade Tyskland vintas i borjan av ar 1992.

Sammanfattningsvis kommer de Ost-vistforbindelserna att priorite-
ras. Direfter kommer de forbindelser som utgor en del av EG-nitet.
Det innebir att forbindelserna till Skandinavien kommer att ha ligre
prioritet. Sammantaget kan man rikna med betydande problem for det
svenska niringslivets transporter till och genom Tyskland under 1990-
talet. Detta galler frimst vigarna.

6.2 Samordning kanalsjofart - kustsjofart

Kanalerna dr sedan lang tid viktiga transportleder i Europa. Trans-
portarbetet pa kanalerna i f.d. Visttyskland var 55 miljarder tonkm ar
1990. Det utgjorde ca 20 % av det samlade godstransportarbetet i f.d.
Viisttyskland. Till stor del sker trafiken med pramar av olika slag,
men dven konventionella fartyg kan framfGras pA manga strickor. Till
storsta delen transporteras lagvirdigt bulkgods. Det foridlade godset
har dock Okat.

De inre vattenvigarna i Europa ir standardiserade. De ar indelade
i fem klasser med avseende pa tonnage, langd, bredd, djupgiende och
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fri hojd. Fartygens vikt varierar mellan 300 och 2 000 ton och
djupgaendet mellan 2,20 och 4,50 m. Hirutdver finns en sjitte
ospecificerad klass for fartyg pa 3 000 ton och dirdver. De viktigaste
lederna redovisas pa karta 7.

De stora floderna ir stommen i kanalsystemet. Pa Rhen, Elbe,
Weser och Maas finns en betydande kanaltrafik. Duisburg, 25 mil frén
kusten, dr Europas storsta inlandshamn. Main-Donau kommer att
kopplas ihop for genomgiende trafik. Mittellandkanalen mellan
Hannover och Berlin skall byggas ut inom ramen for projektet
"Deutsche Einheit".

I dag finns i stort sett inga svenska fartyg som ir limpade for bade
kanaltrafik och kustsjofart. De svenska kustfartygen har ett djupgéende
och en hojd som gor det svart att ta sig nagon lingre stricka pa de
inre vattenvigarna i Europa. De europeiska kanalfartygen lampar sig
som regel inte for ging i Sppen sjo. Pa kontinenten finns dock ca 600
fartyg som kan gi bide i kanaltrafik och kustfart. Dessutom finns
shdana fartyg i Osteuropa. Ett okat intresse tycks finnas hos redare pa
kontinenten att skaffa fler sidana fartyg, frimst beroende pi en
kommande avreglering av den inrikes sj6farten inom EG.

Bild 8  Fartyg for kombinerad kanal- och kustsjofart
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Djupgaendet ér i de hogsta kanalklasserna maximerat till 4,5 m. Det
innebir en hygglig 6verensstimmelse med Vaner/Trollhitte kanalstan-
dard (max 5,4 m). Ett problem ér att djupgaendet kan variera efter
arstiderna. Det innebiar att man som regel inte kan ga kontinuerligt
med fartyg med djupgaende upp till 4,5 m.

Den fria seglingshdjden ir 1 kanalerna maximerad till 11,4 m.
Svenska fartyg klarar som regel inte denna grians. Lingd- och
breddmatten stimmer dock vil med Vinermatten. Aven en dkad bredd
- som nu diskuteras pa kontinenten - torde 1 huvudsak falla inom
Vinerstandarden.

Ett exempel pa en kombinationstrafik ar exporten av ferrolegeringar
fran Vargon Alloys AB till Duisburg. Detta gods gar med 1 huvudsak
tyska kanalanpassade fartyg fran Vinersborg till Duisburg utan
omlastning.

Nya transportlosningar utvecklas. Ett exempel dr pramar som
transporterar lastbilar och trailers pa Rhen 6ver helgerna, da trafik
med tunga fordon ar férbjuden. Trailers som kommit till kusthamn i
slutet av veckan transporteras till centrala Tyskland och godset kan
efter helgen distribueras till kund.

En begransande faktor ér bl.a. att kanaltransporterna tar tid. Trans-
porttiden fran kusthamn till Duisburg ar t.ex. 20 timmar. Begrins-
ningar betriffande vattenféring och djupgaende innebdr vidare att
transporter aret runt forsvaras. Eventuellt kan omlastning i kusthamn
bli nédvéndig, vilket fordyrar transporterna.

PIANC, det europeiska samarbetsorganet for sjofartsfragor, har
tillsatt en arbetsgrupp for att undersoka mojligheterna for en integre-
ring mellan europeisk inlands- och kustsjofart. En uppgift dr att
foresla lampliga normer for vattenvagar och fartyg. Det diskuteras att
forlagga sekretariatet till Sverige. Jag anser att det enbart har fordelar
om detta kan ske. Det finns skil att Gverviga initiativ fran svensk sida
i denna fraga.

Sammantaget kan de inre vattenvdgarna fa Okad betydelse som
transportleder, bl.a. mot bakgrund av problemen med framkomlighet
pa vag/jamvag. Det ar inte mGjligt att i dag 1 nagon storre omfattning
koppla samman kustsjofart och europeisk inlandssjofart. Det finns
dock fartyg som gar i kombinerad kanal-kustfart. Utvecklingsmojlig-
heter bor finnas pa detta omrade. Utvecklingen inom inlandssj6farten
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1 Europa ir fran svensk synpunkt intressant inte enbart for Véanertrafi-
ken, utan for hela kustsjofarten. Det kommer dock att ta ett antal ar
innan standardiseringsarbetet gett resultat och innan lampliga fartyg
och transportsystem utvecklats.

6.3 Vinersjofarten och EG

EGs s.k. inre marknad, som skall vara genomf6rd ar 1993, omfattar
ocksd transporterna. Den kommer att innebédra att bestimmelser
harmonieras och att trafiken inom och mellan medlemslinderna
avregleras.

Sjofarten omfattas av avregleringen, liksom Gvriga transportslag.
Linjetrafiken skall vara fri. Alla lastuppdelningar skall avskaffas
stegvis. Fr.o.m. ar 1993 blir det forbjudet for medlemsstaterna att
ingd lastuppdelningsavtal med andra lander.

Den kanske viktigaste forindringen ar att s.k. cabotage kommer att
bli tillatet. Det innebar ritt att utfora kustfart (inrikestrafik) i ett med-
lemsland med fartyg registrerat i ett annat medlemsland. Skulle
Sverige ingd i EG kan svenska fartyg bedriva inrikestrafik i Europa.
Samtidigt kan utldndska fartyg kora inrikestrafik i Sverige.

Det finns dnnu ingen gemensam hamnpolitik inom EG. Med-
lemsstaterna skiljer sig at betriffande bl.a. stodet till hamnarna. Det
finns en betydande inbordes konkurrens mellan Nordsjbhamnarma. Om
inte hamnarna kommer med i den gemensamma transportpolitiken kan
problem uppsta.

Trollhitte kanalverk it hosten 1990 utreda om ett statligt stod till
kanalverksamheten kan anses forenligt med EGs regler betriaffande
stod till infrastrukturverksamhet. En rapport i drendet redovisades
1990-11-27.

Principiellt anser EG-kommissionen att kostnader for investeringar
i och drift av transportanliggningar skall tickas genom intiikter fran
anvindarna. I verkligheten kan denna princip inte uppratthallas pa
stora delar av transportomradet. Det giller bl.a. de inre vattenvigarna.

Enligt rapporten kan knappast ett statligt stod till driften av
Trollhitte kanal betraktas som ett otillatet statsstod fran EG-synpunkt.
En forutsittning ar att stodet inte syftar till att gynna nagot enskilt
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foretag. Malet for det statliga stodet maste vara att frimja utveck-
lingen av niringsliv och sjofart i allminhet.

Det kan dock finnas anledning att rikenskapsmissigt redovisa
kanalverksamheten separat, om kanaldriften ingér i nigon annan
verksamhet. Detta dr fallet med Trollhitte kanal, dir kanalverket ingar
i Vattenfall. Med separata rikenskaper kan man klart redovisa det
statliga stodet till kanalverksamheten.
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7

Investeringar m.m.

Mina bedomningar i koncentrat:

o

Investeringsbehovet 1 Trollhitte kanal beraknas till 57,5 milj. kr
fram till ar 2000, eller 1 genomsnitt 6,5 milj. kr per ar.

Jag har utgatt fran att nuvarande slussmatt 1 stort sett behalls. En
smirre breddning av slussarna, med hansyn till enhetslasttrafikens
krav, skulle kosta 100 - 120 milj. kr.

Investeringsbehovet i Vinern fram till ar 2000 berdknas till 8,6
milj. kr. Skulle trafiken Oka visentligt kan investeringar for
ytterligare 7 milj. kr behGvas.

Skulle trafiken fordubblas (rikneexempel) berdknas statens drifts-
bidrag minska.

Skulle Vinersjofarten avvecklas bedoms en arlig kostnad pa 5 - 15
milj. kr kvarsta. Det giller framst tillsyn m.m. av kanalanligg-
ningarna.

Genom vissa investeringar skulle man kunna minska bemanningen
i slussarna och spara netto 1,5 - 2,5 milj. kr per ar. Att stinga
kanalen vissa tider bedomer jag inte rimligt, med héinsyn till
naringslivets krav pa kontinuerliga transporter.

7.1 Investeringar i Trollhédtte kanal och Vinern

Trollhatte kanal bestar bade av grivd kanal och naturlig farled (Gota
alv). I kanalen finns sex slussar. Anldggningarna ir i flera fall gamla
och underhallskriavande. Lings Goéta dlv finns skredkinsliga partier,
vilket bl.a. kraver forebyggande insatser mot ras. Genom att fartygen
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i extrem grad har anpassats for slussmatten Okar pakdnningarna pa
anliggningarna. Inférandet av vintersjofart i mitten pa 1970-talet
Okade underhalls- och investeringsbehovet.

I Vinern diremot finns mestadels naturliga farleder. Underhall och
investeringar ligger pa en betydligt ligre niva. Investeringsbehovet
avser frimst fyrar och andra anliggningar som hinger samman med
sikerheten 1 farlederna.

Tillsammans med kanalverket och seglationsstyrelsen har jag
beddmt investeringsbehoven for kanalen och Vinern for perioden fram
till ar 2000.

Investeringsbehovet har delats upp i tvd delar

a) investeringar som av kanalverket och seglationsstyrelsen bedoms
nodvindiga iren 1992 - 1995 for att kanalen skall fylla rimliga
krav pa sikerhet och framkomlighet

b) investeringar aren 1996 - 2000.

Trollhdtte kanal

Investeringsbehovet fram till ar 1995 berdknas till 21,5 milj. kr.
Mellan aren 1996 - 2000 bedoms behovet till 36 milj. kr. Totalt
innebir detta 57,5 milj. kr fram till ar 2000 eller i genomsnitt ca 7
milj. kr per ar.

Investeringsbehovet sammanfattas i nedanstiende tabell.
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Tabell 17 Investeringar i Trollhdtte kanal, milj. kr, 1991 ars
prisniva

Objekt Investeringar
1992-1995 1996-2000

Broar, fjarrstyrning 4,7 19,4
Spontning 8,1

Muddringar m.m. 4,3 6,0
Erosionsskydd 0,4 0,6
Avfendring, Trollhittan 10,0 10,0
Slussar 4,0 25,0
Totalt 215 36,0

Berikningarna utgar frin att de nuvarande slussmatten i stort sett
behalls. Att avsevirt dka bredden i slussarna for att darigenom kunna
ta in visentligt storre fartyg skulle innebdra mycket stora investering-
ar. Detta alternativ har jag inte studerat.

Diremot har jag &versiktligt undersokt om man kan géra mer
begrinsade forindringar i slussarna, med utgingspunkt frin en-
hetslasttrafikens kray. Om fartygsbredden 6kas fran 13,20 m till 13,40
m skulle man kunna stuva 40-fots containers fem i bredd i stillet for
fyra som idag. Det innebir att fartyget kan lasta ytterligare 15 - 20
40-fots containers. Det ger en inte obetydlig merintikt for fartyget,
forutsatt att lastformagan kan utnyttjas i sin helhet.

En sadan dkning av slussbredden skulle kunna dstadkommas genom
vissa ombyggnader av slussarnas in- och utlopp. Bl.a. skulle st6tuppta-
gande rullar kunna appliceras i bada ingingsvdggarna. Vissa in-
komingsfundament fir byggas for att styra upp fartygen infér
ingangen i slussen. Kostnaden for att pa detta sitt bygga om de sex
slussarna bedéms till 100 - 120 milj. kr. Underhallskostnaderna
bedoms dock bli nagot ligre dn i dag, beroende pa att avbirarna blir
mindre kinsliga for pakdnningar. Hoga krav maste stillas pa fartygens
mandverformaga.
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Jag anser att denna utbyggnadsmdjlighet dr intressant och att den
bor studeras vidare. En avgorande fraga dr hur man bedomer
enhetslasttrafikens marknadsforutsittningar. Denna fraga behover
klarlidggas nirmare. En samhillsekonomisk bedomning av investering-
en bor goras pA motsvarande sitt som for andra trafikinvesteringar.

Viinern

Investeringsbehovet for Vinern beriknas till ca 8,6 milj. kr under 4ren
1992 - 2000, varav 5,9 milj. kr 1992 - 1995 och 2,7 milj. kr 1996 -
2000. Det innebir ca 1,5 milj. kr per ar fram t.o.m. 1995 och en
nagot ligre niva direfter. Under perioden 1985 -1990 var investering-
arna i genomsnitt ca 1,1 milj. kr per ar.

Skulle trafiken i Vinern 6ka visentligt behdvs investeringar for
trafikstyrning eller enkelriktning i LurGskargarden. Kostnaderna
beddms till drygt 7 milj. kr.

Investeringsbehovet sammanfattas enligt nedan.

Tabell 18 Investeringar i Vinern, milj. kr, 1991 ars prisniva

Objekt Investeringar

1992 - 1995 1996 - 2000

Farleder
- fyrljus, belysning
och flytande
utmarkning m.m. 2,8 0,5
- sjomérken, huvudfar- 250 1,8
leder

Arbetsbatar, inkl. 0,9 0,4
utrustning

Totalt 5,9 2
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732 Kostnader och intikter vid fordubblad trafik
(ridkneexempel)

Jag har i samrdd med kanalverket och seglationsstyrelsen bedomt
kostnader och intikter for kanalen vid en fordubbling av trafiken.
Beddmningen skall ses som ett rikneexempel for att belysa ekonomis-
ka konsekvenser vid utokad trafik.

For att kunna bedoma kostnaderna for kanalen har statistik tagits
fram Over trafikrytmen ar 1990. En fordubblad trafik kriver ett nagot
jamnare trafikflode. Viss trafikstyrning forutsitts.

En fordubblad trafik vintas medfora en 6kning av lotsservicen med
60 % i kanalen och Vinern. Lotsbehovet paverkas bl.a. av om det ar
svenska eller utlindska fartyg och hur stora fartygen ar. Utgangs-
punkten #r att den Okade trafiken i genomsnitt kommer att ske med
mindre batar 4n de s.k. Vénermax-fartygen. Ca 20 lotsar behover
nyanstillas. Hinsyn har ej tagits till eventuella fOrdndringar i
lotsverksamheten enligt mina forslag i avsnitt 8.4.

For kanalens del beriknas underhéllskostnaderna 6ka med ca 10 %.
Likasa okar behovet av isbrytning. Betriffande investeringar behovs
nagra ytterligare ledverk till en kostnad av ca 15 milj. kr. I dvrigt
beddms inga storre investeringar vara nddviandiga. For Vinern
tillkommer investeringar pa ca 7 milj. kr jamfort med dagens trafik.

Betriffande intikter forutsitter jag att trafikokningen fordelar sig
mellan utrikes/inrikes gods enligt dagens fordelning.

I avsnitt 8.3 foreslar jag att kanalverket/seglationsstyrelsen tillfors
de farledsvaruavgifter for sadant utrikes gods som omlastas till/fran
Vinern. Det skulle innebira ett intiktstillskott i dagens trafik pa totalt
ca 8 milj. kr och 16 milj. kr vid fordubblad trafik.

Foérindringen av kostnader och intikter berdknas bli f6ljande.
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Tabell 19  Fordindring av kostnader och intikier vid fordubblad
trafik, milj. kr, 1990 ars prisniva

Kostnad/intakt Trollhitte kanal Vinern
1990 Fordubbl. 1990 Fordubbl.

Lotsning 19,1 + 6,3 5,9 + 4,0

Farled, inkl.

avskrivning 33,6 + 5,0 T + 0,5

Totalt, kostnad 5247, + 11,3 13,6 + 4,5

Farledsvaru- 10,2 + 10,2 3,3 + 3,3

avgift

Lotsavgift, 150 + 5,1 3,3 + 2,2

m.m.

Merintakt, fyr-

och farleds-

varuavgifter - + 20,0 - + 16,0

Totalt, intdkter 212 + 35,3 6,6 + 11,5

Statligt anslag 59,3 35,3 5,5 0!

1 Overskott 1,5 milj. kr.

Med ar 1990 som bas skulle de totala driftskostnaderna for Trollhitte
kanal 6ka med 11,3 milj. kr, en okning med 12 %. Driftsintikterna
skulle 6ka med 35,3 milj. kr, dvs. mer #n en fordubbling jimfort med
dagsliget. D4 har ocksa forutsatts att avgiftssystemet betriaffande fyr-
och farledsvaruavgifter forindras enligt avsnitt 8.3. Riknat pa ar 1990
skulle det statliga driftsbidraget minska fran 59,3 milj. kr till 35,3
milj. kr.

For Vinerns del skulle en fordubblad trafik (inkl. merintikter fran
fyr- och farledsvaruavgifter) innebira att nagot statligt stod inte behovs
till Vinern, riknat pd 1990 ars forhallanden.
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Sammantaget innebir alltsd en fordubblad trafik ett minskat statligt
stdd. En sa stor trafikdkning anser jag dock orealistisk. Vad rikneex-
emplet visar dr att trafiken bedoms kunna Gka utan att statens
kostnader for infrastrukturen okar.

7.3 Kostnader och intiikter vid nedliggning av
trafiken

Kanalverket har for utredningens rikning gjort en Gversiktlig be-
domning av vilka kostnader som skulle kvarsta vid en nedlaggning av
trafiken pa kanalen.

En utgingspunkt ir att kapitalet inte skall forstoras. Slussar, rorliga
broar och dvriga anlidggningar liggs i "malpase”. Det innebir vissa
kvarstaende underhallskostnader.

Kanalverket ansvarar nu for viss skredkontroll m.m. i Géta alv.
Denna verksamhet maste fortsitta dven om sj6farten upphor.

"Konservering" och tillsyn av slussar och farleder bedoms kosta ca
5 milj. kr per 4r. Kostnaden for tillsyn och underhall av rérliga broar
uppskattas till ca 4 milj. kr per ar. Till detta kommer en motsvarande
kostnad for de broar som vigverket och banverket svarar for. Vidare
kvarstar kostnader for skredkontroll, tillsyn av dammar m.m. (ca 2,5
milj. kr per ar). Kapitalkostnaden uppgar till ca 5 milj. kr per ar.

Det dr svart att ha nagon sikrare uppfattning om kostnaderna.
Kostnaderna torde bli hdgst i borjan, da man behover genomféra en
rad insatser si att anliggningarna kan bevaras. Min bedémning ér att
den kvarstiende kostnaden i genomsnitt kan hamna pa 10 - 20 milj. kr
pa arsbasis. Om kapitalkostnaden exkluderas kvarstar en arlig
driftskostnad pa ca 5 - 15 milj. kr. Det innebdr att i runda tal 5 - 10
% av arskostnaden (1990 ars kostnad) skulle kvarsta vid nedliggning
av trafiken pa kanalen.
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7.4 Konsekvenser av minskad serviceniva i kanalen

Kanalverket har studerat alternativ med minskad service och ldgre
kostnader.

Madjligheterna att minska bemanningen vid slussarna har undersokts.
Tillsammans med motsvarande indragning av lotsar skulle man kunna
sinka trafikverksamhetens kostnader med 1,5 - 2,5 milj. kr per ar,
beroende pa alternativ. Hiansyn har tagits till kapitaltjinstkostnader for
de investeringar som behdvs for att kunna minska bemanningen.

Detta skulle innebiira en viss forsimring av servicen till sjofarten.
Man skulle t.ex. inte ha mojlighet att bistd med trosshjalp vid trafikan-
hopning. Vinersjofartens situation i stort paverkas dock knappast av
sadana forandringar.

Ett mer langtgiende alternativ ir att generellt ga over till tvaskift 1
slussarna. Det innebir att personalen kan minska frin 58 personer till
41. Man drar i sa fall limpligen in skiftet pa dagen, da trafiken ar
minst. Det innebir att kanalen halles stingd 7 timmar pa dagen. Inkl.
indragning av lotsar skulle kostnaderna minska med ca 7,9 milj. kr/ar.

En stiingning av kanalen vissa tider pa dygnet innebér att fartygen
far vinta och blir forsenade. Transportkostnaderna okar. En trans-
portapparat som endast dr 6ppen delar av dygnet ar knappast intressant
for naringslivet. Efter hand kommer kanalens konkurrenskraft att
forsimras och trafiken kommer att minska. Jag anser darfor att en
stingning av kanalen vissa tider inte dr rimlig.

Diremot bor mdjligheter finnas att sinka kostnaderna for drift av
slussarna, utan att servicenivan forindras patagligt. Jag forutsatter att
kanalverket undersoker sadana méjligheter vidare.
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8

Vinersjofarten framover

Mina bedémningar och forslag 1 koncentrat:

o

Vinersjofarten har en stark och 6kande konkurrens fran lastbil och
tag. Niringslivets krav pa snabba transporter med hog turtithet
gynnar landtransporter och sirskilt lastbilen.

Vinersjofarten dr begrinsad till fartygsstorlek och mgjligheterna att
utveckla fartyg for bl.a. enhetslaster. Godsvolymen har varit
oforindrad den senaste 10-arsperioden.

A andra sidan har Vinersjofarten stor betydelse for
transportforsdrjningen i regionen. Trafiken kan utokas utan storre
investeringar eller dkade driftsunderskott. En nedlidggning medfor
konsekvenser for miljo och trafiksikerhet.

Vinersjofartens omfattning och betydelse samt konsekvenserna av
en oOverflyttning till landtransporter ér skil for att behalla trafiken.

Trafiken kan dock inte tillitas minska och driftsunderskotten oka.
Skall trafiken bestid maste Vinersjofartens konkurrenskraft 6ka och
kostnaderna sidnkas.

Hamnarna i Vinern bor g samman i ett bolag, "Vinerhamn AB",
vari bade hamnanliggningar och stuveri ingar. Resurserna kan
utnyttjas bittre och kostnaderna sinkas. Mojligheterna att utveckla
nya transportuppligg Okar. Marknadsforingen blir slagkraftigare.
Den administrativa hanteringen koncentreras och forenklas.

Avgiftssystemet bdr dndras. Vinergodset undantas frin sjofarts-
verkets system med fyr- och farledsvaruavgifter. Trollhatte
kanalverk bor fa besluta om avgifter for utrikes gods i kanalen och
Vianem.
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o Vidare bdr kanalverket och Vinerns seglationsstyrelse tillforas de
farledsvaruavgifter som sjéfartsverket tar ut av siadant utrikes
Vinergods som omlastas i kusthamn till/fran kanaltransport. Da gar
intikterna dit kostnaderna finns.

o Olika mojligheter att begrinsa lotskostnaderna bor provas.
Fartygets bemanning kan reduceras nir lots tjanstgor. Dispens bor
kunna limnas om lots ir befilhavare pa fartyget. Engelska skulle
kunna godkinnas som huvudsprak vid kanal- och Vinerfart.

o Kanalverket foreslas fa i uppdrag att ta upp forhandlingar med bl.a.
berorda kommuner angiende fordelningen av kostnaderna i Siffle
kanal.

o Om de foreslagna forindringarna av avgiftssystemet m.m. genom-
fors minskar behovet av statligt stod med runt 15 milj. kr.

8.1 Allmédnna o6verviganden

Det finns allvarliga hot mot Vinersjofarten. Konkurrensen fran vag
och jarnvig dr stark och kommer att oka ytterligare. Godsvolymen pa
Vinern har statt stilla den senaste 10-arsperioden. For fardigvaror
innebir produkternas okade foridingsgrad, kraven pa frekvens och
sma sindningsstorlekar fordelar for landtransporterna, och i synnerhet
lastbilen. Sjofarten ir fortfarande billigare betriffande bulkvaror, men
dven hir okar konkurrensen. Vinersjofarten har begrinsningar bl.a.
vad avser fartygsstorleken och mojligheterna att utveckla fartyg som
ar anpassade till ny lastteknik.

A andra sidan har Vinersjofarten fortfarande en stor betydelse for
Vinerregionens transportforsorjning. Godsméngderna r i sig stora.
Godsvolymerna ir t.ex. storre dn jarnvégens transporter till och fran
regionen.

Industrin har stor betydelse i Vinerregionen. Vinersjofarten ar
viktig framfor allt for att forse industrin med insatsvaror. Den har
ocksa betydelse for uttransporterna, frimst for skogsindustrin.
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Sjofarten bidrar till att hilla nere de samlade transportkostnaderna for
en industri som till mycket stor del konkurrerar pa exportmarknader-
na. Vinersjofarten har hirigenom fortfarande betydelse i nirings- och
regionalpolitiskt avseende.

En nedliggning av Vinersjofarten skulle medfora konsekvenser i
olika avseenden. Milj6konsekvenserna har studerats separat. En 6ver-
flyttning av Vinertrafiken till land bedoms bl.a. innebéra att utsldppen
av kviveoxider fordubblas. Miljokonsekvenserna vad giller utslapp ér
dock enligt min bedémning mindre @n berdknat. Detta beror bl.a. pa
sj6fartens hoga utslipp av fororeningar. Miljoproblem i titorter pa
grund av 6kad genomfartstrafik kommer att 6ka. Det giller framst
riksvag 45.

Trafiksikerhet och framkomlighet forsimras. Konsekvenserna for
framkomligheten bedoms bli mérkbara framst pa riksvig 45. I Gvrigt
paverkas knappast framkomligheten.

Vissa investeringar i frimst vdgar kan behova tidigareliggas.
Behovet bedoms vara stirst pa riksvidg 45. Diremot innebir en
Overflyttning av Vinergods till jarnvdg, med de begrinsade mangder
som det dr friga om, knappast nagra behov av sirskilda investeringar
i bannatet.

Till bilden hor vidare att Vinersjofarten har ledig kapacitet.
Nuvarande kapacitet i kanalen medger en fordubblad trafik. En sadan
trafikokning bedoms som orealistisk, men det dr av betydelse att
trafiken kan Oka utan stOrre investeringar. Inte heller bedoms
driftsunderskottet 6ka vid en Okad trafik.

Jag har belyst Vinersjofartens forutsittningar i ett europeiskt
perspektiv. Problemen betriffande framkomlighet i bl.a. Tyskland f6r
godstransporterna pa frimst vdg bedoms Oka. Detta kan ge nya
utvecklingsmojligheter for svensk kustsjofart som helhet. Det ar
mojligt att Vinersjofarten hdr kan fa en Okad roll. Vidare kan
samordning kanalsjofart - kustsjofart pa sikt ge utvecklingsmdjligheter.

Jag vill sammanfatta mina utgangspunkter pa foljande sitt:
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Bibehillen eller
utokad trafik

inga storre investeringar behovs
- driftsunderskottet minskar

Nedlagd trafik

driftskostnader kvarstar, for kanalen S - 15 milj.
kr per ar

- samhillsekonomisk kostnad for 6kat antal trafik-
olyckor, ca 15 milj. kr per ar

- milj6kostnader
- regionalpolitiska konsekvenser.

Min samlade bedomning ar att Vinersjofarten har en viktig roll i
Vinerregionens transportforsorjning, framfor allt fran nirings- och
regionalpolitisk synpunkt. Miljokonsekvenserna vid en nedldggning av
trafiken hor ocksa till bilden. De rent fysiska resultaten av en
nedldggning skall dock inte 6verdrivas. Men transporterna har gamla
anor och den kinslomissiga bundenheten till sjéfarten ar stark hos alla
parter. En nedldggning skulle ses som en mycket negativ signal fran
staten och ha en ogynnsam effekt pa nédringsklimatet 1 regionen.

Vanersjofartens omfattning och betydelse i kombination med konse-
kvenserna av en 6verflyttning till landtransporter utgér saledes skil for-
att trafiken bor finnas kvar.

A andra sidan kan trafiken inte heller tillitas minska och drifts--
underskotten darigenom oka. Skall trafiken besta maste Vinersjofarten:
Oka sin konkurrenskraft och kostnaderna siankas. Det giller bade:
sjofarten och verksamheten i hamnarna. Vidare maste man intensifiera:
arbetet med transportlésningar som dr intressanta for nya kunder.

Sadana utvecklingsinsatser kriver engagemang fran flera parter.
Niéringen har sjilv en viktig uppgift i att hoja effektiviteten och:
utveckla transportsystem. Kommuner, stuverier och speditorer kan:
rationalisera i hamnarna. Aven staten kan i viss man bidra till attt
skapa goda forutsittningar for sjofarten. I det foljande redovisar jag;
ett antal forslag, som i allt visentligt behover genomforas om en
framtida Vinersjofart skall kunna sikras.
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8.2 Vanerhamnar AB

Organisationen i dag

I en sjGtransport fran Sverige till kontinenten dr ca 30 % av kostnaden
knuten till sjdlva fartygstransporten. Resten dr kostnader i anslutning
till sj6transporten, dir kostnaden 1 hamnarna utgér den stora delen.
Detta visar vilken betydelse kostnaden for hanteringen i hamnarna har
for den totala transportkostnaden. Detta giller generellt for sjofarten.

Organisationen i de svenska hamnarna har i sina huvuddrag varit
oforandrad under manga decennier. Hamn- och stuveriverksamheten
har traditionellt haft skilda huvudmin. Som regel har kommunen
ansvarat for sjdlva hamnverksamheten, dvs. infrastruktur, trafikledning
och kranverksamhet. Godshanteringen, utom kranverksamheten, har
bedrivits av stuveriforetag, ofta privatigda.

Endast ett stuveriforetag finns som regel i hamnarna. I realiteten
finns ett stuverimonopol. De fackliga organisationerna har medverkat
till denna struktur genom att endast triffa kollektivavtal med ett
stuveriforetag i varje hamn. Vidare har fackliga konflikter begrinsat
hamnarnas mdjligheter att konkurrera och utvecklas.

Pa senare ar har vissa nya grepp tagits vad giller organisationen.
Hamn och stuveri har samordnats i manga svenska hamnar. Narings-
livsintressenter har i 6kad utstrickning gatt in bade i stuveriforetag
och i gemensamma hamn - stuveribolag. Detta har skett dven i
Vinern.

Hamnarna i Vénern har successivt arbetat med att utveckla sina
hanteringsmetoder och sidnka sina kostnader. Hanteringssystem har
byggts upp som ér skriddarsydda for vissa transporter. Nya terminal-
system har tillkommit. Man har satsat pd ny utrustning och nya
magasin. Organisationen i hamnarna har férindrats pa flera hall.

I Vinern har Lidkoping, Otterbacken och Vinersborg i princip
samlat all hamnverksamhet under en hati. Hamn, stuveri, spedition
m.m. ingar 1 samma bolag. I LidkOping dgs bolaget gemensamt av
kommunen och Thunrederierna. I Otterbiacken och Vinersborg ar
resp. bolag heldgt av kommunen.

I den storsta hamnen Karlstad drivs hamnverksamheten av kommu-
nen, medan stuveriet dgs gemensamt av Ahlmarks och Stora AB
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(Billerud). Fragan om en samordning hamn - stuveri ar for ndrvarande
aktuell. I Kristinehamn driver kommunen hamnen och stuveriet ar
heldgt av Ahlmarks.

Den samordnade organisation som genomforts i vissa Vinerhamnar
har gett goda resultat. Resurserna utnyttjas bittre. Kontaktvagarna har
blivit enklare. Den administrativa hanteringen har forenklats avsevirt
och kostnaderna har kunnat sinkas. Hamnarna har 6kat godsomsitt-
ningen.

Hamnarna bor ga samman

De resultat som uppnitts ir enligt min beddmning inte tillrickliga for
att bevara och 6ka Vinersjofartens konkurrenskraft. Fortfarande har
nagon samordning av verksamheten inte skett i tvd stora hamnar -
Karlstad och Kristinehamn. Jag anser vidare att en samordning nu
ocksia maste ske mellan hamnarna.

Min beddmning dr att hamnarna dr for sma fOor att uppna en
ytterligare kostnadseffektivitet sa Vinersjofarten kan utvecklas. De har
ocksa enligt min uppfattning for sma resurser for att var for sig
utveckla anliggningar, utrustning och hanteringssystem och de saknar
dirmed ocksa tillriicklig kraft for att t.ex. utveckla transportlosningar
for nya kunder. Jag vill understryka att sjdlva sjotransporten och
hamnverksamheten endast dr delar i ett totalt transportsystem fOretag-
kund. Om trafiken skall kunna utvecklas maste hela systemet dis-
kuteras. De nuvarande hamnarna ir for sma for att ha de utvecklings-
resurser som behdvs.

Karlstad ér den storsta hamnen med ca 1,3 miljoner ton i godsvo-
lym och ligger pa runt 20:e plats i landet. I 6vrigt finns fyra hamnar
med en godsomsittning pa 300 000 - 600 000 ton - Kristinehamn,
Otterbicken, Lidkdping och Vinersborg. Hartill kommer ett antal
mindre hamnar. Slir man samman godsomsittningen i hamnarna
skulle "Vinerhamn" ligga pa 6:e - 8:e plats i landet i friga om
godsomsittning.

Vinern ar fran sjofarts- och hamnsynpunkt ett mycket vl avgrinsat
omrade. Kanalen ger gemensamma forutsittningar vad giller fartygens
storlek. Hamnarna ligger titt och har i flera fall samma uppland.

Detta talar for att det dr Viinersjifarten och Vinerhamnarna som
maste utvecklas och marknadsforas som ett begrepp. Det avgdrande
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for att behalla och utveckla trafiken ér i vilken grad Vinersjofarten
och Vinerhamnarna kan konkurrera med landtransporterna och
kusthamnarna. Detta kriver samverkan mellan hamnarna i Vinern.

Jag foreslar att hamnarna i Vinern gar samman i ett bolag, "Vaner-
hamn AB". I bolaget bor inga bade sjilva hamnanliggningarna och
stuveriverksamheten. Aganderitten till hamnanldggningarna kan dock,
om det anses limpligt, ligga kvar hos kommunerna. Anldggningarna
kan upplatas till bolaget.

Man skulle da bl.a. uppna foljande fordelar:

o Hamnarnas resurser i form av anldggningar, utrustning och
personal, inte minst stuveri, kan utnyttjas bittre. Nya mdjligheter
skapas for rationaliseringar, vilket kan sinka kostnaderna

o Genom samverkan skapas utrymme for specialisering. Trafik kan
styras dit man kan ta hand om den effektivast och till ligsta
kostnad. Detta ger i sin tur mojlighet att vidareutveckla just den
hamnen for aktuell trafik.

o Storre resurser skapar storre mojligheter att utveckla nya trans-
portupplidgg. En stark aktdr 4r mer intressant som samverkanspart
in flera svagare. Det giller visavi savil kunder och samverkans-
partners som redare och landtransportmedel.

0 Vinersjofarten och Vinerhamnarna kan marknadsforas som en
enhet.

Bolaget bor ta dver enbart de delar av resp. hamn som erfordras for
att driva trafik med storsta mojliga effektivitet. De anliggningar och
omriden i hamnarna som inte dr anvindbara med denna utgangspunkt
bor ligga utanfor bolaget. Bolaget bor drivas strikt affirsmissigt med
effektiv hamn- och terminalverksamhet som enda syfte.

Detta kan sjilvfallet innebiira att ndgon hamn eller del av hamn inte
beddms som intressant for bolagets verksamhet. Fran den kommunens
utgangspunkt kan detta upplevas som ett problem. Manga kommuner
satsar pid hamnar som ett medel for att stirka nédringslivet och
sysselsittningen i kommunen. Hir maste dock utgangspunkten bade
for kommunerna och Vinerhamn AB vara Viinerperspektivet och vad
som ar till stérst fordel for Vinersjofarten i dess helhet.
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Ett viktigt konkurrensmedel for hamnarna dr att godset kan lossas
och lastas vid for kunden ritt tidpunkt. Dagens transportsystem stéller
stora krav pa tidsanpassade transporter. Kundens intresse ar att godset
kommer fram snabbt, vid ritt tidpunkt och utan skador samt att priset
inte ar for hogt. Hanteringen i hamnen ér bara ett led i transport-
kedjan. Automatiserade system for lastning/lossning, ddr man ar
oberoende av tidpunkt och dir medverkan fran personal i land
minimeras, maste utvecklas vidare. Arbetsorganisationen maste fylla
hoga krav pa flexibilitet och kundanpassning.

Kring hamnarna och sjofarten finns en ling rad administrativa
rutiner. Det giller hamnforvaltning, stuveri, tull, mikleri, spedition
m.m. Bl.a. finns en mingd olika avgifter som skall tas ut enligt olika
tariffer. Sammantaget finns en betydande pappershantering kring ett
fartygs ankomst eller avgang. Detta giller sjofarten generellt.

Genom Vinerhamn AB bor denna hantering kunna forenklas
avsevirt. Verksamheten kan koncentreras och goras billigare.
Kontaktvigarna blir enklare. Modern teknik kan anvéndas t.ex. for att
fora Gver information mellan fartyg och land. En rationalisering av
den administrativa hanteringen skulle gora Vinersjofarten effektivare.

Nya intressenter maste engageras i stuveriverksamheten. Naringsli-
vet behdvs for Vinerhamn AB, inte bara som kunder, utan dven for
att dverfora industrins och niringslivets krav pa lonsamhet och
affirsmissighet. Pa s sitt forvandlas Vinerhamnarna till naturliga led
i moderna produktionsprocesser, dédr uppdelningen mellan produktion,
hantering och transport far vika till forman for en helhetssyn dir
transport och hantering uppfattas som en integrerad del av produktion
och handel.

Vinerhamn AB maste drivas pa foretagsekonomiskt sunda grunder.
Kundernas krav och de strikt kommersiella aspekterna maste lyftas
fram. En integration av hamnverksamheten i Vinern bor samman-
fattningsvis syfta till:

a) gemensam ckonomisk malsittning,
b) billigare administration,
¢) samordning av resurser och planering,

d) rationellare beslutsvigar och
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e) gemensamt upptridande gentemot omvirlden sasom kunder,
statsmakt och arbetstagarorganisationer.

Endast pa detta sitt kan man enligt min mening bevara Vanersjofartens
konkurrenskraft visavi vig- och jirnvigstrafiken och diarigenom bidra
till goda forutsittningar fOr néringslivet i regionen. Det statliga
engagemanget 1 Vinersjofarten framOver maste enligt min mening
provas mot bakgrund av viljan och formagan till effektivisering av
hamn- och stuveriverksamheten.

Vilka som bor bilda Vinerhamn AB vill jag lata sta Oppet tills
vidare. Kommunerna/hamnarna bor vara sjilvklara intressenter. Det
bor ocksa vara angelidget med deldgarskap fran andra intressenter,
sisom rederier och industriforetag. Hur bolaget skall bildas far
limpligen avgoras genom forhandlingar mellan intressenterna. For att
arbetet skall komma i gang fOreslar jag att landshévdingen 1 Varm-
lands lén tills vidare svarar for erforderlig samordning.

8.3 Avgiftssystemet

8.3.1 Vinersjofarten och sjofartsverkets avgiftssystem

Kostnaderna for att halla de svenska farlederna och kostnaderna for
lotsning m.m. skall i princip tickas av avgifter fran sjofartsniringen.
For att halla farlederna tar sjofartsverket ut tva avgifter:

1.  Fyravgift. Den erliggs av fartyg i ankommande utrikestrafik.
Avgiften ir storleksberoende och kan utga hogst 12 ganger per
lastfartyg och ar.

2. Farledsvaruavgift. Den utgar for fartyg i utrikestrafik och &r
avstandsberoende.

Fyr- och farledsvaruavgifterna beslutas av regeringen. For lotsning
utgar avgift enligt sdrskild taxa.

Sjofartsverkets intdkter fran avgifter var ar 1990 ca 680 milj. kr
(exkl. Vinertrafiken), foérdelade enligt f6ljande.
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Tabell 20  Sjifartsverkets intiikter 1988 och 1990, milj. kr

Intakt fran 1988 1990

Fyravgift 189,0 242,9
Farledsvaruavgift 300,4 355,1
Lotsavgifter 72,1 82,0
Totalt S61.,5 680,0

Enkelt uttryckt betalar fartygen farledsvaruavgift vid avgang resp.
ankomst till/fran utrikes ort. Fyravgift betalas vid ankomst. Avgifterna
anvinds for farledsservice och lotsningsverksamhet. Nagon differentie-
ring av avgifterna med hinsyn till kostnaderna for olika farleder finns
inte. Fyr- och farledsvaruavgifterna anvinds for att ticka de totala
farledskostnaderna.

Betriffande de avgifter som fartygen betalar géller samma principer
for Trollhatte kanal och Vinern som for Ovriga svenska vatten. Det
underskott som uppstar for kanalen och Vinern efter farledsvaruav-
gifter m.m. ticks genom ett arligt anslag &ver statsbudgeten. Kost-
naderna for sjofartsverkets farleder ticks genom de avgifter som
handelssjofarten betalar till sj6fartsverket.

Farledsvaruavgift for utrikes gods direkt till och fran Vanerhamnar
gar till Trollhitte kanalverk och fordelas mellan kanalverket och
Vinerns seglationsstyrelse. Avgiften varierar mellan 3:35 kr och 6:38
kr/ton, beroende pa avstind. Avgiften 4ar hogre for rdolja och
oljeprodukter. Ingen del av fyravgiften tillférs Vinern/kanalen.

Om godset har kommit utrikes ifrdn och lastats om i svensk hamn
for vidare transport till t.ex. Vinerhamn betalas farledvaruavgift vid
passage av territorialgrinsen. Den avgiften gar till sjofartsverket.
Motsvarande giller gods fran Vinern som omlastas i kusthamn. Pa
strackan till och fran Vinern betraktas denna trafik som inrikes trafik,
vilken ar befriad frin avgift i nuvarande system.

Lotsavgifterna avseende kanalen och Vinern gar direkt till kanalver-
ket, som ocksi bestimmer om deras storlek. Motsvarande giller for
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seglationsstyrelsen. Intiikterna fran lotsavgifterna ticker knappt halften
av kanalverkets lotskostnader, for seglationsstyrelsens del nagot mer.
Kanalverket tar vidare ut s.k. trossforingsavgifter vid slussningen,
samt avgifter for fritidsbatarna. Dessa avgifter bestimmer kanalverket
sjalvt.

8.3.2 Forslag till férandringar i avgiftssystemet

Min bedémning ir att Vinersjofarten har en viktig roll i Vinerregio-
nens transportforsorjning och att Trollhitte kanal och Vinern bor
utgdra en del av sjofartens nationella infrastruktur.

Av detta foljer att Vinersjofarten, vad giller avgifterna for
fartygen, pa det hela taget bor ges samma konkurrensforutsattningar
gentemot landtransporterna som sjofarten i andra vatten.

Detta innebir att jag inte anser det rimligt att ta ut vésentligt hogre
avgifter av Vinerfartygen for att ticka de hogre kostnaderna for
farleden. Utifran ett marginalkostnadsresonemang skulle man kunna
hiivda att de hoga kostnaderna for Trollhitte kanal skall aterspeglas i
forhojda avgifter for fartygen. Skulle man ta ut den fulla infrastruktur-
kostnaden av fartygen skulle avgifterna 6ka med ndrmare 20 kr/ton
utifrin 1990 ars forhallanden. Detta skulle drastiskt forsimra
sjofartens konkurrenssituation gentemot landtransporterna.

Sjofartens avgiftssystem ir inte uppbyggt sa att avgifterna skall
aterspegla kostnaden for varje farled. Detta bor inte heller vara fallet
for Trollhdtte kanal/Vinern, si linge som farlederna ingar i det
nationella sjofartssystemet.

Samtidigt har det nuvarande avgiftssystemet brister vad avser
Vinersjofarten. Nackdelarna kan sammanfattas enligt foljande:

o Inrikesgodset pa Vinern har till nastan 100 % utrikes mal/ursprung.
Det innebir att avgift betalas i ett tidigare eller senare skede i form
av farledsvaruavgift for utrikes gods. Den avgiften gar i sin helhet
till sjofartsverket. Vinern/kanalen far alltsa ingen del av dessa
intdkter, trots att det dr ddr kostnaderna uppstar.



116 SOU 1991:73

o Nuvarande avgiftssystem saknar ekonomiskt incitament att bidra till
utveckling av sadan trafik. Tvirtom innehaller systemet incitament
for att hindra ny trafik.

o De nuvarande fyr- och farledsvaruavgifterna beslutas av regering-
en efter forslag fran sjofartsverket. Avgifterna anpassas till den in-
frastruktur som sjofartsverket har ansvar for, och dir ingér inte
Vinern. Det innebidr fér Vinerns del att en koppling mellan
kostnader och avgiftsuttag saknas.

Ett viktigt krav pa avgiftssystemet ir att det bor finnas en ekonomisk
relation mellan den ansvarige for infrastrukturen och transport-
kunderna. Vidare maste det finnas ekonomiska incitament for
kanalverket och andra intressenter att arbeta for en utveckling av
trafiken.

Mot denna bakgrund vill jag foresla tva viktiga fordndringar i
avgiftssystemet.

Utrikes gods pa Vinern och Trollhdtte kanal undantas fran systemet
med farledsvaruavgifier och fyravgifter - i stillet beslutar Trollhdtte
kanalverk om avgifter

Fartyg i utrikes trafik till och fran kanal- och Vinerhamnar foreslas
alltsa inte lingre betala fyr- och farledsvaruavgifter till sjofartsverket.
I stillet beslutar Trollhitte kanalverk om passageavgift for sadant gods
efter samrad med Vinerns seglationsstyrelse. Intikterna gar direkt till
kanalverket och fordelas mellan kanalverket och seglationsstyrelsen pa
sitt som de kommer Overens om.

Fyravgifterna for de fartyg som gir i utrikes trafik till kanalen och
Vinern uppskattas till i runda tal 5 milj. kr pa arsbasis. Sjofartsverket
avstar alltsi med mitt forslag frin denna intikt och detta "avgiftsut-
rymme" kan alltsa anvindas av kanalverket.

Intikterna fran farledsvaruavgifterna gar redan i dag direkt till
kanalverket. Mitt forslag innebir alltsd inga nya intakter till kanalver-
ket i denna del. Diremot far kanalverket sjdlvt besluta om avgiftens
storlek, vilket dr virdefullt i flera avseenden.

Genom mitt forslag fir man en direkt koppling mellan den
ansvarige for infrastrukturen och brukaren av den. Avgiftsuttaget
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baseras inte pa sjofartsverkets kostnadsstruktur, utan kan i hogre grad
anpassas till Vénerforhallanden. Detta torde knappast leda till att
avgiftsbelastningen for Vinersjofarten som helhet blir hogre dn for
sjofart i andra vatten. Tvirtom bor det vara ett intresse att inte
paverka konkurrensforutsittningarna mellan trafikgrenarna i nagon
storre grad. Diremot bor avgifterna kunna differentieras med hénsyn
till olika slags trafik, servicenivdi m.m. Dirmed Oppnas forhand-
lingsmojligheter vad giller avgiftens storlek for viss trafik.

Kanalverket tillfors de farledsvaruavgifter som sjofartsverket tar ut av
sadant utrikes Virergods som omlastas i kusthamn till/fran Vinerfart
Intikterna fordelas mellan kanalverket och seglationsstyrelsen

Av Vinersj6fartens godsvolym pa 3,5 miljoner ton 4r ca 1,4 miljoner
ton inrikes trafik. Den absoluta merparten av denna trafik har utrikes
mal/ursprung. Huvuddelen, ca 1 miljon ton, ér oljeprodukter fran
raffinaderierna i Goteborg till Vinerhamnarna. En annan del ar
transporterna av skogsprodukter Karlstad-Goteborg for vidarebefor-
dran med Nordsjofirjorna. For detta gods, som har utrikes mal/ur-
sprung, betalas i dag ca 8 milj. kr i farledsvaruavgifter. Vinern/-
kanalen fir dock ingen del av dessa intikter.

Med mitt forslag tillfors kanalverket detta belopp. Med nuvarande
fordelning skulle det innebira en intdktsSkning med ca 6 milj. kr/ar
for kanalverket och ca 2 milj. kr/ar for seglationsstyrelsen.

I "omlastat gods" inkluderar jag varor som kommer utrikes ifrdn
och som foridlats i kusthamn innan vidare transport med Vénerfartyg.
Den viktigaste posten ér oljeprodukter.

Med mitt forslag gar intikterna dit kostnaderna i huvudsak uppstar,
samtidigt som avgiftssystemet blir neutralt med avseende pa trafikupp-
ligg. Incitament byggs in for att 6ka trafiken.

Praktiskt bor det kunna ga till sa att kanalverket uppbir avgift for
dven det gods som skall lastas om i Goteborg for att sedan ga vidare
till utrikes ort. Farledsvaruavgiften slopas.

For trafik till Vinern foreslar jag att sjofartsverket en gang per ar
till kanalverket dverfor de farledsvaruavgifter som paforts godset nér
det togs in i Sverige. Kanalverket och seglationsstyrelsen fordelar
direfter beloppet mellan sig. Som underlag for ersittningen skall
finnas en redovisning av kanalverket 6ver godsvolymer och varuslag.
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Diremot vill jag inte foresla att fyravgifterna for fartyg med gods
som lastas om till Vinerfartyg skall tillfalla kanalen/Vanern. Fyrav-
giften ir till skillnad fran farledsvaruavgiften knuten till fartyget, och
for t.ex. oljeprodukterna kan man inte se med vilka fartyg Vaneroljan
kommit till landet och om fartyget gjort mer eller mindre &n tolv
resor. Det finns alltsd ingen siker grund for att faststilla det belopp
som skulle ga till Vinern. Till detta kommer att sjofartsverket svarar
for isbrytningen i Vinern, vilket motiverar att vissa intikter stannar
hos sjofartsverket.

Avgiftssystemet - sammanfattning

Mitt forslag till nytt avgiftssystem vill jag sammanfatta pd foljande
sitt:
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Typ av trafik Nuvarande regler Mitt forslag
Utrikes direkttrafik 1. Fyravgift. Rege- Fyravgift och farleds-
ringen beslutar, varuavgift slopas.
sjofartsverket Trollhitte kanalverk
tar upp avgift beslutar om och tar
upp avgift.

2. Farledsvaruavgift.
Regeringen beslutar,
Trollhitte kanalverk
tar upp avgift

Ankommande ut- Fyr- och farledsvaru- 1. Farledsvaruavgift.

rikes gods som om- avgifter. Regeringen Regeringen beslutar,

lastas i kusthamn beslutar, sj6farts- sjofartsverket tar upp
verket tar upp av- avgift och 6verfor samt-
gifter liga intékter till Troll-

hitte kanalverk

2. Fyravgift. Regeringen
beslutar, sjofartsverket
tar upp avgift

Avgiaende d:o Farledsvaruavgift. Farledsvaruavgift slopas.
Regeringen beslutar, Trollhitte kanalverk
sjofartsverket tar beslutar om och tar upp
upp avgift avgift

Inrikes trafik Ingen avgift tas upp. Ingen dndring

Trollhitte kanalverk
har ritt att ta upp
avgift
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Konsekvenser for det statliga stodet m.m.

Mitt forslag innebar att ca 13 milj. kr av sjofartsverkets intdkter
Overfors till Trollhitte kanalverk och Vanerns seglationsstyrelse. Det
statliga stodet till Vinern/kanalen minskar i motsvarinde man.
Beloppet motsvarar 1,9 % av sjofartsavgifterna (1990 ars intikter),
vilka endera kan hojas, alternativt att statsbidrag limnas i kymbination
med rationalisering inom sj6fartsverkets verksamhet.

Ett alternativ ar att i sin helhet inordna Trollhétte kanal cch Vidnern
i systemet med sjofartsavgifter. Denna ordning gillde fore ar 1986.
Ett sidant forfarande skulle kunna motiveras med att kinalen och
Viénern maste anses som farleder av nationell betydelse. Isa fall bor
dock enligt min uppfattning sjofartsverket ocksa ta dver aisvaret for
farledshallningen fran kanalverket och seglationsstyrelsen.

Kanalverksamheten ar emellertid nira sammanflitad nmed vatten-
kraftsrorelsen bl.a. genom ett stort antal vattendomar. Veksamheten
savil i kanalen som i Vinern drivs savitt jag kan bedoma effektivt.
Samarbetet med sjofartsverket fungerar vil. En Oveiforing till
sjofartsverket skulle knappast medfora lagre kostnader. Ingzn anser att
en sidan forindring skulle medfora fordelar. Jag anser dirfor att
ansvaret for farlederna dven i fortsittningen bor ligga pz Trollhitte
kanalverk och Vinerns seglationsstyrelse.

8.4 Lotsning

Lots i Trollhitte kanal erfordras for fartyg 6ver 800 dwt, eler med en
lingd 6ver 60 m, eller djupgéende Gver 4,2 m. Fartyg med miljofarlig
last har lots pa savil Trollhitte kanal som Vinern. Bestilliing av lots
bade for kanalen och Vinern gors hos trafikledningen i Trollhdttan.
Tillstand att framfSra lotspliktiga fartyg utan lots kan dock limnas
enligt sirskilda regler, dir utgangspunkten dr en sikethetsmissig
provning. Pa Vinern skall fartygets konstruktion och utrustning samt
befilhavarens kunskaper om farleden och i svenska spriket bedomas.
I kanalen kan befilhavare pa svenskt fartyg fa tillstand att ga utan lots.
Lotskostnaderna utgdr en inte oviktig del av kostraderna for
sjotransporten. For ett storre Vinerfartyg som behover anlita lots bade
i kanalen och Vinern kan lotskostnaden uppga till 3 - 4 kr/ton.
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Samtidigt ar lotsningen en nettokostnad bade for kanalverket och
seglationsstyrelsen. Lotsavgifterna ticker inte kostnaderna (for
lotsningen.

Bade sjofarten och kanalverket/seglationsstyrelsen har intresse av att
begrinsa lotskostnaderna. En forutsittning ér att sakerheten i farleder-
na inte forsimras.

Redan i dag medges undantag fran lotsplikten for befilhavare pa
svenska fartyg som gar ofta pa kanalen. For ndrvarande ér endast ca
15 - 20 % av fartygen svenska, vilket allvarligt begriansar mojlig-
heterna att ge dispens, sa linge som svenska ar enda godkinda
lotsspraket.

Engelska ar emellertid det internationella sj6fartspraket. Ett utokat
EG-samarbete kommer att leda till en friare sjofart och ddrmed ocksé
till 6kade krav pa anvidndning av engelska vid kommunikation i
farlederna. Man bor dirfor paskynda att dven engelska godkidnns som
huvudspréik vid kanal- och Vinerfart.

En mojlighet ar att fartygets bemanning reduceras nir lots tjdnstgor
pa fartyget. Det dr inte alla ganger nodvindigt att ha "dubbelt”
kommando pa bryggan. En hogre lotstaxa bor kunna tillimpas vid
sadana tillfillen.

Ett ytterligare exempel dr det fall nidr kanal- och Vénerlotsar pa
ledig tid tjanstgor som befilhavare pa Vinerfartyg. Trots detta méste
som regel lots anvdndas. Enligt min mening bor dispens fran lots
kunna limnas i sadana fall. Till viss del sker detta redan 1 dag.
Kanalverket/seglationsstyrelsen bor dock kunna ta ut en viss lotsavgift,
med hinsyn till att man tillhandahaller en utbildad och anstilld lots.

Ett genomfGrande av ovanstiende fOrslag bor kunna innebira
minskade lotskostnader bade for trafikanterna och kanalverket/-
seglationsstyrelsen. Samtidigt kan givetvis vissa komplikationer uppsta.
T.ex. ar fartygets befilhavare alltid ansvarig for fartyget, dven om
lotsen skulle fora fartyget utan att ansvarigt fartygsbefil finns
nirvarande. En storre anvindning av engelska som sprik kan medfora
problem i vissa situationer.

Jag vill se ovanstaende forslag till forindringar som exempel, som
bor studeras vidare ur olika aspekter. Allmént sett menar jag dock att
vidare ramar bor skapas i lotsforeskrifterna. Inom dessa ramar maéste
den lotsansvarige ta stillning i friga om dispens fran lotsning.



122 SOU 1991:73

8.5 Siiffle kanal

Infrastruktur, trafik och ekonomi

Siffle kanal ar farleden fran Arvika genom Siffle och till Bydlvens
utlopp i Vinern. Leden har en sluss. Det finns flera rorliga broar.
Leden klarar fartyg med maximalt 350 tons lastformaga. Slussen ir
den begrinsande faktorn for fartygsstorleken. Kanalen ar stingd pa
vintern.

Staten Overtog kanalen ar 1952. Den drivs av Vattenfall genom
Trollhitte kanalverk.

Godsvolymerna pa kanalen har utvecklats pa foljande siitt.

Tabell 21 Godsmdngd pa Siffle kanal 1970 - 1990, ton

Ort 1970 1980 1990

Siiffle 25 100 19 300 10 500
Arvika 20 200 11 800 9 900
Totalt 45 300 31 100 20 400

Huvuddelen av godset ir oljeprodukter till Siffle och Arvika.
Spannmal lastas ut frin Arvika. Godsstrukturen har varit oférindrad
under lang tid.

Kanalen anvinds i huvudsak av fritidsbatar. Ca 1 000 fritidsbatar
passerar kanalen per ar, varav ca 75 % ér segelbatar. Lings kanalen
finns campingplatser, sevirdheter m.m. Kanalen har betydelse som
resurs fOr turismen i omradet.

For ar 1992 beriknas intdkterna till 175 000 kr och kostnaderna till
1 570 000 kr, dvs. ett underskott pa ca 1 400 000 kr. Till detta
kommer underhllskostnader for rorliga broar som skots av andra 4n
kanalverket.
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P4 initiativ av Trollhdtte kanalverk genomfordes ar 1984 en
utredning om Siffle kanals framtid. Utredningen konstaterade att det
forefoll svart att med de forutsittningar som da gallde dstadkomma en
positiv utveckling av nyttosjofarten pa Saffle kanal. Utredningen ansag
att det pa kort sikt inte var realistiskt med en utbyggnad av kanalen for
att kunna ta emot storre fartyg.

Utredningen ansidg dock att staten borde vara Oppen for en
utbyggnad av Siffle kanal om forutsittningarna for sjGtransporter
skulle forbattras. Utredningen foreslog en mer aktiv information om
kanalens mojligheter 1 friga om godstransporter. Vidare foreslogs
atgirder for att utveckla turismen. Trollhatte kanalverk borde enligt
utredningen pa lampligt satt fi statliga medel for kanalens fortsatta
drift.

Mina bedomningar och forslag

Saffle kanal torde i dag ha storst betydelse for turismen och fritids-
livet. Daremot bedoms kanalen ha mycket liten betydelse for handels-
sjofarten och for naringslivet i regionen. Fartygens lastforméaga ar
mindre dn 1/10 av ett storre Vanerfartygs. Kanalen ar stingd pa
vintern. Trafiken bedoms inte ha nigot egentligt samband med
Vanersjofarten i ovrigt.

Skulle nyttotrafiken pa kanalen laggas ner bedoms inte nagra
patagliga regionalpolitiska eller miljomissiga konsekvenser uppsti. De
transporter som gar pa kanalen - olja och spannmal - bor kunna flyttas
over till andra transportslag utan problem. Godsvolymerna ar alltfor
smi for att nigra egentliga miljokonsekvenser skall uppstid av en
nedlaggning av trafiken. De motsvarar ca tre lastbilar per dag.

Mot denna bakgrund anser jag inte att nyttotrafiken pa Siffle kanal
har ett nationellt intresse. Ett fortsatt statligt stod som syftar till att
uppratthalla handelssjofarten pa kanalen ar enligt min uppfattning inte
motiverat.

A andra sidan har staten vissa ataganden betriaffande kanalen, vilka
ar reglerade i vattendom. Det giller framst regleringen av Byalven.
Det innebar att staten kommer att ha kostnader for kanalen dven om
handelssjo6farten forsvinner.

Skulle trafiken pa Siffle kanal avvecklas i sin helhet, dvs. slussen
stings och de oppningsbara broarna "lases”, uppskattas de kvarstaende
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statliga kostnaderna till runt 400 000 kr per ar. De avser tillsyn och
vattenreglering enligt vattendom samt "konservering”, tillsyn och visst
underhill av sluss och farled. Besparingen for kanalverket blir ca 1
milj. kr per ar.

Skulle man behalla méjlighet till slussning och brodppning for t.ex.
fritidsbattrafiken under sommarméinaderna kravs bemanning. Vidare
okar underhillskostnaderna. Besparingen blir d4 mindre.

Skall fritidsbattrafiken och eventuellt nyttotrafiken finnas kvar pa
Siffle kanal anser jag att de berorda kommunerna bor svara for en del
av kostnaderna, med hansyn till trafikens uppenbart lokala karaktar.
Jag foreslar darfor att Trollhdtte kanalverk far i uppdrag att ta upp
forhandlingar med kommunerna angiende kostnaderna for den
fortsatta driften av kanalen.

8.6 Fritidsbitleder

Genom att hamnarna i Vinern ligger relativt titt finns ett val forgrenat
nit av farleder som anvinds av handelssjofarten och dar farledsservi-
cen bekostas med statliga medel. Dessa leder anvinds ocksid av
fritidsbatarna.

Det finns ocksi ett antal skirgardsleder utan intresse for sj6farten
men av betydelse for fritidsbattrafiken. Vanemns seglationsstyrelse
ansvarar for ca 160 sjomil fritidsbatleder. Harutover finns en del av
kommuner och bitorganisationer bekostade farleder. Seglationsstyrel-
sens tillsyn omfattar befintliga leder. Eventuellt nya leder prickas inte
ut annat in om extern finansiering kan ordnas. Antalet fritidsbatar i
Vinern bedoms till i mycket runda tal 15 000. Hartill kommer nagra
tusen gastande batar under sommaren.

Vinemns seglationsstyrelse har &rligen begart sirskilda medel av
staten for utmirkning av fritidsbatleder. Anslaget i budgeten var 575
000 kr &r 1985 och 680 000 kr ar 1990, en Gkning med ca 18 %.
Statens totala anslag till seglationsstyrelsen var 1990 (omriknat till
kalenderir) 5 550 000 kr. Anslaget till fritidsbatlederna var alltsa ca
12 % av det totala anslaget 1990.

For budgetiret 1991/92 har seglationsstyrelsen fatt 7 milj. kr i
statligt anslag. I regleringsbrevet anges att kostnader for utmarkning



SOU 1991:73 125

av fritidsbatleder har beaktats. Seglationsstyrelsen hade begirt totalt
7,8 milj. kr.

Sjofartsverket far for budgetaret 1991/92 ett sirskilt anslag om 50
milj. kr av staten for kostnader for fritidsbattrafiken och yrkesfisket.
Dessa kostnader ticks alltsa inte med intikter fran sjofartsavgifterna.
Drygt 80 % av kostnaderna berdknas avse fritidsbattrafiken och
aterstoden yrkesfisket. Den storsta posten, drygt 56 % av kostnaderna,
avser sjoraddningen. Kostnaderna for sj6fartsverkets totala verksamhet
berdknas 1991 till ca 883 milj. kr.

Jag anser att det 4r virdefullt att seglationsstyrelsen redovisar hur
stor andel av verksamhetens kostnader som avser fritidsbattrafiken.
Fran bl.a. effektivitetssynpunkt bor det vara angeliget att kostnader
redovisas for olika trafikantgrupper.

Jag forutsitter att det statliga intresset betriffande utmirkning av
farleder i forsta hand ér knutet till handelssj6fartens behov. Sjilvfallet
finns ocksa leder som anvinds enbart av fritidsbatar, dir ocksa
utmérkning behdvs. Avvigningen mellan olika insatser maste rimligen
ske inom seglationsstyrelsen, dar kunskapen finns om olika farleder
och om trafikanternas behov.

Jag foreslar ingen forindring av nuvarande ordning for anslag till
utmérkning av fritidsbatleder. Det bor ankomma pa Vinerns segla-
tionsstyrelse att avgora hur resurserna skall fordelas mellan farleder
for handelssjofarten och fritidsbatleder.

8.7 Det statliga stodet

Det statliga stodet till Trollhitte kanalverk och Vinerns seglationssty-
relse var 1990 totalt ca 64,8 milj. kr.

Mina forslag ger forutsittningar for att minska detta anslag. Jag vill
namna f6ljande:

o Fyravgiften for utrikes Vinergods avskaffas. 1 stillet far Trollhitte
kanalverk ta ut avgift. Det minskar behovet av statligt stod med ca
5 milj. kr.
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o Genom att kanalverket enligt mitt forslag tillfors de farledsva-
ruavgifter for utrikes omlastat gods som i dag gir till sj6fartsverket
Okar Vinerns/kanalens intikter med ca 8 milj. kr.

o Genom vissa investeringar bor det vara mojligt att spara netto 1,5 -
2,5 milj. kr per ar pa minskad bemanning av slussarna.

o Genom viss reformering av lotsforeskrifterna bor vissa besparingar
kunna goras.

o Genom de forhandlingar som jag foreslar skall ske betriffande
Siffle kanal bor statens kostnader kunna sinkas.

Genomfors dessa fordndringar bor det statliga anslaget i ett inledande
skede kunna minska med i runda tal 15 milj. kr, utifran 1990 ars niva.

Jag vill understryka att de fordndringar av avgiftssystemet som jag
foreslar medfor en mera affarsmissig relation mellan kanalverket och
kunderna. Man skapar incitament for att Oka trafiken och hdja
intakterna. Ett avgiftssystem som fungerar pa detta sitt 4r en mycket
viktig forutsittning for att fa en sund ekonomisk utveckling. Vad detta
kan komma att innebéra for driftsunderskottets storlek och behovet av
statligt stod framover kan inte bedomas 1 dag.

Genom det mer marknadsinriktade avgiftssystemet som jag foreslar
bor den arliga statliga budgetprovningen avseende kanalen och Vinern
fi en annan karaktir. Staten bor ange mal for verksamheten. Till
dessa kopplas forslagsvis en ekonomisk ram for det statliga stodet.
Mal och ekonomisk ram bor avse en 5-arsperiod.

Trollhitte kanalverk och Vinerns seglationsstyrelse far direfter
anpassa sin verksamhet samt kostnader och intikter till angivna
forutsittningar. Genom att sjilv forfoga ver avgiftssystemet fir man
visentligt storre mdjligheter att paverka den ekonomiska utvecklingen.
Detta bor innebira att den arliga statliga budgethanteringen i hogre
grad kan avse uppfoljning av de angivna malen och i mindre grad
detaljgranskning av enskilda budgetposter.

I detta sammanhang ér det ocksa viktigt att fi en mer langsiktig
hantering av investeringsfragorna. Jag fOreslar att kanalverkets och
Vinerns seglationsstyrelse far i uppdrag att redovisa forslag till 5-ariga
investeringsplaner. Man bor da skilja mellan investeringar som
bedoms nédvindiga for att hoja sikerheten och framkomligheten inom
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ramen for befintlig trafik, och investeringar som behdvs for en
eventuellt utdkad trafik. Det dr ocksd viktigt att ha en si klar
atskillnad som mojligt mellan underhall, reinvesteringar och investe-
ringar. Detta dr sirskilt angelidget for kanalens del, med hansyn till de
stora och underhallskrivande anliggningarna.

Jag foreslar vidare att staten anvisar en ram for investeringarna
under forslagsvis en 5-arsperiod. Kanalverket och seglationsstyrelsen
far dirmed bittre mojligheter att anpassa sin infrastruktur till
trafikanternas krav. Man far pa detta sitt en rimlig langsiktighet i
investeringsverksamheten.
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Bilaga

OMMUNIKATIONS- Utdrag
PARTEMENTET i e !
vid regeringssammantrade

1991 =08=14 KOay/4B698 /2

Utredning i fraga om stodet till Vanersijofarten

I budgetpropositionen 1990,/91:100 bil. 8 aviserade
regeringen en utredning om det statliga stodet till
Vanersjofarten.

Regeringen bemyndigar chefen for kommunikationsdepar-
tementet att for utredningsuppdraget tillkalla en sar-
skild utredare - omfattad av kommitteéfoérordningen
(1976:119) - samt att besluta om sakkunniga, experter,
sekreterare och annat bitrade at utredaren.

-/ For utredningen skall riktlinjerna i bifogade promemc-
ria galla.

Kostnaderna for utredningen skall belasta sjatte huvud-
titelns anslag A2. Utredningar m.m.

tdragets overensstammelse
med origiralet intvgas

SO R LT
Ingrid Faldt
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PM
1991-03-14

OVERSYN AV STODET TILL VANERSJOFARTEN
Bakgrund

Sedan ar 1979 har handelssjéfarten pa Vanern och Maia-
ren varit inordnad i det allmanna avgiftssystemet for
sjofarten. Underskott i driften av Trollhatte kanal och
i Vanerns seglationsstyrelses verksamhet tacktes med
medel frdn de allmdnna sjofartsavgifterna. Med hansvn
till den regionalpolitiska inriktningen stédet haft
féranleddes statsmakterna ar 1986 att dverféra betal-
ningsansvaret for detta stdéd fran handelssjéfarten £ill

Sall

staten.

Anslaget pa statsbudgeten Ersattning till viss kanal-

trafik m.m har okat vasentligt de gangna aren. I reae-
ringens skrivelse 1990/91:50 om atgarder for att stasbi-
lisera ekonomin och begrdnsa tillvaxten av de offent-
liga utgifterna redovisades besparingsférslag som incm
kommunikationsdepartementets omrade uppgick till nara
1 miljard kronor. Besparingarna inriktades darvid sar-

skilt mot transfereringar via anslag pa statsbudgeten.

I budgetpropositionen 1990/91:100 bil.8 uttalade fore-
draganden att anslaget till Vanersjotrafiken natt en
niva da ytterligare évervaganden maste goras om stodet.
I propositionen foreslogs ett anslag for budgetaret
1991/92 som var 10 milj. Kr. mindre &n anslaget budcer-
dret innan. Samtidigt féreslogs att kanalverket skulle
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ges moéjlighet att ta ut sarskilda avgifter av trafiken
pa kanalen. En stor del av trafiken ar numera fullt
avgiftsbefriad genom att den utfdrs som inrikes trafik.
Kanalverket bér, enligt propositionen, avvaga denna

avgift mot olika servicenivaer och rationaliserings-
atgarder i syfte att adstadkomma basta mojliga service i

férhallande till Vanersjofartens behov och betalnings-

vilja.

Transportstédsutredningen foéreslog i sitt betdankande
Transportstéd (SOU 1990:73) att stédet till Vanersjo-
farten aven fortsattningsvis skulle administreras
centralt fér att man skall kunna astadkomma den nédvan-
diga systemsynen pa Vanerregionens transportbehov och
pa inlandssjéfartens framtid. Férslaget tillstyrktes av
samtliga remissinstanser med anknytning till Vanersjo-

farten.

I regeringens proposition 1990/91:87 om naringspolitik
fo6r tillvaxt foreslas bl.a. féljande. Huvuddelen av
Vattenfalls verksamhet férs over fran affarsverk till
aktiebolag. Kanalrodrelsen inom vattenfallskoncernen
bér tills vidare férvaltas av det nya bolaget. Den bor
drivas i form av ett heldgt dotterbolag. Kanalbclagets
investeringar bér i férsta hand finansieras av moder-
beclaget. Sai lange fortsatt drift av kanalrorelsen

kriaver transportpolitiskt stéd, bor sadant kunna ges.

Riktlinjer foér utredningen

Utredaren skall analysera och vardera hittillsvarande
stdd till Trollhatte kanalverk och Vanerns seglations-
styrelse och redovisa hur medlen anvants inom verksam-—

heten samt stodets adndamalsenlighet. Utredaren bor
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vidare, i enlighet med uttalandet i budgetpropositio-
nen, behandla fragan om den noédvandiga systemsynem pa
Vanerregionens transportbehov. Regionens transport-

system av vagar, jarnvagar och sjofart bér ses samlat
ur saval regionalt och nationellt som internationellt
perspektiv. Eventuella alternativ till dagens kanal-

transporter bor redovisas och varderas. Vanersjofar-
tens foérutsattningar och roll i det europeiska trans-

portsystemet bor beaktas.

Kanaltransporter kraver investeringar i fartyg och
annan utrustning. Investeringarna férutsatter samtidigt
att rimlig langsiktighet kan garanteras i kanaltrafi-
ken. Statens kostnader fér underskottstadckning har
okat vasentligt under de géngna aren. Vid varderingen
av andamalsenligheten i detta stéd i relation till
alternativa transportalternativ, bér ocksa de langsik-
tiga ekonomiska foérutsattningarna fér kanalen redo-
visas. Bedémt underhdll och eventuella investerings-
behov i Trollhatte kanal bér sa langt méjligt klarlag-
gas, liksom méjliga rationaliseringar och besparingar
for transportkunderna. Vidare bor utredaren bedéma

omfattningen av den framtida trafiken.

Aretruntsjofart i Trollhatte kanal och pa Vanern mtgor
en viktig forutsattning fér Vanersjoéfartens generella
konkurrenskraft. Servicenivdn i kanalen i vid mening -
oppethdllande, framkomlighet, palitlighet, punktlighert,
tjansteutbud - dr nagot som i hég grad paverkas av de
narmast ansvariga for kanaldriften. Statsbidraget utgcr

i dag samtidigt en basférutsattning i sammanhanget.

I budgetpropositionen uttalas, mot bakgrund av foére-
slagen reduktion av anslaget, att kanalverket bdr ges

mojlighet att ta ut sarskilda avgifter av trafiken pa
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kanalen. En stor del av trafiken ar numera befriad frar
sjéfartsavgifter eftersom den utZors som inrikes tra-
fik. Foéredraganden framhaller att kanalverket bor
avvaga denna avgift mot olika servicenivaer och ratio-
naliseringar i syfte att astadkomma basta méjliga
service i férhallande till Vanersjofartens behov och

betalningsvilja.

Utredaren bdér for sin del narmare belysa bade mojlig-
heterna att ta ut sarskilda avgifter av trafiken pa
kanalen och konsekvenserna foér statsbidraget av olika

servicenivaer.

Kanalverket och dven Vanerns seglationsstyrelse far med
nuvarande ordning tillgodorakna sig inkomsterna av den
statliga farledsvaruavgiften inkl. distanstillagg som
tas ut av trafiken som ar hanforlig till kanalen och
Vanern. Utoéver statsbidraget tar kanalverket och segla-
tionsstyrelsen ut egna lotsavgifter. Kanalverkets
huvudsakliga inkomster kommer fran farledsvaruavgift-
erna och statsbidraget. Farledsvaruavgifterna beslutas
av regeringen, efter férslag av sjofartsverket. Nagon
mer uttalad ekonomisk relation finns sdledes inte
mellan kanalverket och transportkunderna. De kostnads-
okningar som aktualiseras i driften blir darfér ytterst
en fraga som 6verfors till den drliga budgetbehand-
lingen i regeringskansliet.

I syfte att forstarka den affarsmassiga relationen
mellan kanalverket och kunderna bor utredaren 6vervaga
om nuvarande avgiftssystem som berdr Vanersjofarten kan
andras. Ett nytt avgiftssystem bor goéra det méjligt att
behandla servicenivd och avgifter i ett sammanhang.
Genom att adstadkomma en mer direkt affirsmassig rela-
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tion mellan kanalverk och kund bér bittre férutsatt-
ningar foér minskade anslagsbehov astadkommas.

For utredarens arbete gidller regeringens direktiv till
samtliga kommittéer och sdrskilda utredare om utred-
ningsférslagens inriktning (Dir. 1984:5) och om beak-
tande av EG-aspekter i utredningsverksamheten

(Dir. 1988:43) .

Tidplan

Utredningen bor utféras i samverkan med berdérda lans-
styrelser, myndigheter och statens industriverk. Ar-
betet skall bedrivas sa att resultatet av utredningen
ar regeringen tillhanda den 2 september 1991.




Statens offentliga utredningar 1991

Kronologisk forteckning

. Flykting- och immigrationspolitiken. A.

. Finansiell tillsyn. Fi.

. Statens roll vid framjande av export. UD.

. Milj6lagstiftningen i framtiden. M.

. Miljblagstiftningen i framtiden. Bilagedcl.

Sekretariatets kartliggning och analys. M.

. Utvirdering av SBU. Statens Beredning {6r Ut-

viirdering av medicinsk metodik. S.

Sportslig och ekonomisk utveckling inom trav-

och galoppsporten. Fi.

Beskattning av krafiforetag. Fi

9. Lokala sjukforsikringsregister. S.

10. Affdrstiderna. C.

11. Affirstiderna. Bilagedel. C.

12. Ungdom och makt. C.

13. Spelreglerna pa arbetsmarknaden. A.

14. Den regionala bil- och kérkortsadministrationen. K.

15. Informationens roll som handlingsunderlag -
styrning och ekonomi. S.

16.Gemensamma regler - lagstiftning, klassifikationer
och informationsteknologi. S.

17.Forskning och utveckling - epidemiologi, kvalitets-
sikring och Spris utvecklingsprojekt. S.

18. Informationsstruktur for hilso- och sjukvarden - en
utvecklingsprocess. S.

19. Storstadens trafiksystem. Overenskommelser om
trafik och milj® i Stockholms- Goteborgs- och
Malmdregionerna. K.

20. Kapitalkostnader inom forsvaret. Nya former f6r
finansiell styrning. F6.

21. Personregistrering inom arbetslivs-, forsknings- och
massmedieomradena, m.m. Ju.

22.Oversyn av lagstiftningen om trifiberravara. I.

23.Eu nytt BFR - Byggforskningen p4 90-talet. Bo.

24. Visst gir det an! Del 1,2 och 3. C.

25.Frikommunforsoket. Erfarenheter av forsdken med
en friare nimndorganisation. C.

26.Kommunala entreprenader. Vad #r mojligt? En
analys av rittsldget och det statliga regelverkets
roll. C.

27.Kapitalavkastning
expertrapporter. Fi.

28.Konkurrensen i Sverige - en kartliggning av konkur-
rensforhallandena i 61 branscher. Del 1 och 2. C.

29. Periodiska hilsoundersdkningar i vissa statliga,
kommunala och landstingskommunala anstillningar.
C.

30. Sirskolan -en primarkommunal skola. U.

31.Statens arkivdepaer. En utvecklingsplan till &r 2000.
u.

32. Naturvardsverkets uppgifter och organisation. M.
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33. Branden pa Sally Albatross. Den 9-12 januari 1990.
Fo.

34. HIV-smittade - ersittning for idecll skada. Ju.

35. Nagra frAgor i anslutning till en arbetsgivarperiod
inom sjukpenningforsikringen. S.

36. Ny kunskap och fomyelsec. C.

37.Rikna med miljon! Forslag till nawr- och
miljorikenskaper. Fi.

38. Rikna med miljon! Forslag till natur- och
miljdrikkenskaper. Bilagedel. Fi.

39. Sdkrare forare. K.

40. Marknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stddet till myndigheter och rege-
ringskansli. C.

41. Marknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stddet till myndigheter och rege-
ringskansli. Bilagedel. C.

42. Aborterade foster, m.m. S.

43. Den framtida linsbostadsnamnden. Bo.

44. Examination som kvalitetskontroll i hgskolan. U.

45. PAfoljdsfragor. Frigivning frAn anstalt, m.m. Ju.

46.Handikapp, Vilfard, Rittvisa. S.

47.PA vig - exempel pa forindringsarbeten inom
verksamheter fOr psykiskt storda. S.

48.BistAnd genom internationella organisationer. UD.

49.BistAnd genom internationella organisationer.

Annex 1. Det multilaterala bistAndets organisationer.
UD.

50. BistAnd genom internationella organisationer.
Annex 2. Sverige och u-linderna i FN - en Aterblick.
UD.

51.Bistand genom intcrnationella organisationer.
Anncx 3. Sarstudier. UD.

52. Alkoholbeskattningen. Fi.

53.Forskning och teknik for flyget. Fo.

54.Skola - skolbarnsomsorg - en helhet. U.

55. Sveriges nationalrapport till FNs konfcrens om miljo
och utveckling - UNCED 1992. M.

56. Kompetensutveckling — en utmaning. A.

57. Arbetsldshetsforsikringen — finansierings-
systemet. A.

58.Eut nytt turistrad. I.

59. Konkurrens for 6kad vilfard. Del 1.

Konkurrens for 8kad vilfird. Del 2.
Konkurrens for dkad vilfird. Bilagor. C.

60. Olika men 4nd4 lika. Om invandrarungdomar i det
mangkulturella Sverige. C.

61. Statens bostadskreditndmnd - organisation och
dimensionering. Bo.

62. Vissa sirskilda frigor betriffande integritets-
skyddet pA ADB-omradet. Ju.
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Kronologisk forteckning

63. Tillsynen dver hilso- och sjukvarden. S.
64. At forvalia kulturmiljéer. U.

65. Eu samordnat vuxenstudicstdd. U.

66. Hemslojd i samverkan. 1.

67.Samhall i gir, i dag, i morgon. A.

68. Frikc forsoket. Erfarenheter av fdrsoksverk-
samheten med avsteg fran statlig reglering m.m. C.
69. Friko forsoket. Erfarenheter av forsksverk-

samheten med avsteg frén statlig reglering m.m.
Sirskild bilaga. C.

70.Ombudsman fér barn och ungdom. S.

71. Teaterns kostnadsutveckling 1975-1990
med sirskilda studier av Operan, Dramaten
och Riksteatern. U.

72.En kreativ studicmiljo - hogskolebiblioteket som
pedagogisk resurs. U.

73. Vincrsjofarten. K.




Statens offentliga utredningar 1991

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Personregistrering inom arbetslivs-, forsknings- och
massmedicomridena, m.m. [21]

HIV-smittade - ersiuning f6r idecll skada. [34]
Pafoljdsfragor. Frigivning frAn anstalt, m.m. [45]
Vissa sirskilda fragor betridffande integritctsskyddet
pa ADB-omridet. [62]

Utrikesdepartementet

Statens roll vid frimjande av export. [3)

Bistdnd genom intcrnationella organisationer. [48)
Bist4nd genom intcrnationella organisationer. Annex 1.
Det muliilaterala bistAndets organisationer. [49]
BistAnd genom internationella organisationer. Annex 2.
Sverige och u-lindena i FN - en Aterblick. [50]
BistAnd genom internationella organisationer. Annex 3.
Sérstudicr. [51]

Forsvarsdepartementet

Kapitalkostnader inom férsvaret. Nya former f6r
finansiell styrning. [20]

Branden p4 Sally Albatross. Den 9-12 januari 1990. [33]
Forskning och teknik for flyget. [53]

Socialdepartementet

Utviirdering av SBU. Statens Beredning f6r Ut-virde-
ring av medicinsk metodik. [6]

Lokala sjukf6rsikringsregister (9]

Informationens roll som handlingsunderlag - styrning
och ekonomi. [15].

Gemensamma regler - lagstiftning, klassifikationer och
informationsteknologi. [16].

Forskning och utveckling - epidemiologi, kvalitetssi-
kring och Spris utvecklingsprojekt. [17].
Informationsstruktur fér hilso- och sjukvarden - en
utvecklingsprocess. [18].

Nagra fragor i anslutning till en arbetsgivarperiod inom
sjukpenningfSrsakringen. [35]

Aborterade foster, m.m. [42]

Handikapp, Vilfird, Réttvisa. [46)

P4 vig - exempel pA férindringsarbeten inom
verksamheter for psykiskt storda. [47)

Tillsynen 6ver hilso- och sjukvarden. [63]
Ombudsman f6r bamn och ungdom. [70]

Koemmunikationsdepartementet

Den regionala bil- och kérkortsadministrationen. [14]
Storstadens trafiksystem. Overenskommelser om

trafik och milj6 i Stockholms- Géteborgs- och Malmd-
regionerna. [19]

Sikrare forarc [39]

Vinersjéfarten [73]

Finansdepartementet

Finansiell tillsyn. [2]

Sportslig och ckonomisk utveckling inom trav- och
galoppsporten. (7]

Beskattning av kraftféretag. (8]
Kapitalavkastningen i bytesbalansen.

Tre expertrapporter. [27]

Rikna med miljon! Forslag till natur- och miljo-
ridkenskaper. (37]

Ritkna med miljon! Férslag till natur- och miljo-
riikenskaper. Bilagedel. [38]
Alkoholbeskattningen. [52]

Utbildningsdepartementet

Sirskolan -en primdrkommunal skola. [30]

Statens arkivdepder. En utvecklingsplan till Ar 2000.
[31]

Examination som kvalitetskontroll i htgskolan. [44)
Skola - skolbarnsomsorg - en helhet. [54]

Aut forvalia kulturmiljoer. [64)

Eu samordnat vuxenstudiestdd. [65)

Teaterns kostnadsutveckling 1975-1990

med s#rskilda studier av Operan, Dramaten

och Riksteatern. [71]

En kreativ studiemiljo - hogskolebiblioteket som
pedagogisk resurs. [72]

Arbetsmarknadsdepartementet
Flykting- och immigrationspolitiken. [1]
Spelreglerna pa arbetsmarknaden. [13]
Kompetensutveckling — en utmaning. [56]
Arbetslshetsforsikringen — finansierings-
systemet. [57]

Sambhall i gar, i dag, i morgon. [67]

Bostadsdepartemntet

Eu nytt BFR - Byggforskningen pa 90-talet. [23]
Den framtida lidnsbostadsnzmnden. [43]

Statens bostadskreditnimnd - organisation och
dimensionering. [61]
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Systematisk forteckning

Industridepartementet

Oversyn av lagstiftningen om triifiberrAvara. [22)
Ett nytt turistrad. [58]

Hemslojd i samverkan [66]

Civildepartementet

Affdrstiderna. [10]

Affirstiderna. Bilagedel. [11]

Ungdom och makt.[12]

Visst gir det an! Del 1, 2 och 3. [24]
Frikommunf&rsoket. Erfarcnheter av {6rsdken med
cn friarc ndmndorganisation. [25]

Kommunala cntreprenader. Vad #r mdjligt? En analys
av riusliget och det statliga regelverkets roll. [26]
Konkurrensen i Sverige - en kartliggning av konkur-
rensforhallandena i 61 branscher. Del 1 och 2. [28]
Periodiska hiilsoundersSkningar i vissa statliga, kom-
munala och landstingskommunala anstillningar. [29]
Ny kunskap och fomyclse. [36]

Maiknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stddet till myndigheter och rege-
ringskansli. [40]

Marknadsanpassade scrvice- och stabsfunktioner - ny
organisation av stddet till myndigheter och rege-
ringskansli. Bilagedel. [41]

Konkurrens for 6kad vilfird. Del 1.

Konkurrens for 6kad viilfird. Del 2.

Konkurrens for 6kad vilfird. Bilagor. [59]

Olika men #nd4 lika. Om invandrarungdomar i det
mangkulturella Sverige. [60]

Frikommunf&rstket. Erfarenheter av forstksverk-
samheten med avsteg fran statlig reglering m.m. [68]
Frikommunf&rstket. Erfarenheter av f6rsoksverk-
samheten med avsteg frin statlig reglering m.m.
Sirskild bilaga. [69]

Miljodepartementet

Miljolagstiftningen i framtiden. [4]
Miljslagstiftningen i framtiden. Bilagedel.
Sekretariatets kartliggning och analys. [5)
Naturvardsverkets uppgifter och organisation. [32]
Sveriges nationalrapport till FNs konferens om milj6
och utveckling - UNCED 1992. [55]
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