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Goteborgs Hamns miljoplan och klimatmal

Goteborgs hamns miljoplan (se bifogat dokument) beskriver miljoarbetet inom Géteborgs Hamn AB
och syftar till att ge en helhetsbild av hur hamnbolaget verkar for en battre miljo bade inom det egna
bolaget, for godsnavet som helhet, och som ett foredome pa en nationell och internationell niva. |
miljoplanen beskrivs den miljopaverkan hamnen ger upphov till, vilka nyckeltal som féljs upp, och
vem som ansvarar for vilka delar.

Hamnbolagets miljoarbete och dess ataganden utgar fran det nya 6vergripande miljémalet att
minska klimatpaverkande utsldpp fran hamnverksamheten i Goteborg med 70% till 2030, jamfort
med basaret 2010.

Med klimatpaverkande utslapp avses koldioxidekvivalenter enligt internationella regelverk (GHG
Protocol) och malet innefattar alla transporter som passerar 6ver kaj. Malet inkluderar dven tag, vag
och sjofart till och fran hamnen inom Goteborgsomradet, och foljs upp for fem olika delomraden;
hamnbolaget, terminalerna, vagtransporter, jarnvagstransporter samt sjofarten. De avsevart
storsta andelarna av utslappen kommer fran sjofarten och landtransporterna (se figur).

Klimatpaverkande utsldpp i Géteborgs Hamn 2019 (procent)

B Géteborgs Hamn AB
M Terminaler
Vg
W Jarnvag
W Sjofart

For hamnbolaget minskade utslappen med 70% redan till ar 2015, och vi har nu bara tva viktiga delar
kvar; dels branslet i produktionsfordon och fartyg, dels vara flygresor i tjdnsten. Fér fordonen bor vi
snarast ga over till el i den man det ar majligt, och for flygresorna bor vi i forsta hand minska onddigt
resande, och i andra hand 6vervaga att kopa in fossilfritt flygbransle. Daremot kommer vi inte langre
att klimatkompensera for bolagets egna utslapp, da vi bor prioritera faktiska utslappsminskningar.

Inom terminalerna sag vi stora framsteg under 2019, da bade GRT och APMT valde att ga over till att
anvanda det fossilfria alternativet HVO som bréansle i sina maskiner. Detta gor att terminalerna
kommer att uppna malet om 70% minskning under 2020. Nastkommande atgard ar att pa sikt
elektrifiera maskinparken i stérre utstrackning, och vi bor darfoér framja en utokad elproduktion i
hamnomradet genom att bland annat se 6ver mojligheterna att satta upp fler solceller.



For vag- och jarnvadgstransporterna ser vi en minskning pa ca 20% sedan 2010, men det ar
fortfarande en bra bit kvar till 70%. De mest framgangsrika atgarderna sa har langt har varit dels en
Okad overflyttning fran vag till jarnvag, dels de infrastruktursatsningar i vagnatet som minskat
kobildningarna. Detta arbete bor fortsatta, och pa sikt bor vi dartill verka fér en snabbare
elektrifiering av tag och lastbilar inom Goteborgsomradet, exempelvis genom att framja utbyggnaden
av laddinfrastruktur for elfordon.

For sjofarten har det dock skett mycket lite, och minskningen av klimatpaverkande utslapp mellan
2010 och 2019 ar bara 2%. Vi arbetar darfor med en mangd atgarder, varav de framsta ar att 6ka
antalet elanslutningar vid kaj, gynna miljovanliga fartyg genom var miljodifferentiering pa
hamntaxan, samt att underlatta anvandningen av nya alternativa branslen.

Under 2019 hade 38% av anldpen till hamnen méjlighet att elansluta vid kaj. En ny elanslutning
byggs for narvarande for DFDS i roro-terminalen, och utredningar om fler anslutningar pagar for bade
energi- och kryssningssegmenten.

Andelen anlop som fick rabatt genom den miljédifferentierade hamntaxan 6kade under 2019 till
43%. Vi fortsatter vart engagemang i de bada indexen (ESI/CSI) som anvédnds som grund for rabatten
och vi arbetar nu framst med att skifta fokuset i indexen mer mot klimatpaverkan.

For alternativa branslen har vi tidigare bidragit till att mojliggéra bunkring av bade metanol, LNG,
och LBG, samt batterianvandning. Harnast kan komma efterfragan pa nya projekt med test av
exempelvis viate och ammoniak som alternativa branslen. Vi féljer utvecklingen inom omradet och
samverkar med andra hamnar (inom ESPO, IAPH, och WPCAP) samt med olika redare i ett flertal
innovationsprojekt.

Utover det som ndmns ovan pagar dven ett antal stodjande atgarder, som inte nodvandigtvis bidrar
till hamnens miljomal i sig, men som starker miljo- och klimatarbetet i stort. Daribland sker ett
kontinuerligt arbete med att minska miljo- och klimatpaverkan fran bygg- och projektprocesserna, att
vidareutbilda personalen internt inom miljo- och klimatfragor, samt samverkan med staden i det
gemensamma miljo- och klimatarbetet, vilket t ex innefattar att bidra till Goteborgs Stads miljo- och
klimatprogram 2021-2030 som nyligen tagits fram®.

Bolaget och terminalerna har redan natt den uppsatta malnivan for Géteborgs Hamns nya klimatmal,
men for att bibehalla var trovardighet och kunna paverka andra att ocksa forbattra sig sa ar det av
yttersta vikt att vi ocksa fortsédtter att minska pa vara egna utsldapp inom bolaget. Samtidigt &r det
uppenbart att den storsta effekten fér godsnavet som helhet uppnas férst da vi kan fa fartygen att
vdlja nya alternativa branslen, vilket vi dock omojligt kan uppna pa egen hand. Samverkan med
andra aktorer ar darfor den viktigaste komponenten i hur vi ska kunna na malet om 70% mindre
klimatpaverkande utsldpp i Goteborgs Hamn till 2030.

/Edvard Molitor
2020-04-06

1 Milj6- och klimatndmnden beslutade i mars 2020 att remissversionen av Géteborgs Stads miljé- och
klimatprogram 2021-2030 ska skickas till kommunstyrelsen for att sedan ga ut pa remiss. Hamnbolagets
remissvar kommer sannolikt att tas upp pa styrelseméten i juni och september 2020.
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Goteborgs Stads styrsystem

Utgangspunkterna for styrningen
av Goteborgs Stad ar lagar och S
forfattningar, den politiska viljan
och stadens invanare, brukare och &
kunder. For att forverkliga ) &
utgangspunkterna behovs \L:tagrgngspunkter
forutsattningar av olika slag.

Stadens politiker har méjlighet att
genom styrande dokument beskriva
hur de vill realisera den politiska
viljan. Inom Géteborgs Stad galler
de styrande dokument som antas av
kommunfullméktige och
kommunstyrelsen. Darutéver
faststéaller ndmnder och

var
systematik

Styrande dokument

bolagsstyrelser egna styrande
dokument for sin egen verksamhet.
Kommunfullmaktiges budget ar det
Overgripande och 6verordnade

styrande dokumentet fér Goteborgs
Stads namnder och bolagsstyrelser.

Om Goteborgs Stads styrande dokument

Goteborgs Stads styrande dokument ar vara forutsattningar for att vi ska gora ratt saker pa

ratt satt. De anger vad ndmnder/styrelser och forvaltningar/bolag ska gdra, vem som ska
go6ra det och hur det ska goras. Styrande dokument ar samlingsbegreppet for dessa
dokument.

Stadens grundlaggande principer sasom demokratisk grundsyn, principer om méanskliga
rattigheter och icke-diskriminering omsatts i praktisk verksamhet genom att de integreras
i stadens ordinarie beslutsprocesser. Beredning av och beslut om styrande dokument har
en stor betydelse for forverkligandet av dessa principer i stadens verksamheter.

De styrande dokumenten ska gora det tydligt bade for organisationen och for invanare,
brukare, kunder, leverantérer, samarbetspartners och andra intressenter vad som férvantas
av forvaltningar och bolag. De styrande dokumenten ligger till grund for att utkrava
ansvar nar vi inte arbetar i enlighet med vad som &r beslutat.

Styrande dokument

Kommunala foreskrifter Planerande och reglerande
styrande dokument

Riktade
styrande dokument

Planerande
styrande dokument

Normgivning
mot enskild

Reglerande
styrande dokument
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Inledning

Syftet med denna plan

Goteborgs Hamn &r en av varldens mest hallbara hamnar och har sedan lange bedrivit ett
mycket proaktivt miljoarbete. Genom att dven i framtiden ligga i framkant ska hamnen
fortsétta vara ett globalt foredome. Denna miljéplan beskriver miljéarbetet inom
Goteborgs Hamn AB och syftar till att ge en helhetsbild av hur hamnbolaget verkar for en
battre miljo bade inom det egna bolaget, for godsnavet som helhet, och som ett féredome
pa en nationell och internationell niva.

Vem omfattas av planen
Denna plan géller for hela bolaget.

Giltighetstid
Denna plan galler fér perioden 2020-01-01-2022-12-31.

Bakgrund

Goteborgs Hamn arbetar mycket aktivt med miljo- och hallbarhetsfragor och later dessa
genomsyra hela verksamheten. Miljé- och hallbarhet &r darfor ett naturligt inslag i saval
affarsplan och verksamhetsplaner som process- och ledningssystem, som alla syftar till att
gemensamt bidra till de mycket hoga forvantningar som finns bade internt och externt om
ett proaktivt arbete. | affarsplanen anges hallbarhet som ett karnvarde och miljé som
malomrade:

Kérnvarde Hallbarhet: Hamnen har funnits i 400 ar och kommer att finnas i 400 ar
till. Det skapar hallbara perspektiv och medfor ett stort
ansvar. Vi tar ansvar fér kommande generationer.

Malomrade Miljo: Goteborgs Hamn AB ska medverka till en langsiktigt
hallbar utveckling genom att bedriva ett proaktivt
miljbarbete.

Goteborgs Hamn AB ska enligt dgardirektivet frén staden “medverka till en langsiktigt
hallbar utveckling genom att i alla verksamheter bedriva ett integrerat och proaktivt
hallbarhetsarbete som syftar till att uppna FN:s globala mal for hallbar utveckling,
stadens lokala miljomal samt stadens mal avseende social hallbarhet och 6kad
jamlikhet.”For att uppna malsattningen fran dgardirektivet om att ha ett integrerat
hallbarhetsarbete som syftar till att uppna FN:s globala mal, bor miljoarbetet darfor ocksa
stallas i relation till hallbarhet i ett bredare perspektiv. Hamnens delar av stadens
hallbarhetsarbete sker framforallt inom miljoomradet eftersom det ar dar hamnen har
storst méjlighet att bidra till en positiv utveckling. En gemensam malsattning for de
kommunala bolagen inom Géteborgs Stad som aven inkluderar sociala aspekter ges i de
évergripande mal som satts av Stadshus AB. Hamnbolaget har ocksa det dvergripande
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ansvaret for att sakerstalla de miljétillstdnd som ar en forutséttning for hamnens fortsatta
verksamhet och utgdr en viktig del av hamnens strategiska utveckling. Genom att ligga i
framkant med miljoarbetet och visa pa en tillforlitlighet, kan hamnbolaget uppratthalla en
god relation till myndigheter och tillsyn, vilket bidrar till att skapa ett handlingsutrymme
for framtida expansion och tillvéxt. | detta arbete &r det &ven av yttersta vikt att vi har en
god samverkan med dvriga intressenter i hamnen, inte minst med
koncessionstagarna.Utover det lokala och regionala arbetet sa har hamnbolaget ocksa
uppdraget fran staden att bidra till att géra Goteborg till en internationell férebild inom
miljo och hallbarhet. Samtidigt finns en stor efterfragan pa ett aktivt deltagande i olika
hamnforum pa bade nationell och internationell niva, dar Goteborgs Hamn ocksa ofta
foretrader Gvriga Sverige, inom bade EU och gentemot FN. For att uppna en trovardig
niva pa detta arbete ar det viktigt att bade bibehalla en hog niva pa det egna miljé- och
héllbarhetsarbetet, och samtidigt underhalla och utveckla de méjligheter som miljoarbetet
ger till utokad samverkan med betydelsefulla aktorer pa global niva.

Koppling till andra styrande dokument
Goteborgs stads budget

Goteborgs stads miljoprogram
Goteborgs stads klimatstrategiska program
Goteborgs stads kemikalieplan
Goteborgs regionens avfallsplan
Goteborgs Hamn AB:s affarsplan 2020-2022
Avfallshanteringsplan for Géteborgs Hamn 2018-2021
Goteborgs Hamn AB:s rutiner:
Avfallsrutin
Hantering av fartygsavfall
Hantering av fartygsgenererat matavfall
Kemikaliehantering
Hantering av foérorenad mark

Hantering av spill/utslapp till mark i Energihamnen
Stodjande dokument
Uppfdljning av denna plan

Malet i planen foljs upp fyra ganger om aret och utfallet beraknas en gang per ar.
Aktiviteterna kopplat till planen féljs upp en gang per kvartal.
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Planen

Inriktning

Miljoarbetet inom Géteborgs Hamn féljer principen inifran och ut. Det framsta &ndamalet
ar alltid att sakerstalla att den egna verksamheten haller en god niva och att bolaget gjort
sitt yttersta for att minska den miljopaverkan som den interna verksamheten ger upphov
till.

Hamnbolaget arbetar pa flera olika nivaer med en mangd olika typer av miljopaverkan.
Gemensamt for arbetet ar att miljopaverkan identifieras, beraknas och minskas. Vi visar
pa miljonyttan med det som vi arbetar med och lyfter fram miljoperspektivet vid nya
investeringar och projekt. Bolagets miljoaspekter synliggérs i alla processer och
miljoperspektiv samt miljokrav ar viktiga delar som finns med i vara projekt och vid vara
inkdp. Samtliga projekt av storre omfattning ska ha aktiviteter for att minska
miljopaverkan inom energi, avfall och materialval. Denna del av bolagets arbete bor
ocksa expanderas framover, och miljoperspektivet bor ges en tyngre roll vid
investeringsbeslut genom val av metoder och material inom projekt och expansioner. En
uppdaterad metodik for bedomning av lokal och global miljopaverkan fran olika
investeringsbeslut ska darfor tas fram under planens giltighetstid.

Vara kunder bedriver verksamhet som har mer omfattande miljopaverkan an
hamnbolagets verksamhet. Det ar darfor naturligt att hamnbolaget l1agger stor vikt vid att
samverka med kunder och intressenter i syfte att hjalpa andra att uppna ett forbattrat
miljoarbete. Det kan handla om gemensamma projekt, olika slags positiva incitament
samt kravstallning och regelverk. I manga fall kréavs ett internationellt grepp for att uppna
forandringar eftersom det, inom framforallt sjofarten, ar fraga om globala logistikkedjor
vilket kraver globala l6sningar.

Hamnen som godsnav och mittpunkt i transportkedjan utgor ocksa en naturlig testbadd
for olika nya tekniker och mojligheter for framtida hallbara I6sningar. Det ar darfor en
viktig del i hamnens arbete att bade vara tillganglig for forslag och idéer fran olika
projekt, bade fran naringslivet och akademien. Hamnbolaget ska aven fortsatt vara en
naturlig partner och deltagare i forskningsprojekt och bor darfor noga folja den tekniska
utvecklingen inom miljé- och hallbarhetsomradet. En viktig framtida utveckling innebar
att hamnen ocksa i storre grad soker upp ny teknik och proaktivt framjar nyttjandet av
hamnen som testmiljo for nya kreativa l6sningar som kan bidra till att uppna de globala
och lokala malen infér 2030.

Mal
Hamnbolagets miljoarbete och dess ataganden utgar fran ett mal:

— reducera CO2-utslédpp med 70 % till 2030

Malet omfattar land- och sjosidan med geografisk avgransning for sjofarten vid Vinga
samt pa landsidan till verksamhet och transporter inom godsnavet avgransat till
Goteborgs Stads kommungrans. Basar for matning &r 2010. Ovrigt miljoarbete handlar
om att vi ska medverka till ett Iangsiktigt och hallbart samhélle och kommer fortsatt

Miljpplan 2020-2022 5(14)



arbeta med lokal miljopaverkan samt minskad resursanvandning. Uppféljning av
bolagets miljoprestanda sker via nyckeltal i bolagets dvergripande miljoplan.

Nyckeltal

| nuvarande plan ingar malet ovan, samt nyckeltal som beskriver verksamhetens
miljopaverkan. Nyckeltalen omfattar bade bolagets egen verksamhet, men aven
kundernas paverkan och godsnavets miljopaverkan i sin helhet. En sammanstéllning av
nyckeltalen ges nedan, och hur vi arbetar med dem beskrivs i avsnitt Bolagets arbete
utifran miljopaverkan.

CO,- utslapp (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgéaster/arrendatorer, lastbilar och tag)
NOXx. utslapp (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och tag)
SOx. utslapp (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och tag)
Partiklar (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och tag)
VOC-utslapp fran Energihamnen

Antal spill inom hamnomradet

Antal bullerévertradelser kopplat till tillstandsnivaer

Andel expansionsprojekt som medfort kompensationsprojekt

Antal kemiska produkter innehallandes PRIO U amnen

Antal kemiska produkter innehallandes PRIO R @mnen

Schaktmassor, totala méngder samt andelen som &r férorenad

Muddermassor, total mangder samt andelen som ar férorenad

Brénsleforbrukning, total mangder samt andelen som ar fornybara och icke férnybara energikéllor
Energifdrbrukning, total méngder samt andelen som &r fornybara och icke fornybara energikéllor
Antal fartygsanlép som lamnar gra och svartvatten samt totala mangder

Antal fartygsanlop som l&mnar scrubberavfall samt totala mangder

Sludge, totala mangder

Verksamhetsavfall, totala mangder

Andelen fartygsanlop som elansluter

Andelen fartygsanlop som far miljorabatt enligt ESI och CSI

Andelen fartygsanlop som far LNG och LBG rabatt

Bolagets arbete utifran miljopaverkan

Nedan ges en mer detaljerad beskrivning av hur vi arbetar med respektive
miljopaverkansomrade pa olika nivaer. Det anges ocksa vilka omraden som berors av
miljomalet och nyckeltalen samt globala hallbarhetsmalen.

Klimat
Koldioxid (CO2)

Hamnbolaget genererar utslapp framst genom
arbetsfordon och maskiner, arbetsfartyg,
byggnation/underhall av infrastruktur samt energiforbrukning i fastigheter och
anlaggning. Mindre utslapp genereras av tjansteresor. Dessa utslapp malstyrs (se nedan)
och f6ljs upp. Det finns ocksa mindre utslapp fran medarbetares resor till och fran jobbet.
Arbete for att minska utsldppen sker fraimst genom Bra Miljoval energi, energieffektiva
byggnader, laddstolpar samt brénsle- och fordonsval, se avsnitt om Energi. Dartill finns

Miljpplan 2020-2022 6 (14)



aven riktlinjer for tjansteresor, bilpool, resfria méten och mojlighet att jobba hemifran
samt subvention av kollektivtrafikkort.

Godsnavet genererar framst utslapp genom fartygsanlop, godshantering i terminalerna
samt lastbils- och tagtrafik till och fran hamnomradet. Utslapp genereras aven via
energiférbrukning och fordon hos kunderna i Energihamnen samt évriga hyresgaster och
arrendatorer. Arbete for att minska utslappen sker genom miljodifferentierad hamntaxa,
framja gods pa jarnvag, optimering av energisystem och anlépsprocess, elanslutning,
stodja batteridrift av fartyg, tillhandahalla alternativa branslen och miljokrav for
terminaloperatérer samt hyresgaster och arrendatorer. Atgarder kopplat till minskad
miljopaverkan fran lastbilstrafiken genomfcrs och samarbete sker inom ESI, CSl och
KNEG.

Pa nationell och internationell niva paverkar hamnen genom att vara ett foredome och
genom att vara en effektiv nod i godshanteringen via sjofart och tag sd mojliggors farre
lastbilar pa vagarna i Europa. Arbete for minskade utslapp sker genom
patryckningsmojligheter for positiv utveckling for andra aktorer i vardekedjan. Har
inkluderas att sprida utveckling av miljodifferentiering av hamntaxan och elanslutning,
framja tag framfor lastbil genom Railport Scandinavia och i dvrigt premiera fordon med
laga utslapp. Géteborgs Hamn ingar ocksa i flera storre internationella sammanslutningar
tillsammans med vérldens storsta hamnar, daribland World Ports Climate Action Plan
(WPCAP), som verkar for att hamnar och sjofarten skall bidra till att uppfylla mal i linje
med Parisavtalet.

Mal:
Reducera CO,-utslappen med 70 % till 2030

Nyckeltal:

CO.. utslapp (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och
tag)

Luft
Kvaveoxid (NOx), Svaveloxid
(SOx) och partiklar

Hamnbolaget genererar mindre k V ~

utslapp genom arbetsfordon,
arbetsfartyg och maskiner, tjansteresor samt medarbetare resor till och fran jobbet. Arbete
sker genom att minska utslappen genom brénsle-, fordons- och teknikval.

3I|.l.|£l|ll|
VALBEFINNANDE

Godsnavet genererar framst utslapp genom fartygsanlop samt lastbilstrafik till och fran
hamnomradet. Utslapp genereras dven via godshantering i terminalerna och fordon hos
hyresgaster och arrendatorer. Arbete for att minska utslappen sker genom
miljodifferentierad hamntaxa, frimja gods pa jarnvag, optimering av anlépsprocess,
elanslutning, premiera LNG, tillhandahalla alternativa branslen och miljokrav for
terminaloperatdrer samt hyresgaster och arrendatorer. Samarbete sker inom ESI, CSl, och
KNEG.

P& nationell och internationell niva paverkar hamnen genom att vara ett foredome och
genom att vara en effektiv nod i godshanteringen via sj6fart och tag sa mojliggors farre
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lastbilar pa vagarna i Europa. Arbete for att minska utslappen sker genom deltagande i
olika forum for att sprida kunskap och vidareutveckla om miljodifferentierad hamntaxa
och elanslutning. Hamnen paverkar genom att via ESPO och IAPH verka for tydligare
regelverk fran EU och IMO, och genom engagemang i indexen ESI och CSI verka for
effektiva positiva incitament for att den internationella sjéfarten ska minska sina utslapp
av NOx och SOx.

Nyckeltal:

NOx-utslapp (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och
tag)
SOx-utslépp (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och
tag)

Partiklar (bolaget, sjofarten, terminalbolag/hyresgaster/arrendatorer, lastbilar och tag)

Flyktiga organiska kolvéaten (volatile organic compound - g sy
VOC)

13 febomann

O

Hamnbolaget genererar mindre mangder VOC utslapp vid v "
underhallsarbeten, men merparten av VOC utslappen genereras av de
petroleumprodukter som pumpas och lagras i Energihamnen. Hamnbolaget ager inte
produkterna men &r ansvarig for delar av rérledningssystemet och att tillhandahalla
utrustning for att minska VOC-emissionerna (Vapor recovery unit - VRU och odour
control unit - OCU) samt genomfora lacksokningar pa rorledningssystemet. Genom att
underhalla och optimera driften av VRU och OCU kan utslappen av VOC minimeras.

Godsnavet generar VOC utslapp framst via arrendatorerna i Energihamnen genom
emissioner fran tanklagring, pumpningar av produkt i rérledningssystemet samt lastning
och lossning till fartyg/tag/lastbil/tankar. VOC utslapp uppstar ocksa vid slamsugning och
ventiléppning.

Arligen genomférs matningar av VOC-emissioner med SOF teknik (Solar Occultation
Flux) i Energihamnen. Resultatet sammanstalls i en gemensam rapport dér det & mojligt
att harleda emissionerna till olika verksamhetsomraden. Resultaten fran méatningarna
hanteras av respektive arrendator samt gemensamt i Energihamnens miljogrupp. Genom
kontinuerliga forbattringar och erfarenhetsutbyte mellan hamnen och arrendatorerna visar
matningarna pa en arlig minskning med ca 100 ton VOC/ar. Hamnen deltar ocksa aktivt i
Luftvardsforbundet i Géteborgsregionen.

Nyckeltal:
VOC-utslapp fran Energihamnen

Vatten
Utslapp till vatten

Hamnbolaget tillhandahaller separata rorsystem for
dagvatten och oljefororenat avfall (OFA) i Energihamnen.
Dagvattnet fran Energihamnen bestar av tre kontrollstationer
med en utjamnings- och en gravimetrisk avskiljningsdel, innan det nar recipienten. Det
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oljefororenade vattnet renas av Stena Recycling innan det nar recipienten.
Vattenprovtagning sker regelbundet. For att sékerhetsstélla systemens funktion underhalls
systemet I6pande.

Vid ett eventuellt spill i vatten finns saneringsutrustning tillgangligt pa kajerna. |
Energihamnen finns en automatisk I&nsa som kan ringa in och begransa ett oljeutslapp i
vattnet. Rutin och larmlista finns pa plats. Spill hanteras i avvikelsesystemet och
korrigerande atgarder foljs upp lépande i miljonatverket. Bolaget har en nollvision for
spill utanfor OFA-yta.

Inom godsnavet sker vissa utslapp till vatten fran fartyg, framst ballastvatten men aven i
allt storre utstrackning tvéttvatten frdn nya avgasreningstekniker (”scrubbers”). Dartill
forekommer enstaka oljeutslapp i omraden som angransar till hamnomradet och risk for
utslapp forekommer vid aktiviteter sa som skrovrengoring och malning ombord fartygen.

Arbete for att minska paverkan handlar om samverkan med andra narliggande aktorer for
att férebygga och agera vid utslapp. Dartill ska skyddsatgarder, relevant utrustning och
allmanna forsiktighetsmatt vidtas vid aktiviteter som kan medfora paverkan pa
vattenmiljon, vid exempelvis olika typer av tvattning och malning. Hamnbolaget arbetar
for en nolltolerans for utslapp till vatten, och verkar ocksa for att begransa anvandningen
av scrubbers med open loop inom hamnar och kustnéra vatten.

Pa nationell och internationell niva utévar hamnbolaget patryckningar gentemot
myndigheter, for att sékerstélla tydlighet kring utslapp fran bland annat scrubbers, da
reningsteknikerna som anvands kontinuerligt utvecklas. Fragorna féljs kontinuerligt pa
bade svensk och europeisk niva och ar prioriterade. Hamnbolaget verkar dven for ett
internationellt férbud mot att open loop scrubbers anvands inom hamnar och kustnéra
vatten. Pa lokal niva ar bolaget ocksa medlem i Bohuskustens vattenvardsforbund och
Gotadlvs vattenvardsforbund, dar samarbete sker kring identifiering av miljopaverkan for
vattenomradena och provtagning.

Nyckeltal:
Antal spill inom hamnomradet

Forbrukning av vatten

14 ™ | 10 st

]

Hamnbolaget distribuerar farskvatten till arrendatorer och

fartyg. Hamnens interna vattenforbrukning bestar av vatten vid
underhallsarbeten, vatten for brandskydd och vatten for

personalbehov. Dricksvattnet provtas regelbundet och en faroanalys for
distributionssystemet ar genomfard. Det finns tydliga instruktioner vid underhall och
arbeten pa vattenledningarna.

Buller
Buller fran hamnverksamhet

Hamnbolaget genererar buller vid bygg- och anldggningsarbetsplatser inom
verksamheten. Skyddsatgarder vidtas vid behov for att minimera detta.
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Godsnavet genererar buller genom godshantering. Arbete sker framst utifran arlig
handlingsplan tillsammans med terminalbolagen och kontakter med kunder. Atgarder
som exempelvis gummering av ramper syftar till att bullernivaerna ska ligga under den
kravniva som finns i verksamhetens miljctillstand.

Pa nationell och internationell niva paverkar hamnen genom informationsutbyte med
andra hamnar kring hur hamnverksamhetens buller kan minska.

Buller fran fartyg

Inom hamnbolaget finns tva fartyg som kan ge upphov till buller. For det ena fartyget,
MS Hamnen, utreds majligheten att minska bullernivaerna genom att installera
batteridrift, alternativt byta ut fartyget.

Inom godsnavet finns en stor paverkan fran fartygsbuller, framférallt i de stadsnara
hamndelarna (framst Stigbergskajen). Det ar ocksa dar som de framsta insatserna mot
buller bor goras. Fartygsbuller ingar i dagslaget inte i miljétillstanden i ytterhamnarna,
daremot i innerhamnarna. Utbver att erbjuda mojlighet till elanslutning, finns det dock
idag mycket fa faktiska atgarder som hamnbolaget kan gora for att minska fartygsbullret.
Arbetet fokuserar darfor framst pa att mata och dokumentera bullernivaerna, samt hantera
eventuella klagomal fran allmanheten och néarboende.

Pa internationell niva finns dock vissa mojligheter att gemensamt med andra hamnar
och aktérer skapa en forbattrad situation. Hamnbolaget stédjer och deltar i relevanta
projekt som arbetar med att kartlagga och minska buller. Vidare har hamnbolaget gett sitt
stod till nagra av de projekt som bérjat undersoka undervattensbuller fran fartyg.

Nyckeltal:

Antal bullerévertradelser kopplat till tillstandsnivaer

Biologisk mangfald 14 Moo

Hamnbolaget paverkar biologisk mangfald genom att ta
gronytor i ansprak vid expansion av hamnomradet.
Expansionen ar en forutséttning for utveckling av godsnavet
men kompensationsatgarder som medfor 6kat biologiskt varde genomfors alltid,
ataganden som ér frivilliga eller alagda genom miljétillstand. Det innebér att skapa nya
ytor och habitat for de arter som paverkas. | anslutning till hamnen finns omraden med
hoga naturvarden, Torsviken och Svartemosse, dar atgarder kan genomforas.

Hamnbolaget utreder alltid méjligheten att uppratta ett gront tak vid nyetablering.
Hamnbolaget krav stéller hyresgaster och arrendatorer nér det kravs, for att bibehalla
biologisk mangfald och framja ekosystemtjanster i naromradet.

Nyckeltal:

Andel expansionsprojekt som medfort kompensationsprojekt

Miljsplan 2020-2022
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Energi o 13 Fehomminn

Hamnbolaget forbrukar energi inom verksamheten

vid uppvarmning av byggnader och anléggning,

transporter och anvandning av maskiner. Arbete for

att minska forbrukningen sker framst genom energieffektiviserande atgarder i
byggnaderna samt genom brénsle- och fordonsval. Bolagets energikéllor har som regel
Bra Miljoval klassning och biobaserade energikallor ska anvandas dar det &r mojligt.
Hamnbolaget genomfor 16pande energikartlaggningar och utreder alltid mojligheten att
inkludera solceller vid nyetablering.

Under 2019 har miljoklassning av bolagets nuvarande och framtida byggnader utretts och
under 2020 ska ambitionsniva beslutas.Inom ramen for arbetet med bolagets klimatmal
har dialog med terminalbolagen genomférts. Under 2019 har de dessutom utfort atgarder
inom deras verksamhet, bland annat vergang till mer hallbara energikéllor.

Nyckeltal:

Brénsleforbrukning, total méngder samt andelen som &r fornybara och icke fornybara
energikallor

Energiférbrukning, total méngder samt andelen som ar férnybara och icke foérnybara
energikallor.

Kemikalier

Inom hamnbolagets verksamhet anvénds kemiska produkter, framst for

arbete inom infrastruktur och anlaggning. Entreprendrer som ar anlitade av

bolaget ska redovisa sin anvandning av kemiska produkter, verka for att

minska antalet och genomfora produktvalsanalys utifran Goteborgs stads kemikalieplan.
Arbete med att minska antal produkter samt produkter innehallandes farliga &mnen pagar
I6pande. Bolagets kemikaliegrupp beslutar om en kemisk produkt kan godkéannas ur
miljo- och arbetsmiljoperspektiv och darmed anvéndas i egna verksamheten. Kemiska
produkter med PRIO U och PRIO R d@mnen ska fasas ut ur verksamheten. Dértill sker
arliga inventeringar och samverkan med andra via Géteborgs stads kemikalienatverk.
Inom godsnavet samarbetar hamnbolaget med terminalbolag, arrendatorer och
hyresgaster for att minimera anvéndningen av kemiska produkter.

Nyckeltal:

Antal kemiska produkter innehallandes PRIO U @mnen

Antal kemiska produkter innehallandes PRIO R @&mnen

Avfall
Avfall frdn hamnverksamhet

Hamnbolaget genererar olika typer av verksamhetsavfall och hushallsavfall inom
verksamheten, via kontorsarbetsplatser, verkstédder och projekt inom fastighet och
anlaggning. Dartill hanteras fororenade schaktmassor. Inom verksamheten finns
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sorteringsstationer for att mojliggora sortering av avfallet och rutiner for avfallshantering
och hantering av férorenad mark finns. Utbildning halls for personalen och arbete for
avfallsminimering sker enligt avfallshierarkin. Avfallsfraktionerna féljs ocksa upp och
utifran resultatet planeras atgarder. Saker som kan ateranvéandas skickas vidare inom
Goteborgs stad via Tage. Verksamhetens avfall ska minska med minst 30 procent till
2030 jamfort med 2010, enligt regional avfallsplan fér Géteborgsregionen. Da
verksamheten &r i en expansionsfas kravs att avfallsfragor lyfts fram och sarskilda
aktiviteter genomfors for att minimera avfallet vid stdrre projekt.

Inom godsnavet genereras olika typer av verksamhetsavfall och hushallsavfall fran
hamnverksamheten hos terminaloperatdrer, hyresgéster och arrendatorer. Hamnbolaget
arbetar tillsammans med dessa aktdrer for att minimera avfallet inom godsnavet och
kravstaller att arbete enligt avfallshierarkin ska ske.

Nyckeltal:

Verksamhetsavfall, totala mangder*

Fartygsgenererat avfall 14 Mo

Hamnbolaget &r skyldiga att ta emot fartygsgenererat avfall och uppratta
avfallsplaner och avfallsrapporter. For att underlatta for fartygen att lamna

avfall finns mottagningsanlaggningar for svart/gravatten, sludgebat och
atervinningsstationer pa kajer. | driftforeskrifterna finns anvisningar om vilka typer av
avfall hamnbolaget tar emot. Genom tydliga rutiner till fartygen och uppmérkta
atervinningsstationer underlattar vi for fartygen att sortera ratt. En avfallskartlaggning
genomfardes under 2019 och atgarder till foljd av den kommer att implementeras.

Inom godsnavet samarbetar hamnbolaget med terminalbolagen for att tillsammans
sékerstalla hanteringen av fartygsavfall.

Pa internationell niva ar det framfor allt inom EU som relevanta beslut tas kring hur
fartygsavfall ska hanteras och i vilken utstrackning hamnar skall vara skyldiga att ta emot
avfall av olika slag. Har har hamnbolaget en betydande roll via engagemanget i ESPO
och da framforallt ordforandeskapet i hallbarhetskommittén.

Nyckeltal:

Antal fartygsanlop som lamnar gra och svartvatten samt totala mangder
Antal fartygsanlop som l&mnar scrubberavfall samt totala méngder
Sludge, totala méngder

Muddermassor

Hamnbolaget hanterar &ven betydande muddermassor i samband med
bade underhallsmuddring och olika utvecklingsprojekt. Denna hantering
innefattas dock inte inom denna miljéplan utan ingar i en separat
mudderstrategi som hanteras av infrastrukturavdelningen.

Nyckeltal:

! Verksamhetsavfallet foljs ocksd upp per fraktion och redovisas i verksamhetens miljGrapporter.
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Muddermassor, total mangder samt andelen som &r férorenad

Ansvar och resurser
Miljoarbetet inom Goteborgs Hamn AB &r uppdelat mellan tre avdelningar:

e Port Development, dér hallbarhetschefen finns och ansvarar for hamnbolagets
externa miljoarbete och langsiktigt fokus med 10-30 ars perspektiv. Det innefattar
strategiskt miljoarbete i generalplanen, bolagets klimatmal samt extern kundnytta
och internationella samarbeten.

e Business Strategy, dar hallbarhetsstrategen finns och ansvarar for hamnbolagets
interna miljoarbete med fokus 1-3 ars perspektiv. Det innefattar strategiskt
miljoarbete i affarsplan, uppféljning och miljoledningssystem samt processer.
Det sker i samverkan med kvalitets- och arbetsmiljo.

o Business Area, dar miljoingenjoren finns och ansvarar for miljoarbete kopplat till
operativa verksamheten, frimst inom Energihamnen. Det innefattar vatten-,
avfall-, luft- och markfragor samt samarbete med kunderna i Energihamnen.

Miljoradet utgor forumet for samverkan inom bolagets miljoarbete. Minst en gang per
manad traffas miljoradet och rapporterar kvartalsvis till hamnbolagets ledningsgrupp.
Miljoradet foljer upp och driver pa miljéplanen i sina delar av verksamheten samt
sammanstaller och kommunicerar miljoarbetet till 6vriga bolaget. Miljoradet ansvarar
vidare for att tva ganger per ar sasmmankalla till temahalvdagar utifran miljoplanen. Vid
behov kan dven fler funktioner kallas in till miljoradet, exempelvis inkop,
kommunikation och ekonomi.

Relationerna med &dgaren sker framst via Hallbarhetsradet pa Stadshus AB, dar hamnen
representeras av hallbarhetsstrategen.

Inom hamnbolaget har alla chefer ett ansvar att sékerstélla att arbetet for minskad
miljopaverkan ar en sjalvklar del i medarbetarnas vardag. Alla medarbetare ska utifran sin
respektive roll bidra till bolagets miljomal, genom bolagets verksamhetsplaner. Dartill
ansvarar cheferna ocksa for att delegera miljoansvar inom sin verksamhet.

Samverkan med andra aktorer inom godsnavet (terminaloperatdrer, hyresgaster, rederier,
raffinaderier, etc) sker inom manga olika delar av bolaget, och pa samma satt &r
miljotillstanden uppdelade mellan olika avdelningar. Kontakterna med Lénsstyrelsen och
Miljoforvaltningen sker darfor pa manga olika nivaer, och samordnas framst genom
gemensamma loggar for kontakterna med miljomyndigheter.

Arbetet med externa kontakter pa nationell och internationell niva sker i nara samverkan
med Public Affairs-funktionen och hallbarhetschefen. Till foljd av Goteborgs hamns
stéllning internationellt kring proaktivt miljoarbete har hamnbolaget engagemang i ett
flertal sammanhang;

e Pésvensk niva ar Goteborg tillsammans med CMP samordnande for
miljonatverket inom Sveriges Hamnar.

e Inom European Sea Ports Organisation (ESPO) ar Géteborg (som foretradare for
Sveriges Hamnar) ordférande for dess Sustainable Development Committée.
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e Painternationell niva ar Goteborgs Hamn medlem i International Association of
Ports and Harbours (IAPH), inom vilken hamnbolaget deltar i undergrupperna for
bland annat Environmental Ship Index (ESI) och Clean Marine Fuels (CMF).

Dessa olika forum ger hamnbolaget mycket goda mojligheter att paverka kommande
lagstiftning och direktiv fran EU och IMO, och ger Goteborgs Hamn ett betydande
inflytande i hur hamnar och sjofart utvecklas pa ett hallbart sétt.
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Arende — VD-kommentarer

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
diarie@portgot.se
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- Delarsbokslut mars 2020

- Prognos 1 — 2020/Prognos investeringar
- Uppfoljningsrapport till Staden

- Maluppféljning

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
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Styrelsesammantrade Géteborgs Hamn AB 2020-04-20

STYRELSENS ARBETSORDNING

jamte
instruktion avseende arbetsfordelning mellan styrelsen och verkstéallande direktoren

samt
instruktion avseende ekonomisk rapportering till styrelsen
for

Goteborgs Hamn AB
org nr 556008-2553

Forslag till beslut

Styrelsen beslot faststalla framlagt forandrat forslag till styrelsens arbetsordning och VD-
instruktion.

Arendet:

Styrelsen beslutade pa foregaende styrelseméte i Scandinavian Distripoint att aterremittera arbets-
ordningen och att ndrmare utreda giltighet och konsekvenser av bestdmmelsen om presidiets beslu-
tanderétt i p. 2.2, samt att aterkomma till styrelsen med eventuella férslag pa justeringar.

Motsvarande lydelse aterfinns dven i Goteborgs Hamns arbetsordning varfor motsvarande forslag
till justering laggs fram for styrelsen dven i detta bolag.

Forslag till ny text jamfort med foregaende version ar markerat med rétt i det bifogade dokumentet,
och ersétter overstruken text (p. 2.2). Syftet med foreslagen justering &r att fortydliga att det kravs
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ett konkret uppdrag fran en beslutsfor styrelse for att kunna delegera uppgifter till presidiet. Presi-
diet ar skyldiga att aterrapportera arendet till styrelsen. Vid varje delegation kravs att styrelsen gor
en bedomning om aktuell fraga &r av sadan art att den gar att delegera till presidiet med beslutande-
ratt. Narmare motivering till forslaget framgar av bilagan.

Bilaga: PM angaende presidiets beslutanderétt

Detta dokument har faststallts av bolagets styrelse den 20 april och skall omprévas och faststallas
pa nytt senast maj 2021
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INLEDNING

Styrelsen i Goteborgs Hamn AB, nedan kallat bolaget, har i enlighet med aktiebolagslagens
regler upprattat denna arbetsordning med instruktioner avseende arbetsfordelning och ekonomisk
rapportering for att den ska utgora ett komplement till aktiebolagslagens bestammelser,
kommunallagen och annan relevant lagstiftning samt bolagets bolagsordning och vid var tid
utfardade direktiv m.m. fran agaren.

Detta dokument har antagits av Bolagets styrelse och ska arligen ses éver och antas pa
nytt vid styrelsens forsta ordinarie sammantrade efter ordinarie arsstimma eller nér sa erfordras.

Ett exemplar av detta dokument ska tillstéllas varje styrelseledamot och styrelsesuppleant
samt styrelsens sekreterare, verkstallande direkt6ren, revisorerna och deras suppleanter,
lekmannarevisorerna och deras suppleanter samt Stadsledningskontoret.

Med "Koncernen™ avses i det foljande den koncern i vilken Bolaget ar moderbolag.

11

1.2

1.2.1

STYRELSENS ARBETSORDNING

STYRELSENS SAMMANKOMSTER

Konstituerande styrelsemote
Omedelbart efter ordinarie arsstimma ska styrelsen halla konstituerande
sammantrade, varvid bl.a féljande drenden ska behandlas:

e Val av styrelsens ordférande

e Val av styrelsens 1:e vice ordférande

e Val av styrelsens 2:e vice ordférande

e Beslut om firmateckning

Ordinarie styrelsemoten

Antal och féredragningspunkter

Utover det konstituerande sammantradet ska styrelsen halla minst fyra moten per
kalenderar. Styrelsens sammantraden ska ske i anslutning till ordinarie rapporterings-
tillfallen till kommunstyrelsen utifran den av kommunstyrelsen faststallda struktur- och
tidplan for rapportering, budget och uppféljning.

Vid vart och ett av dessa moten ska foljande arenden behandlas:

e Genomgang och godkannande av protokollet fran foregaende styrelsesammantrade
e Verkstallande direkt6rens rapport betraffande:
i. Verksamheten i Bolaget och i férekommande fall Koncernen
ii. Bolagets och Koncernens ekonomiska resultat och stéllning
e Ovriga fragor av vasentlig betydelse for Bolaget och i forekommande fall Koncernen

Harutdver skall vid fyra av de ordinarie styrelsesammantradena sarskilda arenden
behandlas enligt féljande:
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1.2.2

1.3

Arsbokslutsmote

e Avldmnande av arsrapport, arsredovisning och koncernredovisning

e Forslag till vinstdisposition

e Genomgang av revisorernas och lekmannarevisorernas iakttagelser

e Eventuella dvriga erforderliga beslut i anledning av den forestaende arsstamman

Delarsbokslutmote

e Faststdllande av det forsta delbokslutet

e Faststdllande av uppfoljningsrapport 1

e Faststdllande prognos for innevarande ar

e Faststallande av arbetsordning mm for styrelsen och verkstéllande direktéren
¢ Faststallande av anvisningar for finansverksamheten
o Faststéllande av attestinstruktion
o Faststallande av nastkommande arsstamma och styrelsesammantraden

Strategimote

e Faststéllande av det andra delbokslutet

e Strategifragor - affarsplan

e Faststdllande av uppfoljningsrapport 2

e Faststdllande av prognos for innevarande ar

Affarsplanemote

e Faststdllande av uppféljningsrapport 3

Faststallande av investeringsplan for kommande ar

Faststallande av affarsplan for kommande ar

Faststallande av budget for kommande ar

Faststallande av plan for den interna kontrollen for kommande ar
samt aterrapportering interna kontroller for verksamhetsaret

Plats
Styrelsesammantraden ska normalt hallas i Bolagets lokaler.

Extra sammantrade

For 6verlaggning och beslut i arenden som inte kan hanskjutas till ordinarie styrelse-
sammantrade kan styrelsesammantrade hallas vid andra tillfallen. Tid och plats for
dessa méten faststalles av styrelsens ordférande i samrad med styrelsens presidium
och verkstéllande direktoren.

Styrelsesammantrade kan hallas per telefon. Beslut fattade i sadan ordning ska protokoll-
foras pa vanligt satt enligt vad som anges nedan.
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1.4

1.5

1.6

1.7

Styrelsesammantrade kan dven avhallas per capsulam, varvid protokoll innefattande
forslag till beslut upprattas och darefter cirkuleras eller utséandes till var och en av
styrelseledamdterna samt suppleanterna. Protokollet undertecknas av de ordinarie
styrelseledaméterna. En forutsattning for avhallande av sammantrade i denna ordning
ar att samtliga styrelseledamoter bitrader de beslut som fattas.

Kallelse och underlag

Till styrelsesammantradena ska samtliga styrelseledamdoter och suppleanter kallas inklu-
sive arbetstagarrepresentanter. Kallelse, forslag till dagordning, rapporter samt skriftligt
underlag for beslut ska utsandas av verkstallande direktdren senast en vecka fore styrelse-
sammantradet. Om drende maste avgoras pa extra sammantrade, ska verkstallande direk-
toren, om mojligt, tillstélla styrelsens ledaméter och suppleanter skriftligt underlag med
forslag till beslut senast tva dagar fore det extra styrelsemotet.

Forberedelse

Verkstéllande direktdren ska forbereda styrelsesammantréadet genom att utarbeta forslag
till dagordning samt framta rapporter och erforderligt beslutsunderlag. Samrad ska

ske med styrelsens presidium. Sedan styrelsens presidium godkant materialet, ska detta
utsandas till styrelseledaméterna och suppleanterna pa satt som angivits ovan.

Styrelseledaméterna ska vid forberedelsen av drenden infor styrelsesammantrédet
sarskilt uppmérksamma om beslut i verksamheten kan anses vara av principiell
beskaffenhet eller annars av storre vikt (KL 3 kap 178). | forekommande fall ska
styrelsen tillse att kommunfullmaktige far ta stallning innan styrelsen fattar beslut.

Protokoll
Ordféranden ansvarar for att det vid styrelsesammantradet fors protokoll. | protokollet
ska de beslut som styrelsen har fattat antecknas.

Protokollet ska undertecknas av sekreteraren och justeras inom tva veckor av den som
varit ordforande vid sammantradet och sarskild utsedd justeringsman.

Det aligger den verkstéllande direktoren att tillse att kopior av protokollen med bilagor
tillstalles samtliga styrelseledaméter, styrelsesuppleanter, revisorer, i forekommande fall
revisorssuppleanter samt lekmannarevisorer och deras suppleanter.

Styrelsehandlingar och protokoll ska arkiveras pa ett betryggande satt och offentliggoras i
enlighet med Stadens anvisningar.

Ordférande for styrelsemoten

Ordférande vid styrelsesammantradet ar styrelsens ordférande eller, vid forfall for denne,
styrelsens 1:e vice ordférande, eller vid forfall for denne, styrelsens 2:e vice ordférande.
Skulle samtliga ha forfall, ska sammantradet ledas av den ledamot som styrelsen utser.
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1.8

1.9

1.10

Suppleanter

Suppleanter ska kallas till och dger ndrvara vid samtliga styrelsesammantréden. Vid
forfall for ordinarie styrelseledamot ska den av Géteborgs kommunfullméktige utsedd
suppleant intrada i den ordning kommunfullmaktige bestamt eller, om suppleanterna
valts pa arsstamma, i den ordning arsstamman beslutat.

Arbetstagarrepresentanter

Med hénsyn till att Bolagets styrelsesammanséttning aterspeglar de politiska styrkeforhal-
landena i kommunen kan bolaget — om sadan framstéllning gors — parékna dispens om
styrelserepresentation for de privatanstallda savitt avser arbetstagarnas ratt till styrelsere-
presentation i bolaget.

Mot denna bakgrund och med tillampande av den praxis som véxt fram bland kom-
munéagda foretag inom landet har arbetstagarrepresentanter huvudsakligen samma rattig-
heter och skyldigheter som dvriga medlemmar av styrelsen som foljer av aktiebolagsla-
gen, med undantag for ratten att fatta beslut och skriva under arsredovisningen vilket dar-
igenom begrénsar deras aktiebolagsrattsliga ansvar. Arbetstagarrepresentanterna ar inte
registrerade hos Bolagsverket.

Arbetstagarrepresentanterna har saledes ratt att narvara vid styrelsemoéten, fa del av sty-
relseutskick infér moten samt rétt att yttra sig och fa avvikande mening for till protokol-
let. Arbetstagarrepresentanterna ska iaktta samma lojalitets- och tystnadsplikt som full-

vardig styrelseledamot.

Revisorerna och lekmannarevisorerna

Bolagets revisorer ska vara narvarande vid styrelsesammantraden nar det behdvs for
bedémning av bolagets stallning och resultat; dock minst en gang om aret i samband
med styrelsens behandling av arsredovisningen. Vid ndmnda styrelsesammantrade ska
aven Bolagets lekmannarevisorer delta och kallas pa samma satt som enligt punkten
1.4 ovan.



7(11)

2.1

2.1.1

2.2

ARBETSFORDELNING INOM STYRELSEN
Ordféranden

Allmant
Det aligger styrelsens ordférande att:

e Genom kontakter med verkstéllande direktéren félja Bolagets utveckling mellan
styrelsesammantrade.

o Tillse att styrelsens ledamoter genom verkstéllande direktorens forsorg fortlopande
far den information som behdvs for att kunna félja Bolagets och Koncernens
resultat, stallning, likviditet och ut veckling i 6vrigt.

e Ansvara for att kallelse sker till styrelsesammantréade enligt vad som foreskrivs i
denna handling.

e Vara ordférande pa styrelsesammantradena och tillse att styrelsearbetet sker i
enlighet med géllande regler och gott motesskick, innefattande bl. a. att javsregler
iakttas.

e Bestdmma vem som ska vara styrelsens sekreterare

e Utvardera och reflektera dver styrelsens och verkstallande direktorens arbete arligen

Styrelsens presidium

Styrelsens presidium utgors av styrelsens ordférande och tva vice ordforande. Styrel-
sens presidium ska ha som uppgift att i samrad med verkstéllande direktoren forbereda
styrelsesammantraden och samrada med verkstallande direktoren i strategiska fragor
och vid behov kalla styrelsen till extra styrelsemote.

Pa uppdrag av styrelsen kan presidiet efter beslut i styrelsen fatta beslut i styrelsens
namn och med for styrelsen bindande verkan inom ramen for detta uppdrag.

Beslut enligt andra stycket fattade av presidiet, ska aterrapporteras till styrelsen pa
nastkommande sammantréde.
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3.1

3.11

3.12

3.1.3

3.1.4

3.15

3.2

321

3.2.2

3.2.3
3.24

INSTRUKTION FOR ARBETSFORDELNING MELLAN STYRELSEN OCH
VERKSTALLANDE DIREKTOREN

STYRELSEN

Allmant

Styrelsen svarar for Bolagets organisation och férvaltningen av Bolagets angelédgenheter.
Dérvid ska styrelsen iaktta av &garen vid var tid utfardade direktiv m.m.

Verkstéllande direktoren ska skota den I6pande forvaltningen enligt styrelsens riktlinjer

och anvisningar. Styrelsen ska utdva tillsyn over att den verkstallande direktdren fullgor
sina aligganden.

Styrelsen ska tillse att Bolagets organisation ar andamalsenlig och att bokféringen,
medelsforvaltningen och Bolagets dvriga ekonomiska forhallanden kontrolleras pa

ett betryggande sétt. Styrelsen ska fortlopande bedéma bolagets ekonomiska situation.
Vid behov ska styrelsen meddela skriftliga instruktioner for nar och hur saddana uppgifter
som behdvs for styrelsens bedémning ska samlas in och rapporteras till styrelsen. En at-
testinstruktion ska faststéllas av styrelsen och revideras arligen eller vid behov.

Styrelsen ska faststalla ett arligt mal- och inriktningsdokument, affarsplan samt budget
och ska fortlopande 6vervaka efterlevnaden av dessa och ska tillse att de, efter rapport
fran verkstallande direktoren, blir foremal for arlig Gversyn och uppdatering.

Bolagsstyrelsen ska arligen uppratta en plan for internkontrollen i bolaget.

Bolagsstyrelsen ska arligen utvardera sitt eget arbete. Utvarderingen ska minst omfatta
om bolagsstyrelsen saknar nagon kompetens for att kunna utfora sina uppgifter, om dess
arbetsformer fungerar och om den ar organiserad pa lampligt satt nar det galler eventuell
arbetsfordelning.

Vidare ska bolagsstyrelsen arligen utvardera verkstallande direktorens insatser, varvid
endast styrelseledamoterna ska nérvara.

Fragor understallda styrelsen

Verkstéllande direktdren ska forelagga styrelsen arenden for beslut och avge forslag
enligt vad som framgar av gallande beslutsordning. Harutover ska verkstallande
direktoren foreldgga styrelsen arenden for beslut enligt féljande:

Investeringar/avyttringar inom ramen for av styrelsen godkand affarsplan och mal samt
av styrelsen beslutad investeringsbudget enligt féljande:

Specificerade investeringar/avyttringar

6ver MSEK 20 beslutas av styrelsen

upp till MSEK 20 beslutas av VD med information till styrelsen

Forvarv och avyttring av bolag eller rorelsegren

Bildande av dotterbolag och kapitalokning i dotterbolag
Teckning, kop eller forsaljning av aktier
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3.25 Upptagande av ny eller utdkad kredit med eller utan sakerhet i bolagets egendom
Kreditbelopp 6ver MSEK 100 beslutas av styrelsen
Kreditbelopp upp till MSEK 100 beslutas av VD med information till styrelsen
Kredit i utlandsk valuta beslutas av styrelsen
3.2.6 Stallande av sakerhet, ingaende av borgensforbindelser eller utfardande av garanti
gentemot tredje man
storre an MSEK 15 beslutas av styrelsen
upp till MSEK 15 beslutas av VD med information till styrelsen
3.2.7 Transaktioner med valutor, ranteinstrument och andra derivatinstrument utéver den

ram som fastlagts genom antagna anvisningar for finansverksamheten.

3.2.8 Forvarv eller avyttring av fast egendom eller tomtréatt
Investeringar eller avyttringar i nya verksamheter
over MSEK 7 beslutas av styrelsen
upp till MSEK 7 beslutas av VD med information till styrelsen

3.2.9 Genomfoérande av vésentlig forandring rorande bolagets forsakring eller forsakrings-
skydd.

3.2.10 Vasentliga avtal l6ptid 6ver fem ar eller avtalsvarde
storre an MSEK 35 beslutas av styrelsen eller vid fraga om fortlopande affarsfor
hallanden, genom beslut i presidiet med information till sty-
relsen 16ptid under fem ar eller avtalsvérde
mindre &n MSEK 35  beslutas av VD

3.2.11 Ingaende av i Bolagets verksamhet osedvanliga avtal eller uppsagning av sadana avtal

3.2.12 Ingaende eller uppsagning av avtal mellan Bolaget och Bolagets &gare eller dgaren
narstaende fysisk eller juridisk person eller avtal mellan Bolaget och ledande
befattningshavare i Bolaget

3.2.13 Inledande av rattegang eller annat motsvarande forfarande av vasentlig betydelse for
Bolaget och ingaende av forlikning i tvist av vasentlig betydelse for Bolaget.

3.2.14 Andra fragor av vasentlig ekonomisk eller annan betydelse for Bolaget och Koncernen.

(Se dock p. 1.5 — om ovanstaende drende ar av principiell beskaffenhet eller annars av storre vikt
ska styrelsen se till att kommunfullmaktige far ta stallning innan styrelsen fattar beslut):
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4.1

411

4.1.2

4.2

4.3

4.4

441

442

443

4.4.4

4.4.5

VERKSTALLANDE DIREKTOREN
Styrelsearbete

Verkstéllande direktdren ska ta fram erforderlig informations- och beslutsunderlag infor
styrelsesammantraden samt i 6vrigt uppfylla sina aligganden sadana de anges i detta
dokument.

Verkstéllande direktdren skall fullgéra uppgift som foredragande vid styrelsesamman-
trade och ska darvid avge motiverade forslag till beslut. VVerkstéallande direktoren ager,
dar han eller hon finner det lampligt, delegera uppgiften som féredragande i enskilt
arende till annan person understélld verkstallande direktoren.

Rapportering

Verkstallande direktoren ska tillse att styrelsens ledamoter I6pande erhaller all den
information som behovs for att folja Bolagets och Koncernens resultat, stéllning,
likviditet och utveckling i évrigt, varvid ska iakttas bl a vad som foreskrivs nedan i
avsnitt C.

Koncernen

Verkstéllande direktdren ska fortlépande tillse att all nédvéndig information om
Koncernens ekonomiska stallning och évriga forhallanden av vésentlig betydelse
inhamtas fran varje bolag inom Koncernen.

Ovrigt

Verkstéllande direktdren ska — utdver tillampliga foreskrifter i lag och annan forfattning —
iaktta foreskrifterna i Bolagets bolagsordning samt vid var tid utfardade direktiv m.m.
fran agaren.

Verkstallande direktoren ska tillse att en internkontrollplan samt atgardsplan upprattas i
enlighet med for staden gallande riktlinjer och foreskrifter.

Verkstéllande direktoren ska tillse att styrelsens affarsplan, budget, riktlinjer och dvriga
instruktioner foljs och ska fortlépande dvervaga och ta initiativ till erforderliga dndringar
i dessa.

Verkstéllande direktdren ska vidare tillse att den av styrelsen godkénda attestordningen
efterlevs. Verkstéllande direktOren dger inte rétt att attestera egna rakningar och utlagg.
Dessa ska attesteras av styrelsens ordférande eller vice ordférandena. Verkstallande
direktoren ska noggrant iakttaga aktiebolagslagens javsregler.

Verkstéllande direktdren ska upprétta och understélla styrelsen forslag till organisation
och foreldgga styrelsen forslag till erforderliga andringar. Verkstéallande direktoren
anstéller personal i enlighet med av styrelsen faststalld organisationsplan och férekom-
mande personalpolicy.

Beslut om avslag pa begéaran om att utfa allman handling fran bolaget fattas av
verkstallande direktoren eller, vid forfall for denne, av Ekonomichef/CFO.
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5.1

5.2

5.3

Verkstallande direktoren faststéller arkivorganisationen och utser arkivansvarig
och arkivredogorare. Verkstallande direktoren faststéller &ven arkivforteckning
samt arkivbeskrivning.

EKONOMISK RAPPORTERING
VERKSTALLANDE DIREKTOREN

Allmént

Verkstéllande direktoren ska tillse att styrelsen 16pande erhaller rapportering om
utvecklingen av Bolagets och Koncernens verksamhet, déribland utvecklingen av
Bolagets och Koncernens resultat, stallning och likviditet jamte prognoser i angivna
hanseenden samt information om viktiga handelser, sasom exempelvis uppkomna tvister
av betydelse, uppséagning av viktigare avtal, instéllelse av betalningar eller uppkomst av
annan obestandssituation hos viktigare avtalspart. Rapporteringen ska vara av sadan
beskaffenhet att styrelsen har mojlighet att géra en valgrundad bedémning av Bolagets
och koncernens ekonomiska situation och Gvriga vasentliga forhallanden i verksamheten.
Vid behov av rapportering mellan styrelsens moten, ska rapporteringen ske direkt till
styrelsens presidium.

Rapportering vid ordinarie styrelsemdten

Verkstéllande direktdren ska som ovan angetts vid varje ordinarie styrelsesammantréde
avge bl. a. ekonomisk och finansiell rapport i enlighet med kommunstyrelsens anvisning-
ar. Denna rapport ska avse:

- Resultatutfall mot budget och prognos for rakenskapsaret i sin helhet
- Stallning

- Likviditet

- Den finansiella situationen i évrigt

Ovrig rapportering

Verkstéllande direktoren ska till Arsbokslutsmétet och Uppféljningsmétena tillstalla sty-
relsens ledamoter och suppleanter de underlag som erfordras for behandling av de punkter
som angetts for respektive mote ovan i avsnitt A, punkten 1.2.1.

STADENS GEMENSAMMA POLICYS, RIKTLINJER OCH REGLER
Generella skyldigheter for Bolaget

I riktlinjer och direktiv for Goteborgs Stads bolag anges att Bolaget ska folja av kommun-
fullméktige beslutad budget, av kommunfullmaktige och kommunstyrelsen beslutades po-
licys, riktlinjer och regler. Styrelsen ska darutGver vid behov anta egna anvisningar for bo-
laget. Bolaget ska dven folja Institutet mot mutors ”Kod om gavor, beloningar och andra
formaner 1 niringslivet”.
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PM ang. presidiets beslutanderatt i styrelsens arbetsordning
Arbetsordningarna i GHAB och Scandinavian Distripoint innehaller bada foljande skrivning:

”Pé& uppdrag av styrelsen kan presidiet fatta beslut i styrelsens namn och med for styrelsen bindande verkan.
Beslut enligt andra stycket fattade av presidiet, ska aterrapporteras till styrelsen pa nastkommande
sammantréde. ”

Pa styrelsemote i Scandinavian Distripoint den 7 februari 2020 dar arbetsordningen skulle faststallas, tog
styrelsen upp fragan huruvida ovanstaende bestammelse ar forenlig med aktiebolagslagen (ABL), framst
ABL 8 kap. 21 § vilken innehaller féljande bestammelse:

Styrelsen ar beslutfér, om mer &n hélften av hela antalet styrelseledamoter eller det hogre antal som féreskrivs i
bolagsordningen ar narvarande. Vid bedémningen av om styrelsen ar beslutfor skall styrelseledamoter som ar javiga
enligt 23 § anses som inte narvarande. Beslut far inte fattas i ett drende, om inte savitt mojligt samtliga
styrelseledamoter har

1. fatt tillfalle att delta i drendets behandling, och
2. fatt ett tillfredsstallande underlag for att avgora arendet.

Diskussionen under styrelsemotet kretsade kring maéjligheten for presidiet att fatta beslut da styrelsen endast
ar beslutsfér om hélften av hela antalet styrelseledaméter ar narvarande, ett kriterium som inte ar uppfyllt om
endast presidiet deltar i beslutet, eftersom styrelsen i GHAB/Scandinavian Distripoint bestar av nio
ledamoter, och presidiet tre. Vidare stalls ocksa krav pa att samtliga styrelseledamater fatt tillfalle att delta i
behandlingen.

Rattslaget
| ABL 8 kap. 4 § finns bestammelser kring styrelsens arbetsomrade;

Styrelsen svarar for bolagets organisation och forvaltningen av bolagets angeldgenheter.

Styrelsen skall fortlopande bedéma bolagets och, om bolaget &r moderbolag i en koncern, koncernens ekonomiska
situation.

Styrelsen skall se till att bolagets organisation ar utformad sa att bokfoéringen, medelsférvaltningen och bolagets
ekonomiska férhallanden i 6vrigt kontrolleras pa ett betryggande satt.

Om vissa uppgifter delegeras till en eller flera av styrelsens ledamoter eller till andra, skall styrelsen handla med
omsorg och fortlépande kontrollera om delegationen kan uppratthallas.

Ovan namnda bestammelse innehaller dels en redogorelse for de uppgifter som ytterst ligger pa styrelsen,
dels hur styrelsen ska folja upp uppgifter som delegeras till annan. Bestdammelsen i 8 kap. 4 § ger stdd for att
i styrelsens arbetsordning kunna delegera vissa uppgifter till tex. presidiet. ABL ger i 6vrigt dock dalig
véagledning kring exakt vilka uppgifter som ar mojliga att delegera och vilken verkan en delegation har for
styrelsens kollegiala skadestandsansvar for de atgarder som vidtas efter delegationen. Den ursprungliga
fragan vacker darfor ytterligare fragor kring rattsverkningarna av en sadan delegation. Enligt Kollegium for
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svensk bolagsstyrning® kan styrelsen kan delegera uppgifter till personer inom eller utom styrelsen men inte
avborda sig det yttersta ansvaret for bolagets organisation och forvaltning eller skyldigheten att sorja for en
betryggande kontroll av bolagets ekonomiska forhallanden. Styrelsen &r vid en sadan delegation skyldig att
handla med omsorg och fortlopande kontrollera om delegationen kan uppratthallas. Anvisningar i
arbetsordningen innebér inte att styrelsen franhander sig sin kollegiala beslutanderatt. Over huvud taget
galler att beslut i fragor som det ligger styrelsen att besluta om kan tas endast av styrelsen i beslutfor
sammanséttning. Inte heller kan styrelsen genom en anvisning i arbetsordningen avbodrda sig det kollegiala
ansvaret for ndgon av de uppgifter som enligt lagen vilar pa styrelsen. Det forhallandet att en
arbetsfordelning har skett och att denna har kommit till uttryck i arbetsordningen ar emellertid en
omstandighet som kan bli av betydelse om ett skadestandsansvar mot styrelsen skulle aktualiseras.

Ovanstaende later relativt enkelt men &r i praktiken betydligt svérare. Vad menas tex med beslut i fragor
som det aligger styrelsen att besluta om kan tas endast av styrelsen i beslutfér ssmmansattning” s& som anges
ovan? Vad galler rérande skadestandsansvaret nar delegering skett, vilket ansvar ligger kvar pa styrelsen som
helhet? Svaret pa dessa fragor rader det delade meningar om i doktrinen och det gar inte att med sakerhet
séga exakt vad som géller.

Vissa menar att en delegation innebar en reduktion av ansvaret for styrelsen att styrelsen efter en delegation
endast svarar for vallande om de (i) visat forsummelse vid val av den som delegation sker till, (ii) genom
bristande instruktioner till denne eller (iii) genom brister i tillsynen av hur dessa uppgifter sedan utfors.
Andra ar av uppfattningen att skadestandsansvaret alltid ligger kvar fullt ut pa styrelsen for den delegerade
uppgiften, inte bara sjélva tillsynsansvaret. Det foresprakas fran vissa hall ocksa om en uppdelning mellan
icke delegeringshara uppgifter, for vilka styrelsen alltid har kvar fullt skadestandsansvar, och delegeringsbara
uppgifter, for vilka styrelsen endast &r ansvariga for tillsynen. [Tyvarr] rader dven delade meningar om hur
man ska definiera vilka uppgifter som &r delegeringsbara eller inte.

Troligen ar styrelsens skyldighet att fora aktiebok en sadan uppgift som gar att delegera. Likasa kan troligen
enskilda uppgifter av ovanlig beskaffenhet eller av stor betydelse delegeras till VD eller annan (tex ledamot)
dock med den begransningen att styrelsen inte far verfora sa mycket bestimmanderétt att styrelsen inte
langre fullgér sin uppgift som dverordnat organ. De styrelseuppgifter som troligen inte &r delegeringsbara &ar
foljande uppgiften att bedéma bolagets ekonomiska stéllning, uppgiften att utfarda skriftliga instruktioner till
VD och andra organ och uppgiften att utse bolagsforetradare sasom VD och sarskild firmatecknare.

Analys

For att aterknyta till den aktuella skrivningen i GHAB/Scandinavian Distripoints arbetsordningar ar min asikt
att det ar mojligt enligt ABL att ha nadgon form av delegering till enskilda/ delar av styrelsen i
arbetsordningen. Den aktuella skrivningen i arbetsordningarna véacker dock fragan om vilka beslut som
presidiet faktiskt kan vidta inom ramen for delegeringen. Det finns inte nagon sarskild upprakning om vilka
arbetsomraden som presidiet ska kunna besluta om och det foreskrivs ocksa att det ska vara pa uppdrag av
styrelsen.

! Kollegium for svensk bolagsstyrning tar fram Svensk kod for bolagsstyrning, vilken géller for noterade bolag. For
sadana bolag finns dessutom ett krav pa att styrelsen ska ha en skriftlig arbetsordning, motsvarande finns inte for privata
bolag.



Dokumentnamn Datum Sida

i~
i @ PM 2020-04-02 3(3)
GOTEBORGS
HAMN
The Port of Scandinavia
Handlaggare Tjstalle Mottagare
Johanna Nystrom Legal Elvir Dzanic

Det innebdr i praktiken rimligen att det maste fattas beslut i varje enskilt fall, dvs genom beslut i styrelsen
och anteckning i styrelseprotokollet om uppdraget som ges till presidiet. Det innebér att bestdammelsen i
praktiken inte bor tolkas som att presidiet har nagon sarskild beslutanderatt som inte kommit till uttryck
genom beslut i hela styrelsen. Inte heller bor det vara mojligt for styrelsen att ge i uppdrag till presidiet att
besluta om uppgifter som inte anses delegeringsbara.

Slutsatsen &r att skrivningen troligen inte i sig ar ogiltig eftersom den aktualiseras efter att styrelsen genom
majoritetsheslut ger det aktuella uppdraget pa samma satt som 6vriga styrelsebeslut. Det innebér ju att kravet
pa att styrelsen ska vara beslutsfor ar uppfyllt. Det bor darfor vara fullt méjligt att lata den sta kvar i
nuvarande skick (alternativ 1). Ett andra alternativ (2) ar att fortydliga skrivningen genom att géra tillagg till
den nuvarande lydelsen:

”Pa uppdrag av styrelsen kan presidiet efter beslut i styrelsen fatta beslut i styrelsens namn och
med for styrelsen bindande verkan inom ramen for detta uppdrag. Beslut enligt andra stycket fattade av
presidiet, ska aterrapporteras till styrelsen pa nastkommande sammantrade”.

Det tredje (3) alternativet &r att ta bort den ur arbetsordningen, eftersom det gar att argumentera for att den
inte heller har nagon sjalvstandig betydelse utan det kravs alltsa beslut i styrelsen for att aktualisera den. Det
innebar inte att presidiets beslutanderétt inte langre gar att aktualisera, utan det sker pa samma satt, genom
sarskilt uppdrag pa beslut av styrelsen. Skillnaden mot att bestammelsen finns intagen i arbetsordningen far
ses som att styrelsen redan fattat sjalva beslutet om att det ar till just presidiet man vill kunna delegera fragor
med beslutanderatt. Och man maste vara tydlig i styrelseprotokollet att uppdraget ar foérenat med en
aterrapporteringsskyldighet. Genom alternativ 2 har man redan fattat beslut kring hur uppdraget ska
aterrapporteras.
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o Styrelsesammantrade i Goteborgs Hamn AB, den 20 april 2020
The Port of Scandinavia

Arende: Faststallande av Attestanvisningar for Goteborgs Hamn AB

Forslag till beslut

Styrelsen beslutar att faststélla framlagt forslag till attestanvisningar for Goteborgs Hamn AB,
samt att VD far godkénna andringar av smarre art.

Styrelsen beslutar vidare att delegera till VD att utse beslutsattestanter.

Arendet:

Forandringar fran foregaende version ar markerade med rott i det bifogade dokumentet (ett
fortydligande)

Bilaga: Attestanvisningar for Géteborgs Hamn AB

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Erik Ahrén, CFO

Sidalav1l
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Inledning

Syftet med denna anvisning

Kommunfullméktige har faststillt "Regler for attest 1 Goteborgs Stad” som géller
for Goteborgs Stads forvaltningar och heldgda kommunala bolag. Med
utgangspunkt fran dessa regler ar syftet med detta dokument att klarlagga
restriktioner och specificera vem som gor vad inom olika ansvarsomraden pa
Goteborgs Hamn AB. Syftet ar att tydliggora omfattning, befogenhets- och
beloppsnivaer pa detaljerad niva for olika omraden.

Vem omfattas av anvisningen
Denna anvisning géller tillsvidare for Géteborgs Hamn AB
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Anvisning

1 Inledning

Styrelsen har delegerat till VD att utse beslutsattestanter. VD:s delegering framgar
av dokumentet ”Attestrattigheter”. Ratten att foretrdda foretaget via attest baseras
pa en stallningsfullmakt, vilken &ar knuten till ett visst eller vissa ansvarsomraden,
vilket framgar av dokumentet Attestrittigheter” samt delegeringar i detta
dokument. Denna fullmakt medfor en behorighet for fullmaktshavaren att inom
det givna ansvarsomradet agera for foretagets rakning.

2 Ansvar och uppdateringar

Attestinstruktionerna ar godkanda av Goteborg Hamn AB:s styrelse och galler tills
vidare. Reglerna skall arligen uppdateras och godkénnas av styrelsen. CEO (VD)
och CFO (Ekonomichef) &r ansvariga for uppréttande, inférande och uppdatering
av attestinstruktionerna. Det ar en dmsesidig skyldighet dels for foretaget att
informera om, dels for dess anstallda att halla sig uppdaterad om gallande
attestregler.

Avvikelse fran attestreglerna kraver godkannande av Géteborgs Hamn AB:s CEO
(VD).

3 Styrande dokument och underskrift av handlingar

3.1 Faststallande av Underhallsplan

En arlig underhallsplan for underhallsatgarder for infrastruktur, faststalls av
foretagsledningen infor kommande ar.

3.2 Faststallande av Investeringsplan

En arlig investeringsbudget inom ramen for Affarsplanen avseende ny- och
reinvesteringar faststélls av styrelsen for kommande ar. Varje investeringsbeslut
prévas dock enskilt genom uppréttande av investeringsbeslut/projektdirektiv,
vilken godkanns av aktuell affarsomrades-chef, VD eller styrelse, se vidare avsnitt
10.

3.3 Faststallande av budget

Budget avseende intakter och kostnader faststalls av styrelsen for kommande ar.
Prognoser for aret tas fram per mars, per augusti och oktober och faststélls av
styrelsen.

3.4 Brevunderskrifter

For underskrift av brev och andra handlingar géller att underskrift ska ske med
bolagets namn och avdelning eller titel, jamte namnfortydligande. Utelamnande av
avdelning eller titel kan ske vid underskrift av firmatecknare.

Attestanvisningar for Goteborgs Hamn AB
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4  Allmant

4.1 Oversiktstabell Allmant

Slag av handling

Underskrift (stallforetradare ar alltid
dverordnad chef om inget annat anges
nedan)

Anmalningar och andringar till Bolagsverket | CEO (VD)
Inkomstdeklaration CEO (VD)
Skattedeklaration CEO (VD)

Betalningsféreldgganden

Finance Systems Process Efficiency Manager

Inkassouppdrag

Finance Systems Process Efficiency Manager

Attest manuella bokforingsordrar (far inte
undertecknas av samma person som upprattat
bokfdringsordern)

Finance Systems Process Efficiency Manager
Senior Manager Accounting
Accountant med rollen Payroll Admin

Statutery-Accounts-Manager
CFO (Ekonomichef)
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5 Finans

Finansverksamheten regleras av stadens finanspolicy och lokala anvisningar
faststéllda av styrelsen. Styrelsen beslutar om maximal lanevolym i enlighet med
arbetsordning/VD-instruktion. CFO (Ekonomichef) agerar front office, d.v.s.
genomfor affarerna mot koncernbanken. CEO (VD) ska darfor underteckna
dokumenten fran koncernbanken som binder oss till affaren.

5.1 Oversiktstabell - Finans

Slag av handling Underskrift (stallforetradare ar alltid
overordnad chef om inget annat anges nedan)

Borgensforbindelser CEO (VD)

Laneavtal alt ram for kontol6sning hos CEO (VD)

koncernbanken

Placeringar endast undantagsvis Enligt sérskilda fullmakter

Rantor, amorteringar och leasingavgifter CFO (Ekonomichef)

Bank- och plusgiroutbetalningar, vardepost Enligt sérskilda fullmakter

Derivatinstrument (valutaterminer och CEO (VD)

ranteswapar)

6 Forsakringar

Goteborgs Hamns koncernen forsakras av stadens forsakringsbolag Goéta Lejon.
Styrelsen godkanner arligen forsakringsprogrammet som tas fram av Gota Lejon i
samrad med bolaget.

6.1 Oversiktstabell - Forsakringar

Slag av handling Underskrift (stéllforetradare ar alltid
dverordnad chef om inget annat anges
nedan)

Claims och skadereglering < 1 MSEK CFO (Ekonomichef)

Claims och skadereglering > 1 MSEK CEO (VD)

7 Inkoép

Kdpeavtal/Uppdragsavtal

Generellt géller att kopeavtal skall undertecknas av respektive funktionsansvarig for
verksamhets-innehallet, samt signeras av den inkdpare som varit involverad i
upphandlingen/avtalet. Dock har man inte rétt att géra bestéllningar som 6verskrider
beslutad/attesterad beloppsram. Viktigt att tanka pa att vid berékning av vardet ska aven
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eventuella optioner inkluderas. Galler det ett leasingavtal skall hela leasingperioden
raknas in. Vid avrop fran ramavtal behéver inte inkdpsrepresentant vara involverad.

Ramavtal

Generellt galler att undertecknande av ramavtal skall goras av respektive
funktionsansvarig for verksamhetsinnehallet, samt signeras av den inkGpare som varit
involverad i upphandlingen/avtalet. Om ramavtalet &r ett resultat av en annonserad
upphandling kan avtalet i stallet undertecknas av Inkdpschefen. Beslut om utnyttjande av
eventuella optionsforlangningar i ramavtal ska tas av Funktionsansvarig i samrad med
inkdpsfunktionen. Sjalva underskriften av forlangningen kan funktionsansvarig och/eller
Ink6pschefen skriva under. Vid avrop fran ramavtal behover inte inképs representant vara

involverad.

7.1 Oversiktstabell — kopeavtal/uppdragsavtal

Slag av handling

Underskrift (stallforetradare ar alltid
overord chef om inget annat anges nedan)

Drift och skotsel for infrastruktur i enlighet
med faststéalld budget

Vice President Infrastructure
(Anlaggningschef)

Underhall for infrastruktur i enlighet med
faststalld underhallsplan

Vice President Infrastructure

Investeringar i enlighet med godként
projektdirektiv/beslut.

Vice President Infrastructure

Offerter/avtal avseende inhyrning av mark
fran extern part

Land and Property Manager
(Mark&Fastighetschef)

7.2 Oversiktstabell - leverantdrsfakturor

Slag av handling

Underskrift (stallforetradare ar alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Drift och skotsel for infrastruktur i enlighet
med faststalld budget

Vice President Infrastructure
(Anlaggningschef)

Underhall for infrastruktur i enlighet med
faststalld underhallsplan

Vice President Infrastructure

Investeringar i enlighet med godként
projektdirektiv/beslut i styrelsen

Vice President Infrastructure

7.3 Ovrig delegering Inkop

Det finns en generell delegering for inkOp av varor och tjanster med specifikation

om belopp, se ~Attestrattigheter FL”.
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Attestberéattigad chef &ger réatt att delegera ratten att besluta om inkop.
Inkopsbeloppen far inte Gverstiga delegerande chefs eget tillatna belopp. Den som
gjort bestallningen far inte attestera fakturan dven om personen generellt har
attestratten. Det innebér att vid varje inkop/faktura ska tva personer involveras,
dels genom godkannande av den person som gjort inkdpet, dels genom attest av
narmast dverordnad chef alt chef i nésta led om attestgransen éverskrids.

8 Forsaljningsavtal

Forséljningsavtal skall undertecknas av respektive affarsomradeschef samt CEO
(VD) om prognostiserade intékter dverstiger 10 MSEK. Den som fdrhandlat
forséljningsavtalet skall inte ensam underteckna det (segregation of duties).

Koncessionsavtal, inkl. fordndringar av koncessionsavtalen, kan endast beslutas av
styrelsen.

Hamntaxan beslutas av styrelsen.

Varje kundavtal handhas av en avtalsforvaltare som har ratt att lamna underlag for
fakturering av befintliga avtal.

8.1 Oversiktstabell — Kundavtal samt kundfakturor

Slag av handling Underskrift (stallforetradare ar alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Offerter/avtal och kundfakturor avseende Land and Property Manager

externa markupplatelser-fastighetsuthyrning | (Mark&Fastighetschef)

Losgopotor oo oroncon

Forséljningsavtal, offerter och kundfakturor

avseende

Business Area Real Estate Business Area Manager Real Estate

Business Area Energy Business Area Manager Energy

Business Area Cargo Business Area Manager Cargo

Business Area Cruise

Vice President Business Areas

8.2 Kreditfakturor

Generellt géller att attest av kreditfaktura skall géras av 6verordnad chef eller
avtalsansvarig, d.v.s. den som gjort uppgoérelsen med kunden ska inte sjalv
attestera kreditfakturan. Det innebér att om nagon av nedanstaende
affarsomradeschefer/funktionsansvariga gjort uppgorelsen med kunden sa ska
kreditfakturan attesteras av overordnad chef.
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Slag av handling

Underskrift (stallforetradare ar alltid
dverordnad chef om inget annat anges
nedan)

Kreditfakturor avseende avtal och priser:

Avser kreditering inom hamntaxa och
koncession pga. avtalsforandringar inom
respektive affarsomrade

Business Area Cargo
Business Area Real Estate
Business Area Cruise
Business Area Energy

Externa markupplatelser t ex arrende

Business Area Manager Cargo
Business Area Manager Real Estate
Vice President Business Areas
Business Area Manager Energy

Land and Property Manager

Krediteringar p.g.a. réttelser (da faktura ej
gatt till kund)

Finance Systems Process Efficiency
Manager

Krediteringar p.g.a. administrativa fel

Finance Systems Process Efficiency
Manager

Krediteringar p.g.a felaktig information i
anlopssystemet Portit

Dep Harbour Master & Manager Port
Control

9 Human Resources

Huvudregeln ar att berdrd chef har ansvar for operationella beslut avseende
personalfragor for sina medarbetare. Det Gvergripande ansvaret for riktlinjer inom
personalomradet har HR.

9.1 Lo6ner

Aktuella I6ner och anstallningsvillkor faststélls av CEO (VD) alt HR Manager
beroende pa medarbetarniva (se nedan).

Tidrapport attesteras av narmast éverordnad chef. Om tidrapport avser ndra
anhorig ar det Vice President (avdelningschef/affarsomradeschef) beroende pa omrade
eller CEO (VD) som attesterar tidrapport.

Utbetalning av loner foljer fullmakter for utbetalning via l6nekontot. HR
Specialist och/eller Accountant med rollen Payroll Admin kontrollerar l6nelista pa
individniva i anslutning till I6neutbetalning
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9.2 Utlagg

CEO:s (VDs) och styrelsemedlemmars kostnader sammanfattas i en rapport och
attesteras i efterskott, ca fyra ganger per ar, av styrelsens ordférande.
Styrelseordférandens egna utlagg skall attesteras av annan person i styrelsen.

Alla resor for styrelsemedlemmar éverstigande 15.000 kr ska redovisas for

styrelsen tva ganger/ar.

9.3 Oversiktstabell - Human Resources Support

Slag av handling

Underskrift (stéallforetradare ar alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Kollektivavtal for GHAB

HR manager

Medbestammandeprotokoll

Chefer enligt férhandlingsordning eller annan
delegering enligt forhandlingsordning

Avtal med forsakringsbolag om
tjanstepensioner och andra forsékringar inom
personalomradet

HR Manager, HR Specialist (HR specialist)
eller CFO (Ekonomichef)

Avgifter till Collectum, FORA, KPA,
Pensionsvalet och andra forsakringsbolag
avseende kollektivavtalade forsékringar och
pensioner

HR Manager

Avgifter alternativ ITP samt individuella
pensions- och forsakringslosningar inom
personalomradet

HR Manager

Avgifter till Svenskt Né&ringsliv,
Transportgruppen och Sveriges Hamnar

HR Manager

Godkannande av avrakning I6ner

HR Manager/ HR Specialist alt Accountant
med rollen Payroll Admin

Anstéllningsavtal/lonesattning 1)
e Foretagsledning
e Ovriga chefshefattningar

e Ovriga medarbetare

CEO (VD)
HR Manager eller ansvarig chef

HR Manager eller ansvarig chef

Tjanstgoringsintyg

HR Specialist

Betyg i anstéllning

Ansvarig chef

Uppséagning/avsked

HR Manager
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Avtal om férmansbilar CEO (VD)

Fakturor avseende formansbilar CEO (VD) eller Vice President
(Avdelningschef/affarsomradeschef) beroende pa
omrade

Beslut och ans6kan om betalkort Office Services Manager (chef

kontorsadministration)

1)Vid I6nesattning maste samrad alltid ske med HR Manager eller HR specialist. Undantag fran
denna delegering géller vid kollektivavtalade uppgdrelser lokalt eller centralt. Da géller delegering
enligt bolagets forhandlingsordning.

10 Investeringsbeslut

10.1 Beloppsgranser for godkannande av investeringsbeslut

Investeringar/avyttringar inom ramen for av styrelsen godkand affarsplan och mal
samt av styrelsen beslutad investeringsbudget enligt foljande:

Specificerade investeringar/avyttringar
Upp till 3 MSEK  beslutas av aktuell affarsomradeschef
Upp till 7 MSEK  beslutas av Vice President Business Areas

Upp till 3 MSEK  beslutas av Vice President Business Areas
(utanfor budget totalt belopp arsvis)

Upp till 20 MSEK  beslutas av CEO (VD)
Over 20 MSEK beslutas av styrelsen
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The Port of Scandinavia

Bilaga 11
2020-04-20
Arende — GHABs Forsakringsprogram

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
diarie@portgot.se
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The Port of Scandinavia

Bilaga 12
2020-04-20

Arende — Aterrapportering fran dgardialog till Stadshus AB

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
diarie@portgot.se
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HAMN

En del av Géteborgs Stad

Styrelsemote: 2020-04-20 Handlaggare Thomas Fransson
E-post: thomas.fransson@portgot.se

Arende: Delegering KF beslut 0580/20 — delegationsordning
gallande sakerhetsskydd

Forslag till beslut
Styrelsen beslutar att;

Goteborgs Hamns styrelse delegerar beslutsfattande i sddana fragor som ror sakerhetsskydd och som
ska faststéllas av verksamhetsutdvarens hogsta chef till VD eller Vice VD. VD utser sdkerhetsskydds-
chef samt bitrédande sakerhetsskyddschef.

Sammanfattning

Mot bakgrund av dndrad sakerhetsskyddslagstiftning foreskrivs att vissa beslut avseende den l6pande
forvaltningen av sékerhetsskyddet ska beslutas av verksamhetsutévarens hégsta chef eller mot-
svarande organ. | stadens bolag anses styrelsen utgéra verksamhetsutévare med det ansvar som foljer
darpa. For att underlatta for verksamheten att arbeta pa ett rationellt satt med sakerhetsskyddsfragor
bedomer Goteborgs Hamns styrelse att beslut om sakerhetsskyddsfragor bor delegeras till VD och
Vice VD.

Beddmning ur ekonomisk, ekologisk och social dimension

Goteborgs Hamn AB inte har funnit nagra sarskilda aspekter pa fragan utifran dessa dimensioner.

Bilagor

1. Goteborgs Stads riktlinje sakerhetsskydd
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Arendet
Goteborgs Hamn skall folja stadens riktlinjer for sékerhetsskydd och delegering.

Beskrivning av arendet

Goteborgs Hamn arbetar redan med sékerhetsskydd pa det satt som KF fattat beslut om. Idag finns
dock inte en dokumenterad delegation fran styrelsen till VD eller Vice VD avseende det I6pande
sakerhetsarbetet, varfor det harmed foreslas att styrelsen fattar ett sadant beslut. Bolaget har inte
Goteborgs Stad som tillsynsmyndighet for sakerhetsskydd utan det &r Transportstyrelsen. Det har
Gateborgs Hamn via Thomas Fransson, Sakerhetsskyddschef papekat for Staden. Vad det sedan
innebar i praktiken far vi reda pa vid forsta tillsynen.

Risker

Ser inga risker da bolaget redan arbetar pa detta satt.

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Thomas Fransson, Séakerhetsskyddschef
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Stadsledningskontoret

Tjansteutlatande Handlaggare
Utfardat 2020-03-03 Jan A Svensson
Diarienummer 0580/20 Telefon: 803 85

E-post: Jan.A.Svensson@stadshuset.goteborg.se

Tillagg till kommunstyrelsens
delegationsordning géllande séakerhetsskydd

Forslag till beslut
I kommunstyrelsen och kommunfullmaktige:

1. Kommunstyrelsen delegerar beslutsfattande i sadana fragor som ror sékerhetsskydd
och som ska faststallas av verksamhetsutévarens hdgsta chef till stadsdirektéren eller
den stadsdirektdren bestdmmer.

2. Kapitel 8 avseende stadsledningskontorets internadministrativa arenden i
delegationsordningens forteckning kompletteras i enlighet med bilaga 1 i
stadsledningskontorets tjansteutlatande

Sammanfattning

Mot bakgrund av adndrad sakerhetsskyddslagstiftning foreskrivs att vissa beslut avseende
den l6pande forvaltningen av sékerhetsskyddet ska beslutas av verksamhetsutvarens
hogsta chef eller motsvarande organ.

For att underlatta for verksamheten att arbeta pa ett rationellt satt med
sakerhetsskyddsfragor bedémer stadsledningskontoret att beslut om
sakerhetsskyddsfragor bor delegeras till stadsdirektoren

Beddmning ur ekonomisk, ekologisk och social dimension
Stadsledningskontoret inte har funnit nagra sérskilda aspekter pa fragan utifran dessa
dimensioner.

Bilagor
1. Komplettering till kommunstyrelsens delegationsordning
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Arendet

Mot bakgrund av dndrad sakerhetsskyddslagstiftning foreskrivs i 10 § Sékerhetspolisens
forfattningssamling PMFS 2019:2 att vissa beslut avseende den I6pande forvaltningen av
sékerhetsskyddet ska beslutas av verksamhetsutdvarens hégsta chef eller motsvarande
organ.

Det innebar att beslut kring antagande av sékerhetsskyddsplan och andra liknande
dokument kan komma att aktualiseras. Sadana dokument ska ses éver och vid behov
revideras nar sa ar pakallat. Viss information som beslutsfattaren far del av kan komma

att innebdra att beslutsfattaren maste vara sakerhetsklassad for att fa del av informationen.

Stadsledningskontorets beddémning

For att underlatta for verksamheten att arbeta pa ett rationellt satt med
sakerhetsskyddsfragor bedémer stadsledningskontoret att beslut om
sakerhetsskyddsfragor bor delegeras till stadsdirektéren. Den salunda foreslagna
delegationen foreslas inforas i kommunfullméaktiges och kommunstyrelsens
delegationsordning i enlighet med vad som framgar av bilaga 1.

Den av kommunfullméktige den 2019-10-17, § 28 beslutade delegationsordningen
foreslas justeras i enlighet med vad som framgar av stadsledningskontorets
tjansteutlatande bilaga 1. Arendet &r av forvaltningsintern karaktir. Aven
stadsledningskontorets forvaltningsinterna &rendetyper finns samlade i
delegationsordningen vilka framgar av dess kapitel 8. For dessa arendetyper ar det
kommunstyrelsen som fattar beslut.

Gabriella Nassén Eva Hessman

Chef Trygghet och sékerhet Stadsdirektor
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Tillagg till kommunstyrelsens delegationsordning

Ny post till kapitel 8 i kommunfullméktiges och kommunstyrelsens vidaredelegation

Kap Arendetyp Delegat Anmarkning
8.1.16  Besluta i sadana fragor som ror Stadsdirektoren = Stadsdirektoren ager ratt att
sékerhetsskydd och som ska vidaredelegera uppgiften

faststallas av verksamhetsutOvarens
hogsta chef.
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Styrelsemdéte 2020-04-20 Handlaggare: Arvid Guthed
Telefon: 0727-310061
E-post: arvid.guthed@portgot.se

Arenden: Hemstallan till kommunfullmaktige gallande
farledsfordjupning vid containerterminalen i Goteborgs
hamn

Beslut i styrelsen f6r Goteborgs Hamn AB
Hemstélla att kommunfullméktige beslutar:

1. Bevilja Avsiktsforklaring del 11 mellan Goteborgs hamn AB samt Trafikverket
och Sjofartsverket, se bilaga

2. Bevilja tecknande av ett kommande Genomforandeavtal mellan Goteborgs Hamn
och Trafikverket samt Sjofartsverket givet de villkor som stipuleras i
Avsiktsforklaring del I

Sammanfattning

Genomforda studier och utredningar pekar entydigt pa betydelsen av containerburen direktsjofart
for naringslivet och det svenska transportsystemet. Vidare slas det fast att nuvarande djup i farled
utgor ett hot mot Goteborgs Hamns formaga att bevara sin position som Nordiskt godsnav. Mot
ovanstaende bakgrund har Trafikverket, i samverkan med Gaéteborgs Hamn och Sjofartsverket,
genomfort en Atgardsvalsstudie (AVS). AVS-utredningen rekommenderar en férdjupning av
farleden. Motsvarande slutsats dras i en parallell OECD-rapport.

En AVS-utredning utgér forsta steget i Trafikverkets planeringsinstrument och &r en férutsattning
for att inkludera en atgard i den nationella infrastrukturplanen. Vid revidering av Nationell plan
(2018) inkluderades kapacitetsforhdjande atgarder i farleden.

Goteborgs hamn har 2019 tecknat en Avsiktsforklaring del | med Trafikverk och Sjofartsverk med
syftet att fordjupa kunskap om lamplig atgard samt att precisera dess kostnader. Atgarden omfattar
farled och kajkonstruktion dér Trafikverk ansvara for farled och Goéteborgs hamn ansvarar for
kajkonstruktion.

AVS utredning beskrev ar 2016 att &tgarden enligt Utredningsalternativ 1 med 50% sannolikhet
skulle kosta 3,8 miljarder kronor (mdkr) i 2016 ars penningvarde. Uppdaterade kalkyler (2020) ger
ett fullgott projekt om 2,5 Mdr med en uppskattad kostnadsfordelning om 50/50 mellan parterna.
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Goteborgs Hamn AB soker 1/ beviljande for den Avsiktsforklaring del 11 som tecknats varen 2020
mellan Goteborgs Hamn och Trafikverket samt 2/ beviljande for ett kommande Genomftrandeavtal
baserat pa de villkor som slas fast i Avsiktsforklaring del I1.

Bolagets bedémning &r att farledsférdjupning ar avgérande for den fortsatta utvecklingen av
Goteborgs hamn som ett nordiskt logistikcentrum och godsnav. Att inte genomfora farleds-
fordjupningen kommer pa sikt att forsamra hamnens méjligheter att forsvara nuvarande
position som hamn for direktanlop.

Fragan om atgarder for att hoja kapaciteten i Géteborgs hamn ar ett arende av principiell
beskaffenhet och av stor ekonomiskt vikt, vilket innebér att &rendet ska provas av kommun-
fullmaktige.

Det ar styrelsen uppfattning att farledsférdjupningen ar nddvandig for att bevara och utveckla
Goteborgs hamns marknadsposition.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Sjofarten fyller en viktig funktion i att tillgodose den globala ekonomins transportbehov. Over
80% av varldshandeln och 90% av Sveriges utrikeshandel transporteras via sjévagar. Dessa
transporter, bade av gods och passagerare, gar via hamnar. Hamnar utgor saledes en central lank i
en intermodal transportkedja som sammanbinder sjofarten med andra trafikslag.

Inom EU:s transeuropeiska transportnatverk (TEN-T) identifieras prioriterad europeisk infrastruktur.
Fem svenska hamnar ingar i det s.k. core-natverket som en core -hamn. Dessa ar Goteborg, Luled,
Malmé/Kopenhamn, Stockholm och Trelleborg. Sammanlagt hanterar dessa 43% av gods 6ver kaj i
svenska hamnar. Goteborgs hamn ar Sveriges och Skandinaviens storsta hamn och hanterar néra
30% av vardet i svensk utrikeshandel.

Sverige ar ett land som sett till globala inkops- och avsattningsmarknader har ett avstands-
handikapp mot exempelvis Kontinentaleuropa. En forutséttning for svensk industri &r att ha
tillgang till godsforbindelser sjovagen. Det &r avgorande vid etableringar, investeringar i, re-
investeringar eller nedldggningar av verksamheter.

Goteborg ar sett som Sveriges framsta logistiklage och for att Sverige, Vastra Goétaland och
Goteborg skall kunna attrahera och behalla transportintensiva verksamheter ar hamnens
verksamhet i allmanhet och direktsjofarten i synnerhet av avgérande betydelse.

Samhallsnyttan av farledsfordjupningen &r omfattande vilket motiverar en betydande statlig
finansiering. Genomforda utredningar belyser vikten av direktsjofarten for svenskt naringsliv och
indirekt staten.

Kostnaden for hela projektet (farledsatgarder samt kajatgarder) ar uppskattad till 2,5 miljarder
kronor (Mdr) i 2017 ars penningvarde. Trafikverket finansierar farledsatgarder via Nationell plan
med upptill 1,255 Mdr i 2017 ars penningvarde. Goteborgs hamns styrelses bedémning &r att
bolagets ekonomi star sig val med denna investering i kajatgarder med motsvarande upptill 1,255
Mdr i 2017 ars penningvarde med hansyn till bolagets samlade ataganden och intékter och de
finansiella kriterier som finns uppstallda i bolagets dgardirektiv. Upplaning av medel sker via
koncernbanken/staden.

Goteborgs hamn AB — En del av Géteborgs Stad 2 (15)



EU-stdd ar eventuellt mojligt med upptill 30% av investeringen forutsatt att det foreligger en full
finansiering av projektet. Separat ansokan skall beredas tillsammans med Trafikverket for att
ansoka om EU-medel.

Atgarden berdknas ge dkade intakter fran koncessionsavgifter inom befintligt avtal samt vid
kommande omforhandling/konkurrensutséttning nar befintligt avtal gar ut 2037.

Projektets ekonomi — investeringens omfattning

Atgardsvalsstudien fran 2016 omfattade en successivkalkyl vars syfte var att ge en bild av atgardens
uppskattade kostnad baserat pa Utredningsalternativ 1 (UA1), se sid 10. Givet ett tidigt skede i
projektet baserades kalkylen pa erfarenheter fran tidigare farledsfordjupning 2000-2004 samt en
samlad branschkunskap. Successivkalkylen var saledes baserad pa befintliga data och antaganden
utifran den samma.

Resultatet blev en uppskattad kostnad om 3,8 Mdr sek i 2016 ars penningvarde med 50%
sannolikhet.

| det att projektet togs upp i nationell plan 2018 frigjordes statliga medel for mer ingaende studier
gallande farled samtidigt som Goteborgs hamn finansierade studier gallande fordjupning vid kaj.
Dessa studier resulterade i en osdkerhetsanalys som presenterades februari 2020. Fordjupad kunskap
om geotekniska forhallanden resulterade i lagre kostnader i savél farled som vid kaj. Osakerhets-
analysen ar saledes baserad pa nya data gallande geoteknik och slutsatser baserad pa den.

Baserat pa uppdaterad kunskap om marknadslaget och containerfartygsflottan samt ingangsvarden
gallande finansiering rekommenderas en omfattning pa projektet som skiljer sig fran UAL fran
atgardsvalsstudien 2016. UA1 omfattade ett fartygsdjupgaende om 16,5 meter till tva kajlagen. Det
rekommenderade projektet ar nu ett fartygsdjupgaende om 17,5 meter i farled till ett kajlage.

Kostnaden ar uppskattad till 2,5 Mdr sek i 2017 ars penningvérde. Den statliga delen, via Trafik-
verket, som omfattas av farled fram till 50 meter fran kaj uppskattas till 1 255 MSEK med 50%
sannolikhet. Sannolikheten satt efter enligt Trafikverkets principer for berdkningar géllande projekt
inom Nationell plan.

Den kommunala delen, via Géteborgs Hamn, som &r att harleda till kajkonstruktion (inklusive
muddring 0-50 meter fran kaj) uppskattas till 930 MSEK med 85% sannolikhet i osékerhetsanalysen.
| detta belopp ligger standardavvikelse som motsvarar oférutsedda kostnader om 25%.

Till detta belopp kommer avskrivningar om 50 MSEK kopplat till restvérden i befintlig
kajkonstruktion som kommer rivas ut i samband med den foreslagna atgérden.

Till detta kommer en forestaende upphandling samt de risker som alltid foreligger vid en
entreprenad. Notera att Géteborgs Hamns ansvar for de risker som sammanfaller med entreprenad-
grans, det vill sdga atgarder i kajkonstruktion omfattande muddring och arbeten i vatten 0-50 meter
fran kaj.

Sammantaget ger detta att Goteborgs Hamns atagande, med den kunskap som finns idag, inte skall
overskrida de 1 255 MSEK i 2017 ars penningvarde som foreslas som tak i aktuellt drende.

Notera att respektive part star for sina risker. Goteborgs Hamn for kajatgarder och Trafikverket for
farledsatgarder.
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| det fall att vidare arbete skulle indikera en kostnad dver de 1 255 MSEK i 2017 ars
penningvarde for antingen kajatgarder eller farledsatgarder ar 16sningen att, i dialog med
Trafikverk, dimensionera djupgaendet efter tillgangliga medel alternativt ansoka om beviljande
om utokad budget. Uppstar denna situation kommer Goteborgs Hamn inhamta stallningstagande
fran agaren.

Dagens fartygsdjupgaende vid containerterminalen &r 13,5 meter. Ett djupgaende under 16,5
meter ar inte relevant om Géteborgs hamn skall bevara och utveckla sin position. Ett djupgaende
om 17,5 meter &r enligt alla studier 6nskvart for att sékra verksamheten pa lang sikt.

Bolagets ekonomi — investeringen kopplat till 10-&rsplan

Goteborgs Hamn ar inne i ett, for bolaget, omfattande investerings och re-investerings skede med
syftet att forsvara och utveckla hamnens samt stadens position som nordens logistiknav. Givet en
kostnad om 1 255 MSEK i 2017 ars penningvarde klarar bolaget investeringen och 6vriga
planerade ataganden givet de poster som finns i bolagets 10-ariga investeringsplan. Detta med
hénsyn tagen till de finansiella kriterier som finns uppstéllda i bolagets agardirektiv.

Noll-alternativet — utebliven eller fordrdjd atgard

En oférmaga att bevara och utveckla direktsjcfarten mot Géteborg och Sverige kommer att
minska containervolymerna éver Goteborgs hamn, minska etableringsviljan i Géteborgsregionen
samt leda till 6kade kostnader och lagre konkurrenskraft for svenskt néringsliv.

Befintlig containerterminal byggdes under 60-talet och har fordjupats vid ett tillfalle (2000-2004).
Terminalen utgor en vésentlig grund fér hamnens totala verksamhet som skapar basen for ett
nordiskt godsnav. Formagan att ta emot direktanldpande containerfartyg sarskiljer Goteborgs
hamn fran 6vriga svenska hamnar och skapar attraktiva logistiktjanster vilket ligger till grund for
de koncessionsavgifter som kan tas ut av nuvarande och framtida terminaloperatorer.

Koncessionsavtalet géllande containerterminalen &r uppbyggt pa en fast del samt en rorlig del.
Hamnbolagets intakter &r i det korta perspektivet (inom radande avtal) beroende av volym samt i
det langre (fornyad upphandling efter 2037) beroende av anlaggningens attraktivitet dar djup-
gaende &r en kritisk faktor.

Med nuvarande farledsdjup begransas fartygs utlastning och med det attraktiviteten att anlépa.
Fartygsflottans tillvaxt map djupgaende har eskalerat de senaste tio aren. Terminalen kan fortsatt
attrahera direktanlép men med den utvecklingen av marknaden som sker &r direktanldpen hotade
pga begréansat djupgaende. En oférmaga att moéta denna utveckling inom 5-10 ar riskerar att
rasera den marknadsposition som byggts upp. Gors atgarden bortom 10 ar finns stora svarigheter
att bygga upp en forlorad position.

Nuvarande koncession skall omférhandlas/konkurrensutsattas i samband med att avtalet 16per ut
2037. Marknadsvardet 2037 for en containerterminal med dagens djupgaende pa 13,5 m kommer
vara begransat.

Gors inte atgarden kommer intékter fran koncessionen sjunka samt medfora att direktanlép
upphor.
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En utebliven investering skulle saledes pa sikt kunna ha en negativ paverkan pa Goteborgs Hamn
AB:s intakter, bade utifran en forsamrad marknadsposition for kommande férhandling av
koncessionsavtal samt minskade containervolymer

Beddmning ur ekologisk dimension

Atgardens ekologiska péverkan har tva huvudsakliga aspekter, 1/ anlaggningsskedet och 2/
driftsfas.

Gallande anlaggningsskedet ar dtgarden avhangig en prévning vid Mark- och Miljodomstolen.
Samrad har i dagslaget hallits med myndigheter, organisationer, féreningar, verksamheter,
enskilda fastighetsagare samt allmanhet. Tillstdndsansokan med tillhorande teknisk beskrivning,
miljokonsekvensbeskrivning planeras att lamnas in till Mark- och Miljddomstolen efter
sommaren 2020. | ett tillstand fran Mark- och miljédomstolen faststalls villkor for genom-
forandet av atgarden.

Inom utférd Atgardsvalsstudie (AVS), bilaga 1, har en inledande miljébedémning gjorts, vilket
innebar att miljoaspekter 6versiktligt har identifierats samt att preliminar miljopaverkan och
konsekvenser fér manniskans hélsa och miljo har analyserats. Denna miljobedémning redovisar
icke kvantifierbara miljoaspekter och resultatet ska ses som en indikation pa var fokus bor ligga i
framtida utredningar och analyser. Nedan redovisas en sammanfattning av resultaten fran AVS.

Den aktuella atgarden innebar att muddring av saval lera som berg kommer att genomféras och
kommer att ske under cirka tva ars tid. Vidare kommer borrning, spontning och pélning att ske
vid byggnation av ny kajanlaggning. Vid muddring av sediment riskerar vattenkvaliteten att
temporart forsamras.

Farledsfordjupningen innebéar att mjukbotten och hardbotten kommer att tas bort i samband med
muddring, vilket dels kan betyda forlust av habitat, dels att habitat kan paverkas vid en ater-
sedimentering.

Da anlaggningstiden for atgarden ar lang kommer buller och vibrationer av olika karaktar att
forekomma under flertalet ar.

Omfattande muddring av saval sediment som berg kommer att ske. En identifierad miljoaspekt
ar saledes hur omhandertagande av muddermassor ska ske.

Planerad verksamhet riskerar en negativ paverkan pa naturmiljo/fagelliv. I anslutning till
hamnen aterfinns Natura 2000-omradet Torsviken. En paverkan pa Torsvikens varden och pa
héackningsplatser pa skéren vid Hakefjorden kan ske bland annat i form av en ckad buller-
paverkan, en 6kad mansklig narvaro under anlaggningsskedet, forandring av vattenbalansen vid
muddring och paverkan pa fodosoksomraden och inflygningsvinklar.

Den paverkan som atgéarden kan innebéara for landskapsbilden och det friluftsliv som bedrivs
inom omradet med omnejd kan bade vara av positiv och negativ art. Genom att 6ka hamnens
kapacitet kommer upplevelsevardet av hamnen och skargarden att forandras och upplevas mer
storskalig.
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Gallande driftsfasen kommer en utbyggnad av hamnen innebéra en méjlighet fér handelssjofart
att utvecklas vilket kan minska behov av land- och luftbaserade transporter. Men en utbyggnation
kraver ocksa att hamnen kan nyttiggoras. Genom en 6kad kapacitet i hamnen kan storre fartyg
ersétta en del av de mindre fartygstransporterna och att fartygsfrekvensen i hamnen till foljd av
detta minskar. Men det kan ocksa innebara att fartygsfrekvensen generellt 6kar med anledning av
hamnen kommer kunna hantera stérre mangder inkommande och utgaende last.

En fordjupad farled innebér en forbattrad sjosakerhet. Farleden anpassas utifran skarpta krav
och utveckling av handelssjofarten och innebér darmed att méten i tranga farledsomraden
undviks. Saledes minskar risken for olyckor.

Beddmning ur social dimension

Flertalet etableringar i Géteborgs omradet, Véstra Gotaland och Sverige ar beroende av direkt-
anldpande sjofart. Upphor denna trafik riskerar etableringar att flytta utomlands med
konsekvenser pa arbetstillfallen.

I en studie fran 2013 identifierades 8 000 direkta och 14 000 indirekta arbetstillfallen kopplade
till Goteborgs Hamn.

En OECD-studie uppskattar att varje miljon ton gods genom en hamn bidrar till 800
arbetstillfallen. Goteborgs Hamns 42 miljoner ton skulle enligt OECD rapporten skapa 33 600
arbetstillfallen.

Bilagor

Bilaga 1. Rapport Atgardsvalsstudie Farled Géteborgs Hamn (2015).

Bilaga 2. Styrgruppens rekommendation efter genomford Atgardsvalsstudie (2017).
Bilaga 3. Tekniskt PM Kapacitesforhdjning av farled och hamn (2017).

Bilaga 4. Rapport fran Maritime Insight Konsekvensanalys av att inte fordjupa
farled och kaj” (2015).

Bilaga 5. Uppdaterad rapport fran Lloyd’s List Intelligence (fd Maritime Insight)
(2019).

Bilaga 6. OECD rapport — Impact of Mega Ships (2015).

Bilaga 7. Avsiktsforklaring del I mellan Goteborgs hamn, Trafikverket och
Sjofartsverket (2019).

Bilaga 8. Avsiktsforklaring del 11 mellan Goéteborgs hamn, Trafikverket och
Sjofartsverket (2020).

Expedieras

e Goteborg Stadshus AB
e Kommunstyrelsen
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Arendet

Arendet syftar till att ge Goteborgs hamn AB mandat att, via Avsiktsforklaring del 11 och
kommande Genomférandeavtal, verka for ett genomférande av farledsférdjupning till
containerterminalen med fardigstallande ar 2026.

Beskrivning av arendet

Containern introducerades inom sjofarten pa 50-talet och har sedan 80-talet haft ett stort
genomslag pa hur gods fraktas internationellt och har haft en avgorande inverkan pa varlds-
handelns utveckling. Till skillnad mot den personalintensiva styckegodshanteringen har den
kapitalintensiva containersjofarten medfort en utveckling mot att samla stora volymer mot farre
hamnar. Med containern paborjades darmed en utveckling med allt tydligare skalekonomi mot
bakgrund av kapitalintensiva fartyg, utrustning i hamnar och utbyggnad av infrastruktur till/fran
hamnanlaggningar. For att attrahera anlop har det saledes medfort okade krav pa hamnar att
anpassa sina anlaggningar och farleder, vagar och jarnvagar utifran allt storre containerfartyg.

Det ar av stor betydelse for ett lokalt, regionalt och nationellt naringsliv att ha tillgang till
hamnar som kan erbjuda ett attraktivt utbud av avgangar med avseende pa destination och
frekvens.

Det ar i synnerhet av betydelse att kunna erbjuda direktsjofart mellan kontinenter. Direktsjofart
ar att jamforas med flygindustrins direkta linjer mellan kontinenter utan behovet att mellan-
landa. | fallet containersjofart innebar omlastning pa kontinenthamnar forluster i tid, kostnader
och tillforlitlighet.

Goteborgs Hamn ar Sveriges nationella storhamn med verksamhet inom energi, bil, roro, farja
och containersjofart. Hamnens nationella betydelse kan illustreras med att Géteborg 18 ar i rad
utnamnts till Sveriges béasta logistiklage, till stor del beroende pa Goéteborgs Hamn och det
tjnsteutbud som dr forknippat med hamnen.

Containerverksamheten vid Goteborgs Hamn utmaérker sig gentemot andra svenska hamnar i det
att Géteborg ar den enda svenska hamn som kan erbjuda direkta avgangar mot varldsmarknader
vilket ar av stor betydelse for svenskt naringsliv. Erbjudandet befaster hamnens position som
nationellt godsnav.

Befintlig containerterminal byggdes under 60-talet och farled samt kajkonstruktion fordjupades
2000-2004. Vid omstruktureringen av Goéteborgs Hamn 2010-2012 var intresset att driva
containerterminalens verksamhet stérst och utéver de intdkter som kommer via avtalsreglerad
koncessionsavgift betalades 1,5 miljarder av nuvarande koncessionsinnehavare. Befintligt
koncessionsavtal 16per ut 2037, kontraktets attraktivitet och koncessionstagarens betalningsvilja
kommer i hog grad vara beroende av djupgaende i farled och vid kaj.

Forutsattningen for att ta emot de direktgdende containerfartygen ar ett djupgaende i farled och
vid kajer som tillater att ta emot de containerfartyg som idag och imorgon trafikerar varldshaven.
Trafikverket och Gdteborgs Hamn AB har identifierat en utveckling av containerfartygsflottan
som lyfter behovet att fordjupa farleden in till Géteborgs Hamns containerterminal. Befintligt
farledsdjup begréansar idag fartygs djupgaende och har paverkan pa anlép och hamnens
attraktivitet. Denna utveckling beddéms forstarkas éver tid.
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Goteborgs Hamn forser det svenska och norska néringslivet med containersjofart och har en
kapacitet i vég, jarnvag och terminal som medger mer &n en férdubbling av dagens container-
volymer. En viktig del av infrastrukturen &r séledes pa plats. Dagens farledsdjup ar en
begransning och kommer Gver tid leda till att direktsjofarten upphér mot Géteborgs Hamn.

Fordjupningen av farleden ar en forutsattning for att bevara den roll hamnen har i det svenska
logistiksystemet med de nyttor det medfor till det svenska och norska néringslivet. Hamnens
verksamhet ar idag begransad av befintligt djupgaende och en fordrojd eller utebliven atgard
kommer medféra att containerterminalen forlorar sin unika position. Malsattningen ar att ha
atgarden fardigstalld till 2026, att inte kunna méta marknadens behov efter den tidshorisonten
kommer vara en utmaning for att bevara hamnens position samt koncessionens marknadsvérde.

Mot bakgrund av den beskrivna utvecklingen av containerverksamheten har Trafikverket, i
samverkan med Géteborgs Hamn och Sjofartsverket, genomfort en atgardsvalsstudie (AVS), se
bilaga 1, angaende behovet av att fordjupa farleden till containerterminalen i Goteborgs Hamn.
Trafikverket ansvarade for studien. Sjofartsverket och Goteborgs Hamn AB har ingatt i
arbetsgrupp och styrgrupp.

Arbetet initierades 2014. En delrapport levererades 2015. Slutrapport levererades i mars 2017.
Tva Utredningsalternativ belystes, UA1 respektive UA2. Styrgruppens rekommendation var att
fortsatta studier skulle bedrivas med utgangspunkt i UA 1 vilket motsvarar en formaga att
hantera fartyg med ett djupgaende om 16,5 meter vid tva kajlagen. Studien pekar pa en
anmarkningsvard hog samhéallsekonomisk nytta for atgarden.

En AVS-utredning utgor forsta steget i Trafikverkets planeringsinstrument och &r en
forutsattning for att inkludera en atgérd i den nationella infrastrukturplanen (NP). NP ar
statens tio-ariga investeringsplan for infrastruktur som revideras vart fjarde ar.

Vid revidering av NP 2018 upptogs atgéarden som ett namngivet objekt med 1 255 miljoner
(2017 ars penningvarde) statliga medel for perioden 2024-2029. Med grund i att statliga medel
finns i NP har Goteborgs hamn tecknat en Avsiktsforklaring del | med Trafikverket och
Sjofartsverket med syftet att definiera projektets omfattning och skapa battre kalkylunderlag.

Under borjan av 2020 har studier avslutats vilket resulterat i en hogre precision géllande
kostnader. Detta underlag ligger till grund for Avsiktsforklaring del 11 som syftar till att
definierar projektets omfattning och ansvarsfordelning samt sétta ramvillkor for ett kommande
genomfdrandeavtal.

Arbetet inom Avsiktsforklaring del | har mynnat ut i en rekommendation om ett projekt som
omfattar atgérder i farled samt vid ett kajlage som medger ett djupgaende om upptill 17,5 meters
djupgéende. Det ar en avvagning av marknadens utveckling och behov samt kostnader som lett
till denna slutsats, vars omfattning och avgransningar beskrivs i Avsiktsforklaring del II.

Utifran nuvarande kunskap ska fortsatt planering och férberedelser ske med avsikten att
fordjupning i farled och vid kaj kan vara genomfort till forsta halvaret 2026. Detta skulle med
nuvarande kunskap innebéra att Goteborgs Hamn AB:s fysiska atgarder (Kajatgarder) maste
paborjas under forsta halvaret 2022 och statens fysiska atgarder (Farledsatgarder) under andra
halvaret 2024.
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Upphandling av Kajétgarder behover da ske senast under hosten 2021. Upphandling av Farleds-
atgarder ar planerad att ske varen 2024, da detta kraver regeringsbeslut som en del av bygg-
startsrapporteringen for Sjofartsverkets upphandling av Farledsatgarder.

For att sakerstalla att samtliga parter forbinder sig till sina respektive atgérder, och den gemensam
tidsplanen, samt uppdatera projektet i Trafikverkets byggstartsrapportering under 2021 maste den
aktuella Avsiktsforklaring del Il godkannas av Kommunfullméktige senast i oktober 2020.

Goteborgs hamn planerar via styrelsearende under varen 2020 allokera upp till 50 MSEK for
detaljprojektering av hamnbolagets atgarder enligt aktuell avsiktsforklaring del 11. Dessa
kostnader ar inkluderade kostnadsuppskattningar redovisade ovan. For att sakra malséttningen att
fardigstélla det totala projektet till 2026 forutsatts att arbetet med detaljprojektering inleds innan
sommaren 2020.

Genomfdrda utredningar

Slutrapport Atgéardsvalsstudie - ”Kapacitetshojning av farled och hamn — Goteborgs
hamn”

Atgardsvalsstudien slar fast att direktsjofarten &r en viktig fréga for svensk utrikeshandel, framst
mot Fjarran Ostern. | Géteborgs hamn hanteras 55-60 procent av total containervolym vid
svenska hamnar, déartill & Goteborg den enda hamnen i Sverige som erbjuder transoceana
direktanlop till Fjarran Ostern. Tillgéngen till transoceana direktanlop ger en lagre transport-
kostnad, farre omlastningar och kortare transporttid for transportkdparen. | transportrelationen
med Fjarran Ostern har Goteborgs hamn darfor en unik marknadsposition. De transoceana
direktanlépen nyttjas for export och import av svenska foretag i ett rikstackande upptagnings-
omrade.

Trafikverkets prognos 2040 visar att 65-70 procent av containervolymerna till och fran Fjarran
Ostern kommer att passera Géteborgs hamn.

Radande forutsattningar i farled, vandyta och vid kaj innebér redan idag begréansningar for
containertrafiken, framst i relationen med Fjarran Ostern, dar de stérsta containerfartygen
trafikerar. Bristerna handlar dels om maximalt mojligt djupgaende for de storsta container-
fartygen, dels om mojligheten att samtidigt kunna hantera dessa fartyg vid containerterminalens
kaj. Bristerna géller aven delar av den inomeuropeiska trafiken. Dartill finns viktiga brister
avseende sjosakerhet.

Studerade atgarder inom utredningen syftar till att 6ka kapacitet, tillganglighet och sakerhet for
anlop till containerterminalen i Goteborg, framst for de storsta containerfartygen.

| denna studie fran 2016 uppgick investeringskostnaden for atgarderna med 50% sannolikhet till
3,8 mdkr. Detta belopp har i efterfdljande studier reviderats till 2,5 mdkr med 50 % sannolikhet
for farledsatgarder (statens del) och 85% sannolikhet for kajatgarder (Goteborg hamns del). Med
den initiala kostnadsuppskattningen visar utredningen pa hog samhallsekonomisk lonsamhet for
den studerade atgarden. En nettonuvardeskvot pa omkring 3 innebér att varje investerad krona ger
tre kronor i aterbaring. Nyttorna tillfaller i forsta hand naringslivet samt stat via skatter och
avgifter.
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Den teoretiska aterbetalningstiden, da de samhéllsekonomiska nyttorna med étgarderna stalls
mot den totala investeringskostnaden, uppskattades till omkring 15 ar efter trafikstart. Denna
aterbetalning tillfaller samhéllet i stort och i begransad omfattning Goteborgs Hamn.

Studerade atgarder ligger i linje med redan genomférda eller beslutade kapacitetshojande
statliga investeringar i anslutande jarnvégs- och vaginfrastruktur till Géteborgs hamn.

Tekniskt PM, komplettering till Atgardsvalsstudie

Efter genomford Atgardsvalsstudie kompleterades utredningen med en tekniskt PM som slog fast
foljande slutsatser:

Viktig frga for svensk utrikeshandel, framst mot Fjarran Ostern

| Goteborgs hamn hanteras for nérvarande 55-60 procent av total containervolym vid svenska
hamnar. Dartill ar G6teborg den enda hamnen i Sverige som erbjuder transoceana direktanlop till
Fjarran Ostern.

Tillgangen till transoceana direktanlop generellt ger en lagre transportkostnad, farre omlastningar
och Kkortare transporttid for transportkdparen. | transportrelationen med Fjarran Ostern har
Goteborgs hamn darfor en unik marknadsposition. De transoceana direktanlépen nyttjas for
export och import av svenska foretag i ett rikstackande upptagningsomrade. Trafikverkets
prognos 2040 visar att 65-70 procent av containervolymerna till och fran Fjarran Ostern passerar
Goteborgs hamn.

Atgarder for 6kad kapacitet, tillganglighet och sikerhet

Radande forutsattningar i farled, vandyta och vid kaj innebar redan idag begréansningar for
containertrafiken, framst i relationen med Fjarran Ostern, dér de storsta containerfartygen
trafikerar. Bristerna handlar dels om maximalt majligt djupgaende for de storsta container-
fartygen, dels om mdjligheten att samtidigt kunna hantera dessa fartyg vid Skandiahamnens kaj.
Bristerna géller aven delar av den inomeuropeiska trafiken. Dartill finns viktiga brister avseende
sjosakerhet. Studerade atgarder syftar till att oka kapacitet, tillganglighet och sakerhet for anlop
till Skandiahamnen i Goteborg, framst for de storsta containerfartygen.

Hog samhallsekonomisk I6nsamhet, i linje med statliga investeringar

Investeringskostnaden for atgarderna uppskattades i denna rapport till 2,9-4,8 miljarder kronor.
Utredningen visar pa hog samhéllsekonomisk lonsamhet for de studerade atgarderna. En
nettonuvardeskvot pa omkring 3 innebér att varje investerad krona ger tre kronor i aterbéring.
Nyttorna tillfaller i forsta hand naringslivet. Den teoretiska aterbetalningstiden — da de
samhallsekonomiska nyttorna med atgérderna har motsvarat investeringskostnaden — ar
uppskattad till omkring 15 ar efter trafikstart. Studerade atgarder ligger i linje med redan
genomfdrda eller beslutade kapacitetshéjande statliga investeringar i anslutande jarnvags- och
vaginfrastruktur till Goteborgs hamn.

Osakerheter kring vad som langsiktigt &r mest lampliga atgérd

Osakerheter kopplat till langsiktigt mest lampliga atgardsval utgjordes i forsta hand av framtida
fartygsdesign, interkontinentala slingor samt containervolymer vilket féranledde vidare studier
sasom bedrivits och lett fram till aktuell Avsiktsforklaring del II.
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Maritime Insight rapport

Den forsta studien fran ar 2015 slar fast att den globala containerfartygsflottan blir allt storre.
Goteborgs Hamn kan idag inte ta emot de storsta fartygen som trafikerar hamnen utan last-
begrasningar, da nuvarande djup i farleder och kajdjup inte tillater detta. Om inga atgarder
vidtas for att fordjupa farleden in till Géteborgs Hamn samt vid containerterminalen &r det
troligt att foljande hander pa sikt:

Utrymmet for att etablera Géteborgs Hamn som en alternativ transhipment-hamn (omlastnings-
hamn for Ostersjon) blir begransat. De flesta feederfartyg (fartyg som trafikerar strackan mellan
den regionala godsnavet/storhamnen och lokala hamnar) kommer att vara pa 2,000 till 4,000 teu
och dessa kommer inte att kunna ligga vid kaj samtidigt som ett stort containerfartyg.

Direktanl6p med de storsta fartygen upphor troligtvis till foljd av det begransade djupgaendet.
Direktanlopen mot Géteborgs Hamn ersétts av feedertrafik till/fran nagon av de storre
kontinenthamnarna. Géteborgs hamns roll som hub/godsnav med direktgéende container-
sjofart reduceras till att bli en feeder-hamn med kopplingar mot stérre hamnar pa kontinenten
for vidare transport mot ex Fjarran Ostern och Nordamerika.

Direktanlop ar en konkurrensfordel for svensk industri. Konsekvenserna for svensk industri
blir att transportkostnaderna och transporttiderna okar. Transporttiden bedéms 6ka med minst
tre dygn. De 6kade transportkostnaderna uppstar till foljd av dels forlorade skalfordelar for en
del av transportstrackan, dels hamn- och stuveriavgifter i omlastningshamnen.

Forutsattningarna att bygga ut effektiva servicefunktioner kring utokade volymer sasom
lagerhantering, jarnvagssystem mm minskar. Avsaknad av effektiva sadana servicefunktioner
missgynnar dven den svenska export- och importindustrin.

Oférmagan att mota utvecklingen mot storre fartyg slar mot Goteborgs Hamns formaga att
bevara och utveckla sin position om nordens godsnav.

Lloyds rapport — uppdatering

Givet den tid som forlopt mellan AVS (2016) och tecknande av Avsiktsforklaring del 11 (2019) har
Lloyds rapport fran 2015 uppdaterats for att folja utvecklingen pa marknaden.

Rapporten slar fast att de slutsatser som dragits i studien fran 2015 alltjamt star sig med tillagget att
hastigheten med vilken containerfartygsflottan okar sitt djupgaende ar hogre an forvantad. Mot den
bakgrunden konstateras att ett farledsdjup som inte tillater ett fartygsdjupgaende pa minst 16,5
meter ar otillrackligt redan for dagens fartyg. For att framtidssékra anldggningen bor det strategiska
beslutet vara upptill 17,5 meters fartygsdjupgaende. Ett djupgaende vid ett kajlage om 17,5 meter
med mojligheten att fordjupa ytterligare ett vid framtida behov &r att betrakta som en fullgod
atgard.
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OECD-rapport

OECD genomforde 2015 en studie av effekten av utvecklingen mot allt stérre containerfartyg.
Rapporten belyser fragestalningen pa en globala niva och Géteborgs Hamn ar en av flera case-studies.

Slutsatserna fran studien ar att Goteborgs Hamn &r den uppenbara internationella hamnen for Sverige
och att det ar av avgdrande betydelse for Goteborg att bevara direktanldpen. Den stérsta utmaningen for
att gora detta &r nuvarande farledsdjup.

Rekommendationen till svenska staten ar att erkanna betydelsen av containerburen direktsjofart for
svenskt naringsliv och Goéteborgs Hamns roll i den svenska hamnsystemet. Vidare riktar rapporten en
uppmaning till staten att verka for atgarder i farleden for att mojliggora fortsatta direktanlop.
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Infrastruktur

Befintlig, pAgaende samt planerad byggnation av landinfrastruktur i terminal och i transport-
system bedéms enligt den utférda AVS-utredningen kunna méta de behov som en farleds-
fordjupning for med sig.

Jarnvag: Idag gar ca 50% av containerterminalens volymer pa jarnvag till/fran hamnen.
Hamnbanan som forbinder Géteborgs Hamns anldggningar pa Hisingen med den nationella
jarnvagsnatet har over tid uppgraderats for att mota 6kade volymer pa jarnvag till och fran
Gateborgs Hamn. Sparen har elektrifierats och signalreglerats 6ver den senaste 15 ars perioden.
Utbyggnad av hamnbanan till dubbelspér pagar och tre av fyra etapper ar upptagna i liggande
nationell infrastrukturplan. Till detta har ytterligare en jarnvagsbron éver élven vid Marieholm
fardigstallts under 2016. 2021 &r de tre etapperna av dubbelspar utbyggda och kapacitets-
6kningen bedéms mdéta hamnens samlade kapacitetsbehov fram till 2037. | September 2020
fardigstéaller Géteborgs hamn en jarnvéagsterminal i direkt anslutning till containerterminalen for
att mojliggora omlastning av gods fran jarnvagsvagnar till container som ett komplement till
den befintliga janvagsterminalen inom containerterminalen dér containers lossas och lastas fran
tag.

Vag: Trafikverket har under den senaste 5 ars perioden uppgraderat vag 155 med breddning och
nya mot. Med avseende pa hamnen har Ytterhamnsmotet byggts vilket medfért en ny hamnentré
(Port Entry) for vagtrafiken. Hamnbolaget har investerat i en planskild korsning mellan vég och
jarnvag i anslutning till det nya motet. Trafikverket fardigstallde under 2018 Sorredsmotet vilket
medfor battre méjligheter att ansluta Alvsborgsterminalen och Arendal mot vég 155 vilket
underlattar trafikbilden i omradet.

Trafikverket forstarker Soder-vasterleden samt Hisingsleden, atgarderna skall vara klara innan
2021. Hisingsleden far med Halvorslank en direktanslutning till Ytterhamnsmotet och den nya
hamnentren/Port Entry.

Terminal: APMT har investerat i uppgraderingar av ytor och 2 SuperPostPanamax kajkranar
(utdver de 3 befintliga) for att hantera de storsta containerfartygen i varldsflottan. Géllande jarnvég
har APMT investerat i forlangda jarnvagsspar inom terminalen samt tva jarnvagskranar.
Investeringarna uppgick till 800 mnkr fran 2012 till 2016. APMT har forbundit sig till investeringar
om ytterligare 250 mnkr i terminalen inom avtalstiden, bland annat fér automatiserade gater for
lastbilar vilka fardisgtélldes under 2019.
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Statsstod

Investeringar i hamnar, likt de som planeras i Goteborgs hamn, forbéattrar den samlade europeiska
infrastrukturen och ar valkomna sett fran EUs perspektiv. Om investeringarna erhaller offentliga
medel, vilket vanligtvis kravs for forbattringar av hamninfrastruktur, maste dock EUs regler om
statligt stod respekteras.

Statsstodsreglerna syftar till att undvika otillborlig snedvridning av konkurrensvillkoren inom EU
genom tilldelning av offentliga medel. Atgarder som kvalificeras som statligt stéd ar anméalnings-
pliktiga till Europeiska kommissionen for granskning och eventuellt godkannande. For att
kvalificeras som otillatet statligt stod maste en ekonomisk éverforing uppfylla foljande fyra
villkor:

1. Det maste vara fraga om en selektiv ekonomisk forman, d v s ett visst foretag eller en viss
produktion maste gynnas.

2. Formanen maste finansieras direkt eller indirekt genom offentliga medel.
3. Formanen maste snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen.
4. Formanen maste paverka handeln mellan medlemslanderna.

Under maj manad 2017 besl6t EU-kommissionen att forenkla reglerna for statsstod nar det géller
hamnar men innebdrden att EU-1ander kan finansiera insatser i hamnar likt den foreslagna
atgarden i Goteborgs Hamn med upp till 150 miljoner Euro arligen utan att det kravs anmalnings-
plikt enligt ovan.

Den statliga delen av den foreslagna atgarden omfattar upp till 1 255 miljoner i 2017 ars
penningvarde och kommer fordelas 6ver tva ar, enligt nuvarande plan 2024-2026.

Enligt Avsiktsforklaring del 11 ansvarar staten genom Trafikverket for att sdkerstalla att projektet
inte ar ett foremal for statsstod.
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Bolagets stéllningstagande och sammanfattande beddmning

Genomforda studier och utredningar pekar entydigt pa betydelsen av direktsjofart for naringslivet
och det svenska transportsystemet. Vidare slas det fast att nuvarande djup i farled och i hamn-
bassang utgor ett hot mot Goteborgs Hamns formaga att bevara sin position som Nordiskt
godsnav. Utan direktsjofarten marginaliseras Goteborgs Hamn till en feeder-hamn och Sverige till
en feeder-nation med beroenden till storhamnar pa kontinenten. Utan direktsjofarten paverkas
Goteborgs hamn totala attraktivitet och Goteborgsregionens attraktivitet som etableringsort.

Den ansvarsfordelning som beskrivs i aktuell avsiktsforklaring del Il innebdr en relevant
fordelning av kostnader mellan stat och stad vid Trafikverket och Géteborgs hamn.

Det ar bolagets avsikt att i takt med att projektet mognar aktivt sdka finansieringsldsningar som
aterspeglar berorda parters nyttor. Utéver staten ar EU, via stod, samt terminaloperator, via
koncessionsavgifter, naturliga parter att vara delaktiga i finansieringen.

Den tekniska livslangden av atgéarden gor att vardet pa hamnanlaggningen skall beaktas i relation
till om atgarden inte gors. Utvecklingen mot stérre fartyg och terminalens utformning kommer
paverka framtida koncessionsavgifter. Betalningsviljan vid nytecknande av koncessionsavtal
beddms vara avsevart lagre om farledsférdjupningen inte genomférs och terminalen &r att
betrakta som en feeder-hamn istéllet for en direktanlopshamn.

Goteborgs hamn har sedan 90-talet agerat for att utvecklas mot en regionalt godsnav.
Investeringar i infrastruktur, anldggningar och omstrukturering av bolaget har syftat till att méta
en global utveckling. Staten har historiskt gjort investeringar och genomfér samt planerar for
ytterligare investeringar kopplat till Goteborgs Hamn med avseende pa saval farled, vag och
jarnvag. Detta har skapat forutsattningar for den volymtillvaxt som varit i containerterminalen
och som staten prognosticerar for. Dessa investeringar riskerar att till vissa delar vara forgaves
om djupet i farleden blir en begransande faktor.

Beddmning av arendets principiella beskaffenhet (KL 10:3)

Arendet framstalls till Kommunfullmaktige da det ror ett beslut dir Géteborgs hamn via en
avsiktsforklaring atar sig att del-finansiera en atgard som berdknas till 2 500 mnkr i 2017 ars
penningvarde, varav bolagets del uppgar till som mest 1 255 MSEK i 2017 ars penningvarde.

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Arvid Guthed, Handlaggare
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Sammanfattning

Av svenska hamnar dr Goteborgs hamn det enskilda godsnav som hanterar den klart stérsta andelen
av svensk utrikeshandel (cirka 30 %). I Skandiahamnen passerar knappt 60 % av det totala antalet
containers som hanteras i svenska hamnar och det ar i dagsldget den enda hamnen i Sverige som har
direktanlop av fartyg i transocean linjesjofart. Goteborgs hamn har ett i praktiken rikstackande
upptagningsomrade, inte minst genom det jarnviagspendelsystem som systematiskt har byggts upp
sedan 1998 samt formaliserat via bildandet av Railport Scandinavia 2002. Vidare dr Goteborgs hamn
Skandinaviens storsta hamn, utpekat Riksintresse och Core-hamn inom EU Ten-T.

Under dren 2000-2004 genomfordes, som ett samprojekt mellan Sjofartsverket och Géteborgs Hamn
AB, ett storskaligt muddringsprojekt dar bland annat vattendjupet i Skandiahamnen fordjupades fréan
12 m till 14,2 m. Detta vattendjup medger ett maximalt djupgdende for fartygen i Skandiahamnen till
13,5 m. Dock medges endast ett fartyg at gaingen med detta djupgaende vid kaj.

Prognoser visar pa en global tillvixt inom containersegmentet pa i storleksordningen 5 % per ar. For
Goteborgs hamn indikerar prognoser en arlig tillvaxt pa omkring 3,5 %. Med den 6kningstakten kan
containervolymen i Goteborgs hamn &r 2030 uppga till 1,5 miljoner teu, en 6kning med omkring 70-75
% fran dagens volymer.

Containersjofarten ar principiellt uppbyggd utefter transoceana transportslingor som trafikeras av de
storsta fartygstyperna respektive mindre containerfartyg, sa kallade feederfartyg, for transport av
containervolymer mellan de stora omlastningshamnarna (till exempel Rotterdam) och mindre hamnar
(till exempel Gavle). Goteborgs hamn trafikeras av bade transoceana fartyg och feederfartyg. Inom
containerflottan pagar en tydlig utveckling dar fartygsstorleken 6kar, savil for de transoceana fartygen
som for feederfartygen. Detta innebar i praktiken att den genomsnittliga fartygsstorleken okar, och
diarmed ocksé djupgaendet.

Den forviantade volymtillvaxten i Goteborgs hamn innebir att godsunderlaget for bade direktanlép och
feedertrafik 6kar, vilket stiller nya krav péd kapacitet pé sjosidan att kunna hantera en 6kad
trafikmingd. Detta med en fartygsflotta som forviantas 6ka i storlek och djupgaende. Vidare ar
tillgdngen for svensk niringsliv till transoceana direktanlop betydelsefull, vilket innebar att hamnens
framtida attraktivitet for transoceana direktanlop ar viktig.

Mot denna bakgrund kan bristsituationen beskrivas utifran foljande tvd komponenter:

« Kapacitetsbrist i farleden att kunna ta emot anlop av de storsta containerfartygen med
full last, det vill sdga till maximalt djupgiende.

« Kapacitetsbrist i hamnbassidngen/kajen vid Skandiahamnens s6dra del att kunna ta
emot samtidiga anlop av storre feederfartyg och transoceana containerfartyg.

Overgripande syftar de &tgirdsalternativ som studerats inom denna Atgirdsvalsstudie till att
siakerstilla en effektiv forsorjningsfunktion fér svensk utrikeshandel och darigenom bidra till att stirka
svenskt naringslivs internationella konkurrenskraft.

Atgirdsalternativen har bedomts utifrdn huruvida de sikerstiller tillricklig kapacitet for framtida
trafikvolymer i Goteborgs hamn.



De atgirdsalternativ som studerats utover nollalternativet innebar fordjupning lings hela sodra kajen
av Skandiahamnen samt i hela farleden inklusive utvidgning av vindplan. Atgirdsalternativen ar:

+ 16,5 m djupgéende. Kraver muddring och sprangning till 18,85 m i farled.

« 17,5 m djupgdende. Kraver muddring och spriangning till 19,90 m i farled.
Utifran det framtagna underlaget inom denna Atgirdsvalsstudie r forslaget till beslut om fortsatt
hantering att planera for atgirder enligt atgardsalternativ 17,5 m, da detta alternativ bast bedoms
skapa framtidssakring.
I Tabell 1 redovisas resultaten av berdkningarna av de samhaillsekonomiska nyttorna och kostnaderna

samt nettonuvirdeskvoten och l6nsamhetsklassificeringen enligt ASEK 5 for det foreslagna
atgardsalternativet. Nyttorna tillfaller i forsta hand svenskt naringsliv inom export och import.

Tabell 1 Resultat av féreslaget atgardsalternativ
Atgiirdsalternativ Kostnad (Mkr) Nytta (MKkr) Lonsamhet

enligt ASEK 5
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Atgirdsalternativ 17,5 m 3900 11 300 1,9 Hog

Atgirdsvalsstudiens huvudsakliga budskap i fem punkter:

1. Fordjupning av farled och hamnbassidng/kaj till Goteborgs hamn ar av stor betydelse for att
hamnen ska kunna hantera den férvintade framtida tillvéxten i containervolym.

2. Tillgang till transoceana direktanlép ar av betydande nytta for svenskt naringsliv. Direktanlop
innebdar en lagre transportkostnad, kortare transporttid och farre omlastningsmoment, i
forsta hand for godsvolymer vars start- och malpunkter ligger pa de transoceana slingorna.

3. Om fordjupning av farled och hamnbasséang/kaj inte genomfors finns risk for att
direktanlopen minskar eller helt upphor, vilket skulle forsamra tillgdngligheten till
kostnadseffektiva transportalternativ for svenskt niaringsliv. Nollalternativet kan dven
innebdra att genomforda och planerade kapacitetshéjande statliga viag- och
jarnvigsinvesteringar med riktning mot Goteborgs hamn inte far avsedd effekt, utan istillet
att ett investeringsbehov uppstar i anslutande land- och hamninfrastruktur till andra hamnar.
Landinfrastrukturen till Goteborgs hamn ar inte begriansande med de dtgarder som ligger i
géllande infrastrukturplaner.

4. Fréigan om fordjupning av farled och hamnbassidng/kaj i Géteborgs hamn kan inte isoleras till
det lokala (Storgoteborg) eller regionala (Vastra Gotaland) naringslivet, utan bor betraktas
som en angeldgenhet for niringslivet i hela landet.

5. BAada atgardsalternativen har god samhillsekonomisk I6nsamhet och hég maluppfyllelse. Den
avgorande skillnaden ligger i virdet av att med bibehallen hog samhéllsekonomisk 16nsamhet
kunna framtidssikra tillgdngligheten till transoceana direktanlop for svenskt niringsliv.
Merkostnaden bedoms till omkring 250 miljoner kronor. Framtidssdkringen bor ses i ljuset
av att atgirdens livslangd uppskattas till 60 ar och att den atgird som genomférdes for drygt
10 ar sedan redan i nartid visat sig otillracklig.
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Bakgrund

Goteborgs hamn ar Skandinaviens storsta hamn, utpekat Riksintresse och Core-hamn inom EU Ten-
T

Beridkningar visar att det i farlederna in till Gteborgs hamn &rligen passerar ett varuvarde pé cirka
500 miljarder kronor, vilket motsvarar omkring en tredjedel av svensk utrikeshandel. Hamnen
erbjuder linjetrafik till ett 140-tal destinationer runt om i virlden med direktlinjer till USA, Indien,
Mellanostern och Asien. Det sker omkring 11 000 anl6p per ar vid hamnen.

Vid Skandiahamnen i Géteborgs hamn hanteras knappt 60 % av all containertrafik till och fran
svenska hamnar, och hamnen har ett i princip rikstdckande upptagningsomrade. Goteborgs ar i
dagsliget den enda hamnen i Sverige som har direktanlop av fartyg i transocean linjesjofart och ar den
enda hamnen med tillracklig kapacitet for att ta emot de storsta transoceana containerfartygen.

Det maximala djupgdende som ar tillatet vid Skandiahamnen i dagsldget ar resultatet frdn projektet
Sdkrare Farleder till Goteborg?, ett muddringsprojekt av mycket stor omfattning avseende breddning,
fordjupning och riatning av farlederna. Projektet genomfordes under aren 2000-2004 som ett
samprojekt mellan Sjofartsverket och Géteborgs Hamn AB.

Syftet var att skapa goda forutséattningar for att pé ett sikert, effektivt och miljomedvetet sitt hantera
trafiken till Goteborgs hamn. Vidare gillde det att uppfylla internationella rekommendationer for
sjosdkerheten i farlederna, en viktig forutsiattning for att bibehalla och utveckla transoceana
direktanlop till Goteborgs hamn. Atgirderna i farlederna innebar ocks4 att Géteborgs hamn kunde 6ka
sin kapacitet. En samhillsekonomisk analys av projektet visade pa god samhallsnytta.

Viktiga delresultat i projektet var att Torshamnsleden anpassades till fartyg med 18,9 meters
djupgédende. Skandiahamnen anpassades till fartyg med 13,5 meters djupgdende. Totalt muddrades
11,8 miljoner kubikmeter och 930 000 kubikmeter berg (pramvolym). Sjalva muddringsarbetet pagick
idrygt 13 ménader.

Varfor behdvs atgarder - Kapacitetsbrist

Utvecklingen inom sjofarten ar att fartygen blir allt storre. 1995 hade de storsta containerfartygen en
lastkapacitet pa cirka 5 000 teus. Nista fartygsgeneration var 8 000 - 10 000 teu foljd av 14 500 teu.
For niarvarande dr de storsta fartygen omkring 18 000 - 19 000 teu. Dessa fartyg, fullt nedlastade,
stiller 6kade krav pa 6kat djup och mandverutrymme i farleder och hamnbassénger.

Utvecklingen av containerfartygsflottan, i alla segment, gor att dagens djup i farled och
hamnbasséng/kaj ar en begransande faktor som forstirks i takt med att allt storre fartyg satts i trafik.

L TEN-T = Transeuropeiska transportnatet.
2 Sakrare farleder till Goteborg, Slutrapport, Sjofartsverket december 2004 (bilaga 5).
3 Teu =" twenty foot equivalent unit” motsvarande tjugofotscontainer.
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Containerhanteringen i Goteborgs hamn forvintas 6ka under kommande femtonérsperiod. For denna
Atgirdsvalsstudie (AVS) har tva, av varandra oberoende, prognoser tagits fram45. Prognoserna
indikerar att under, forutsittning att hamnen bibehaller sin andel av den svenska
containerhanteringen, kommer antalet hanterade teu i G6teborgs hamn att 6ka frén dagens omkring
850 000 till omkring 1 500 000 teu 2030.

Oavsett om denna 6kade volymen hanteras av fler och storre feederfartyg och/eller fler och storre
transoceana fartyg s kommer motsvarande djupgiende, bade i farleden och i hamnbassidngen/kajen,
att vara en begransning for den framtida containerhanteringen i Géteborgs hamn. Sett till dagens
befintliga forhéllanden torde hamnbassingen/kajen (framst i dess vastliga del) vara den allvarligaste
begransningen, d& djupet ar mindre dn vad som ar gillande i farleden.

Dessutom forvintas containeriseringsgraden oka vilket innebir att varugrupper som for narvarande
inte dr containeriserade komma att inkluderas.

Djupgéaendet i farleden fran Torshamnen in till Skandiahamnen i Géteborgs hamn begransar idag
kapaciteten att ta emot anlop av de storsta containerfartygen med maxlast (nedlastat).

Djupgaendet i hamnbassingen/kajen vid Skandiahamnens s6dra kaj begransar idag kapaciteten att ta
emot samtidiga anlop av storre feederfartyg och transoceana containerfartyg. Djupgéendet i
hamnbasséngen vid den berérda kajen ar vasentligt grundare i dess véstra del i jamforelse med de
ostra kajlagena.

Med fartygets maximala djupgdende avses genomgdende i denna rapport det sa
kallade scantling draft. Detta mdtt kan vara lika med eller marginellt storre dn

fartygets konstruktionsdjupgdende. Scantling draft anger det maximala
djupgdende till vilket fartyget fullt kan nedlastas.

Varfor behovs atgarder just nu

Den totala tidsatgéngen, i den ordinarie planeringsprocessen, fran dagslaget till att atgirden ar
genomford kan uppskattas till omkring 10 till 15 ar. Av detta kan byggtiden uppskattas till omkring tre
ar.

Godsprognoserna framtagna inom ramen for denna AVS indikerar en arlig tillviixttakt pd omkring 3,5
%. Med denna tillvaxttakt kommer containervolymerna under perioden fram till 2030 att 6ka fran
dagens 850 000 till omkring 1 500 000 teu, en 6kning med i storleksordningen 70-75 %.
Volymokningen leder till 6kat antal anlop vilket stiller krav pa 6kad kapacitet genom att kunna ta
emot samtidiga anlop vid Skandiahamnen.

Om utvecklingen av containerflottan foljer den prognostiserade utvecklingen kommer, under samma
tio- till femtonarsperiod, det genomsnittliga fartyget att 6ka i storlek och djupgdende, dar rederiernas

4 Beskrivning av godsprognos och samhéllsekonomisk kalkyl avseende farledsfordjupning Géteborgs hamn.
WSP Analys & Strategi, 2015-04-29 (bilaga 4).

S Underlag till Atgardsvalsstudie for kapacitetshojning av farleden in, till och i Géteborgs hamn. Maritime-
insight, 2015-03-27 (bilaga 2).
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drivkraft ar att maximera de skalekonomiska effekterna och maximera fyllnadsgraden. Detta stéller
krav pé 6kad kapacitet vad giller maximalt djupgéende i farled och hamnbassiang/kaj.

Tio till femton ar en l&ng tids- och investeringshorisont for niringslivet, rederier och utférare inom
hamn- och logistiktjanster. Avsaknaden av inriktningsbeslut i fragan om tillitet djupgdende kan darfor
paverka omfattningen av investeringar riktade mot Goteborgs hamn och i ett ldngre perspektiv kan
hamnens attraktivitet for transoceana direktanlop komma att omvarderas av naringslivet.

Sammantaget bor den relativt 1anga tiden fran beslut till genomforande beaktas i ljuset av
prognostiserade volymokningar, 6kad trafik med krav pa okad kapacitet samt naringslivets kortare
investeringshorisont och vad detta kan innebira for Géteborgs hamn som godsnav for svensk
utrikeshandel.

Syfte med AVS-arbetet

Syftet med foreliggande AVS #r att klarligga behov och forutsittningar samt effekter av att Géteborgs
hamn framéver fortsatt kan anlépas av direktgdende transoceana containerfartyg och andra typer av
fartyg som stéller krav pé storre vattendjup.

Atgirdsvalsstudien ska ge svar pa foljande fragestillningar;

«  Arfordjupning av farled och hamnbassing/kaj vid Goteborgs hamn viktigt for att
hamnen ska kunna hantera en prognosticerad framtida containervolym?

«  Artillgdngen till transoceana direktanlép av betydande nytta for svenskt niringsliv?

« Finns det risk for forsimrade forutsattningar for svenskt naringslivom
farledsférdjupningen inte genomfors?

« Arfrgan om farledsférdjupning i Géteborgs hamn en nationell angeligenhet?

Dirutover ska Atgirdsvalsstudien beskriva den faktiska fysiska begrinsningen pa sjosidan for
containerfartyg till Goteborgs hamn samt beskriva mojliga atgardsalternativ och samhillsekonomiskt
utvirdera dessa mot varandra for att kunna forma inriktning for det fortsatta arbetet.

Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Atgirdsvalsstudier #r ett inledande steg infor valet av atgirder, och forvintas beakta alla trafikslag och
alla typer av atgarder. Syftet dr att skapa ett underlag for att prioritera samhéllsekonomiskt
kostnadseffektiva 16sningar som bidrar bade till en vidareutveckling av transportsystemets funktion
och en héllbar samhillsutveckling.

Prova Forma en
tankbara inriktning

Forsta

situationen .
I6sningar rekommendera

Ataarder

Figur 1 Principiell arbetsmetodik for atgardsvalsstudier

Den principiella arbetsmetodiken for en &tgéardsvalsstudie illustreras i Figur 1.
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« Initiera: en eller flera aktorer kommer 6verens om att gemensamt bekosta och
genomfora en dtgardsvalsstudie.

+ Forsta situationen, identifiera problembild, behov och mél

« Prova och analysera tinkbara losningar och alternativa atgirder enligt
fyrstegsprincipen

« Bedom alternativ utifrin maluppfyllelse och effekter for att forma en inriktning och
rekommendera atgirder

Arbetet har bedrivits med en styrgrupp och en arbetsgrupp med representanter fran Trafikverket,
Sjofartsverket och Goteborgs Hamn AB. Sjofartsverket har tagit fram underlag for kostnadsberikning
av atgirdsforslagen. Ovrigt underlag har tagits fram av Maritime-insight och WSP Analys & Strategi.

Under processen har konsultfirmorna Maritime-insight och WSP Analys & Strategi regelbundet gett
kortare statusuppdateringar till arbetsgruppen. Arbets- och styrgruppsmoten har héallits regelbundet
under arbetsprocessen.

I slutet av processen, innan den samhéllsekonomiska kalkylen padborjades, genomfordes en workshop
med inbjudna representanter frén intressentgruppen bestdende av publika och privata foretradare.
Sammankomsten syftade framst till att presentera och fa synpunkter pa sjdlva angreppssittet till
fragestillningen, preliminira resultat samt huruvida ndgonting i studien behévde kompletteras for det
framtida arbetet.

Aktdrer och 6vriga intressenter

Behovet av farledsfordjupning har initierats av Géteborgs Hamn AB. Behovet har redovisats som en
definierad brist i processen infor Nationell Plan 2014-2025. Trafikverket har initierat denna
Atgirdsvalsstudie och i dialog med Goteborgs Hamn AB kommit verens om att gora den i samverkan
och med gemensam finansiering. Sarskild 6verenskommelse har tecknats mellan Géteborgs Hamn AB
och Trafikverket om genomforandet av denna AVS som ett underlag for beddmning av alternativa
16sningar pa den bristsituationen.

Atgirdsvalsstudien bedms i forsta hand vara av intresse for Sjofartsverket, Goteborgs Hamn AB och
Trafikverket d& huvudfragan ligger inom dessa parters ansvarsomraden. Trafikverket har ansvar for
statlig infrastrukturplanering, Sjofartsverket for farledsfragor och Goteborgs Hamn AB for det
kommunala hamnomradet.

Ovriga primira offentliga intressenter dr Vistra Gotalandsregionen, med ansvar for den regionala
utvecklingen och den regionala transportplaneringen, samt Géteborgs Stad som &gare till
hamnomrédet. Darutover ar dven Transportstyrelsen sdsom tillsynsmyndighet for sjosdakerhet en
intressent i de studerade atgirdsalternativen.

Svenskt naringsliv (varuigare, speditorer och transportorer) ar viktiga intressenter i studien. Framst
berors de delar av svenskt naringsliv som hanterar containeriserat gods och som bedriver
utrikeshandel, frimst med lander utanfér Europa, och som dirigenom ar direkt eller indirekt beroende
av kostnadseffektiva och tillforlitliga sjétransporter.
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Tidigare planeringsarbete

Goteborgs hamn har vid flera tillfallen varit foremaél for tidigare planeringsarbete, dock avseende
atgirder inom anslutande vag- och jarnvagsinfrastruktur samt anslutande farled.

Vad giller den senaste atgiarden inom sjoinfrastrukturen hianvisas till projektet Sikrare Farleder till
Goteborg, som behandlar det farledsfordjupningsprojekt som genomfordes under perioden 2000-
2004. Projektbeskrivningen aterfinns som bilaga 5.

Anknytande planering

Atgirdsvalsstudien har tydlig koppling till den 6versiktliga planeringen i Goteborg och Géteborgs
Hamn AB:s egna langsiktiga planering beskrivs i hamnens generalplan for 2035¢. Kopplingen ar ocksa
tydlig till Goteborgs Stads Trafikstrategi? och Trafikstrategisk Samverkan for Storgoteborg.

Vidare pagar och planeras for nirvarande stora statliga infrastrukturinvesteringar for att starka
tillgingligheten till hamnen. Jarnvagsinvesteringar i nartid gors i Hamnbanan med dubbelspar och i
en ny forbindelse 6ver Gota Alv, vilket medfor att kapaciteten pa jarnvig till hamnen 6kar.
Investeringar pa vagsidan gors i Hisingsleden och vig 155 och anslutningen mellan dessa och till
hamnen, vilket dven bidrar till 6kad tillgénglighet till G6teborgs hamn.

Overgripande syfte med de atgarder som studeras

Overgripande syftar atgirderna till att sikerstilla en effektiv forsorjningsfunktion for svensk
utrikeshandel och dirigenom svenskt niringsliv.

Handelsutbyte med omvirlden dr av mycket stor betydelse for svensk ekonomi och darmed Sveriges
valstdnd. Samtidigt har svenskt naringsliv ett geografiskt avstdndshandikapp gentemot viktiga
konkurrenter pa viarldsmarknaden. Detta innebér att det 4r en betydande nationell angeldgenhet att
for utrikeshandeln sakerstélla effektiva och tillforlitliga transportmdjligheter for naringslivet.

Sjofarten hanterar en mycket stor andel av utrikeshandeln, inte minst i de utomeuropeiska
transportrelationerna.

Av svenska hamnar ar Goteborgs hamn det godsnav som hanterar den klart storsta andelen av svensk
utrikeshandel och knappt 60 % av det totala antalet containers i svenska hamnar.

Med en férvantat volymokning i antalet containers nationellt, och en bibehallen marknadsandel for
Goteborgs hamn (figur 2), kan containervolymen i Goteborgs hamn 2030 uppga till 1500 000 teu,
varav omkring 85 % har start- eller malpunkt i lander utanfér Europa. Detta skulle innebira en 6kning
med omkring 70-75 % fran dagens volymer. Antagandet att Goteborgs hamn bibehaéller sin nuvarande
marknadsandel &r en viktig utgdngspunkt i analysen i denna AVS.

6 Generalplan Géteborgs hamn, Ytterhamnarna 2035. Géteborgs Hamn AB, 2014-09-12 (bilaga 1).
" Trafikstrategi for en nara storstad, Géteborg stad, Trafikkontoret, 2014-11-03.
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m Ovriga hamnar

m Goteborgs hamn

Figur 2 Bibehallen marknadsandel for Goteborgs hamn i forhallande till Gvriga svenska containerhamnar 2030

Den prognosticerade volymtillviaxten innebar att godsunderlaget for bade direktanlop och feedertrafik
okar, vilket stiller storre krav pa kapacitet i Géteborgs hamn p4 sjosidan att kunna hantera okad trafik.
Detta med en fartygsflotta som forvantas oka i storlek och djupgiende. Vidare ar tillgangen for svensk
naringsliv till transoceana direktanlop betydelsefull, vilket innebér att hamnens framtida attraktivitet
for direktanlop ar viktig.

Det ar mot denna bakgrund som sjilva frigestillningen kondenseras till att gilla frigan om att 6ka
kapaciteten i Goteborgs hamn avseende djupgiende i bade farled och hamnbassing/kaj, dels for att
oka kapaciteten for storsta majliga anlop, dels for antalet samtidiga anl6p.
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Avgransningar

Geografisk avgréansning

Denna atgirdsvalsstudie avgransas till transport sjoledes till/frin Goteborgs hamn f6r import/export
av containeriserat gods. Vid jamforelse i transportuppliagg géllande direkt- respektive feederanl6p har
avgransning gjorts till start- eller mélpunkt i lander utanfér Europa da det ar till dessa destinationer de
transoceana containerfartygen seglar pa.

P4 grund av berdkningsmaissiga begriansningar avgransas i studien destinationer utanfor Europa till ett
utvalt mindre antal mottagar-/avsiandarhamnar i Nordamerika, Sydamerika, Mellanostern, Indien och
Fjirran Ostern.

Vid berakning av feedertransport till omlastningshamn pa kontinenten for vidare transport
interkontinentalt har avgransning gjorts till att enbart inbegripa transport till Rotterdams hamn.
Bland tdnkbara alternativa hamnar dterfinns bland annat Hamburg, Bremerhaven och Antwerpen,
men oavsett val av hamn kan de kvantifierbara effekterna forviantas vara likvardiga.

Avgransning av innehall och omfattning

Atgirdsvalsstudien och de samhillsekonomiska beridkningarna avgrinsas till att enbart hantera
transport av containeriserat gods sjoledes till och frin Goteborgs hamn. Saledes innefattar analysen
och de samhillsekonomiska berdkningarna inte transporter inom Sverige, sdsom transport till/frdn
Goteborgs hamn med vig och jarnvag. Utifran denna avgransning sker heller ingen
samhaillsekonomisk jamforelse med transporter fran ndgon annan svensk containerhamn. Dock ges
overgripande beskrivningar i alternativa transportalternativ for svenskt naringsliv for kvalitativa
jamforelser.

Foreliggande studie avgrinsas till reella och potentiella brister avseende djupgaende i farled,
hamnbassing samt kajldgen 610—615 (sodra kajen) vid Skandiahamnen, Géteborgs hamn. Ovriga
mojliga brister i forsérjningskedjan i och till/fran hamnen (anslutande landinfrastruktur, terminalens
ytkapacitet, krankapacitet och hanteringskapacitet) avhandlas endast 6versiktligt och i orienterande
syfte. Landinfrastrukturen till Gteborgs hamn ar inte begrdnsande med de atgidrder som ligger i
géllande infrastrukturplaner.

Vad géller framtida godsvolym i Goteborgs hamn har indata till tillgéngliga prognoser av utvecklingen
av Sveriges utrikeshandel anvints och anpassats i denna studie. Denna prognostiserade godsvolym har
dven kunnat jaimforas med sedan tidigare framtagna prognoser for godsvolymutveckling i Géteborgs
hamn.
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Beskrivningen av effekter (nyttor och kostnader) avgransas i analysen till effekter for det svenska
niringslivet, och d& begrénsat till effekter for varudgare som bedriver utrikeshandel med
containeriserat gods till linder utanfor Europa. Kvantifieringen av naringslivets effekter avgransas till:

+  Operativa transportkostnader (avstdnds- respektive tidsberoende kostnader, uttrycks
som kr/tonkm respektive kr/tontim)

«  Omlastningskostnader

+  Godstidskostnader (kapitalbindningskostnad under transporttiden, berdknas utifrdn
ett sammanvdgt godsvdrde (kr per ton och timme), antalet transporterade ton samt
transporttid)

De kvantifierbara jamforelserna avgransas till skillnad mellan direktanl6p och feederupplagg.

Tidshorisont for atgarders genomférande

Det kan antas att atgdrden kommer att foregds av en relativt omfattande planerings- och
tillstdndsprocess. Sjilva byggtiden uppskattas till tre ar. Tid fran beslut till slutférd atgiard uppskattas
till mellan 10 och 15 ar.

Vidare finns det tidsaspekter vad géller inbordes ordning och tidsméssiga beroenden mellan atgéardens
huvudsakliga moment (farled och hamnbassing/kaj) samt tidsaspekter som medfér en noggrannare
planering for att minimera stérningarna for containertrafiken under atgardens genomforande.
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Problembeskrivning, forhallanden,
forutsattningar och mal for atgarder

Preciserande av behov, brister, problem och intressenter

Den 6vergripande maélsittningen, ur ett nationellt perspektiv, innefattar genomférande av atgarder i
den nationella infrastrukturen som sékerstéller en effektiv transportlosning for den svenska
utrikeshandeln och svenskt niringsliv.

Goteborgs hamns nationella betydelse for den svenska utrikeshandeln kréaver en effektiv
forsorjningskedja till/frdn hamnens anldaggning. Den prognostiserade volymokningen fram till 2030
(med bibehéallen marknadsandel f6r hamnen) kommer otvetydigt leda till 6kad trafik i antal anlép
likval som en 6kning av den genomsnittliga storleken pa fartygstonnaget.

Med Goteborgs hamns nationella betydelse for den svenska utrikeshandeln samt forvintad
volymutveckling krévs att kapaciteten i hamnens forsorjningskedja sakerstalls.

Fréagestéllningen kopplas darfor till de transportpolitiska malen: 1] det 6vergripande mélet om att
sakerstdlla en langsiktigt hdllbar transportforsorjning genom en effektiv samhdllsekonomisk atgdrd
och 2] funktionsmalet kring forbdttrad kvalitet for ndringslivets transporter och stdrkt internationell
konkurrenskraft for svenskt naringsliv.

Effektivitet och kapacitet till hamnterminaler

Forsorjning till en hamnanlaggning ar ett komplext system av dels vag/jarnvagstransporter,
sjotransporter med varierande storlek pa fartygstonnaget samt den interna terminalhanteringen.
Systemets komplexitet 6kar sarbarheten vid eventuella oférutsedda hindelser samt vid langvariga
brister som himmar kapacitet och effektivitet i hamnens forsorjning.

Séledes kan brist i kapacitet samt effektivitet i forsorjning till hamnen uppsta i flera led, visualiserat
via nedan “balansbriador”.
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Figur 3 Effektivitet och kapacitet i hamnens forsorjning innebér en balans i kapacitet i sjo-, land samt intern
terminalinfrastruktur

Med ovan resonemang i dtanke ges nedan en kort beskrivning av identifierade brister i forsérjningen
av Goteborgs hamn samt en sammanstillning av pagaende eller beslutade kapacitetshéjande
investeringar.
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Identifierade brister — sjoinfrastruktur Goteborgs hamn

I begreppet sjoinfrastruktur innefattas infrastruktur som mojliggor transport sjoledes till/fran
Goteborgs hamn. Tva komponenter innefattas i bristanalysen av sjéinfrastrukturen; farled och
hamnbassing/kaj.

Farleder

Huvudman for de allménna farlederna langs Sveriges kust ut till internationellt vatten dr Svenska
Staten genom Sjofartsverket. Finansiering sker framst via farledsavgifter. I dagsldget finns tva
allménna farleder som trafikeras av kommersiell sjofart till G6teborgs hamn; Torshamnsleden samt
Bottoleden. Storre containerfartyg ar, pa grund av djupgiendet, hanvisade till Torshamnsleden som ar
foremal for denna AVS

I nedanstdende karta (Figur 4) visas dagens befintliga vattendjup vid medelvattennivan i farleden och
in mot Skandiahamnen. De olika kul6rerna visar ytor med olika djup i vattenomradet.
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Figur 4 Befintliga djup vid medelvattenniva i farleden till Skandiahamnen (Sjofartsverket)

Hamnbassang och kajer
Det kommunala ansvaret for sjdinfrastrukturen tar, generellt uttryckt, vid i grainsen mellan allman
hamn och allmin farled. Enligt Sjéfartsverkets forfattningssamling (SJOFS 2013:4) sigs:

“den rdttsliga betydelsen av att en farled eller hamn forklaras som allmdn dr att den som vill bedriva
vattenverksamhet som behévs for allmdn farled eller allmdn hamn har, enligt 2 kap. 4 § lagen
(1998:812) med sdrskilda bestaimmelser om vattenverksamhet, for detta andamal radighet over
vattnet inom det omrdde ddr verksamheten ska bedrivas. ”

Utover infrastruktur vid kaj innefattas dven vandplats i hamnbassiangen for fartyg.
Av befintliga kajlagen (se Figur 5) ar det de Ostliga kajlagena 610-612 vid s6dra kajen av

Skandiahamnen som for tillfallet har mojlighet att hantera transoceana containerfartyg. Maxlangd ar
400 meter samt ett tillatet djupgiende av 13,5 meter.



Vid kajlagen 613 - 615 kan i dagslaget endast mindre feederfartyg anlépa da djupgdendet ar begransat
och inte tillater storre containerfartyg. Kajlagen 640—643 tas inte upp i denna studie dé de frimst ar
lampade for mindre feederfartyg och ar inte uttryckt som brist.
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Figur 5 Kajlagen med djup- och langdbegransningar for fartygen vid Skandiahamnens containerterminal
(Goteborgs Hamn AB)

Goteborgs hamn — Kapacitetsbalans

Med bakgrund i tidigare resonemang géllande behov av balans i férsérjningssystem till/fran samt vid
intern hantering inom hamnens terminaler bor det ater belysas att kapacitetshéjande atgarder bor
balanseras utefter minsta gemensamma nadmnare, i detta fall utifran ett “flaskhalsperspektiv”.

Det sker i dagslédget stora statliga satsningar i vig- samt jarnvigsinfrastrukturen i regionen, bade
utifran ett kapacitets- samt trafiksakerhetshéjande perspektiv som bidrar till att 6ka tillgangligheten
till Goteborgs hamn.

Ett flertal stora investeringar inom hamnens terminaler dr genomf6rda eller beslutade likvil som
expansionsplaner finns i hamnens ndromréade for transportintensiva verksamheter.
Expansionsplanerna drivs av Géteborgs hamn och terminaloperatéren APM Terminals, se avsnitt
Utvecklingsplaner Goteborg hamn (sida 31).

Sammantaget sker investeringar pa land- och terminalinfrastrukturen som bedéms kunna sikerstilla
tillracklig kapacitet for de 6kningar i godsvolymer i Goteborgs hamn som beriknas ske till 2030.
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Investeringar bor séledes stéllas i relation till de, i denna analys, foreslagna alternativ till
farledsforbattringar. En farledsfordjupning bor i forsta hand stéllas i relation till befintligt djup vid
avsedda kajlagen samt dértill ansluten vindplats. Foljande begransningar for kapacitet rader i
Goteborg;

« Farledens djup och vindytan for fartygen i hamnbasséngen begriansar storsta mojliga
anlop

o Dagens storsta transoceana containerfartyg (+15 000 teu) kan nedlastas till
cirka 50 % lastniva. 400 meter ir maxlangd for att kunna vianda fartyget vid
vandplats i hamnbassidngen.

o Feederfartyg (+3 000 teu) begransas i djupgdende dé de inte fullt kan nedlastas.

« Hamnbassingens djup vid de vistliga kajlagena vid Skandiahamnens s6dra kaj
begriansar antalet samtidiga anlop, bade nir det géller transoceana fartyg och storre
feederfartyg.

I ett vidare perspektiv bor hanteringskapacitet, lagerkapacitet samt landburna distributionssystem
varderas. En balans bor efterstravas i forsorjningssystemet for att hindra blockeringar i form av
minskad effektivitet samt dartill kopplade tids- och monetéra forluster. Balansperspektivet bor saledes
stillas i relation till den samhillsekonomiska bedémning och dess resultat som Atgirdsvalsstudien
syftar till.

Befintliga forhallanden

Sverige beroende av utrikeshandel

Sverige som ekonomi &r, i likhet med flertalet mindre ekonomier i Europa, i stort beroende av handel
med omvirlden. Detta forklaras delvis i landets relativt ringa befolkning, vilket gor att den inhemska
marknaden ar begransad i forhallande till de ravarutillgdngar som finns i landet. Vidare begriansar
landets geografiska placering tillgdngen till exempelvis vissa livsmedel, insatsvaror och révaror.

Den svenska exportvolymen ar betydligt storre &n motsvarande import. Traditionella exportvaror som
tra, pappersmassa, jirn och stil samt maskiner och fordon har numera kompletterats av bland annat
ldkemedel, elektronik och telekomutrustning.

Den svenska varuexporten uppgick ar 2014 till 1 125 miljarder kronor8, vilket motsvarade omkring 30
% av BNP. Europa, och framst EU, dr den storsta marknaden for svenska exportvaror. Asien ar en
vaxande exportmarknad for svenska foretag och ar idag storre dn Nord- och Sydamerika sammantaget.
Den svenska varuimporten uppgick ar 2014 till 1 112 miljarder kronor, vilket ocksd motsvarade
omkring 30 % av BNP. Over 80 procent av importen till Sverige kommer fran linder inom Europa.
Den svenska importen fran Kina ar betydande, 50 miljarder kronor ar 2014, men mindre 4n importen
fran lander som exempelvis Finland och Ryssland.

8 Ekonomifakta, 2014.


http://www.ekonomifakta.se/sv/Fakta/Ekonomi/Utrikeshandel/Sveriges-export--och-importprodukter/
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Den svenska exporten och importen av varor 2014, med fordelning pé virldsdelar, redovisas i Tabell 2.

Tabell 2 Kalla: Ekonomifakta, 2014.

Virldsdel Export (%) Import (%)
Europa 74 84

Varav EU-linder 58 69

Afrika 3 2
Nordamerika 8 3

Central- och Sydamerika 2 1

Asien 12 10

Varav Mellanostern 3 0,5
Australien och Oceanien 1 0,2

For den totala utrikeshandeln med varor dominerar Europa. Av 6vriga kontinenter ar det framst
linder i Fjarran Ostern som utgor viktiga handelspartners, foljt av Nordamerika.

I ssmmanhanget ar det vart att notera att samtidigt som utrikeshandeln adr av mycket stor betydelse for
Sveriges ekonomiska valstand har svenska exportforetag ett patagligt avstindshandikapp, i genomsnitt
400-800 km lidngre transportavstand mellan tillverkningsplats och de huvudsakliga marknaderna,
gentemot konkurrenter lokaliserade mera centralt pi kontinenten? . Detta sitter dnnu storre fokus pé
fragan om ett effektivt godstransportsystem, inte minst med koppling till de stora inkérsportarna for
utrikeshandel.

70 % av utrikeshandeln i volym transporteras med sjofart

Givet Sveriges beroende av utrikeshandel, och landets geografiska placering, ar det av yttersta vikt att
transporterna inom utrikeshandel kan ske med hog effektivitet och tillforlitlighet. Sjofartens andel
inom utrikeshandeln dr mycket h6g, omkring 70 %° av den totala utrikes godsméngden 2013
(malmtransporter pA Malmbanan exkluderade). Detta giller inte minst i de utomeuropeiska
transportrelationerna.

° Nationell Godsanalys, Beteckning SA10A 2008:1854, Banverket, Sjofartsverket, Vagverket och
Luftfartsstyrelsen, 2008.
10 Rapport: Internationella godstransportfléden i Sverige och omvarlden, Rapport 2014:18, Trafikanalys 2014.
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Naringslivets kravspecifikation

I valet av transportupplagg viarderar naringslivet flera faktorer. Betoningen pé olika faktorer kan delvis
variera beroende pa bransch, typ av vara och vilken aktér som styr transportupplédgget. Generellt
handlar det om att for niringslivets behov av transportlésningar som uppfyller nedanstdende
kravspecifikation:

«  Kostnadseffektivitet

» Palitlighet/leveranssakerhet

«  Flexibilitet

«  Godtagbar frekvens

«  Godtagbar ledtid

+ Faomlastningar

+ Redundans/riskminering i transportkedjan

Transportupplagg inom containersjofart

Fartyg i containertrafik ar till storsta delen bunden till specifika rutter i slingtrafik. Principiellt ar
trafiken uppbyggt utefter en transocean transportslinga till ett antal storre omlastningshamnar, sa
kallade bashamnar. Fran respektive bashamn utgir mindre containerfartyg, s kallade feederfartyg
for distribution och upphdmtning av containervolymer i mindre hamnar. Detta system bendmns ofta
sasom ett "Hub and Spokes”-system.

...................................

Transocean
baslinje

S

Figur 6 Hub and Spokes systemets uppbyggnad (F= feederhamn, S=Spoke, H=hub/bashamn)

Goteborgs hamn ar, tillsammans med ett antal hamnar i norra Europa bashamnar for direktanlop av
transoceana fartyg. Sekvensen for anlop av de transoceana fartygen, det vill sdga vilken ordning
respektive hamn anl6ps, dr beroende pa ett flertal olika faktorer sdsom seglingstid, volym och inte
minst mojlig nedlastningsgrad. Hamnar med st6érre begransning avseende djup i farled och i
hamnbassing anlops foretradelsevis inte sdsom forsta eller sista hamn innan Gversjétransporten till
exempelvis Asien.



Tabell 3 Tillatet djupgaende i containerhamnar i norra Europa som anléps av transoceana containerfartyg
(Maritime-insight)

' Hamn Max djupgiende
Aarhus <15 m*
Antwerpen 15 — 16 m*
Bremerhaven 15 — 16 m*
Felixstowe 15 — 16 m*
Gdansk 15— 16 m*
Goteborg 13,5 m*
Hamburg 15—-16m
Rotterdam 16 —17m
Wilhelmshaven 16 —17m
Zeebriigge 15— 16 m*

* Hamn anlops av fartyg med ett storre maxdjup an vad hamnen
tillater

Enligt Tabell 3 ir frimst Goteborg och Arhus hamn starkt begriansade for majlighet att hantera
transoceansk containertrafik dé tillatet djupgéende ar under 15 meter. Vidare ar det av intresse att
flertalet av hamnarna anlops av fartyg med maximalt djupgéende som Gverskrider tilldtet maxdjup i
hamnarna — det vill sdga de ar endast dellastade.

Gdansk hamn, som i dagsldget kan hantera fartyg med ett djupgdende av 15-16 meter, kommer
framover inte fa full utvixling av ett 6kat djup vid hamnanléggningen dé farleden norr Kadettrannan®
mellan Danmark och Tyskland ar begriansande med ett djupgéende pa 15,2 meter.

Feedertrafiken som bedrivs utifran bashamnarna sker med fartyg runt 600 — 3000 teu i snitt. Ett antal
hamnar i Sverige anlops kontinuerligt av feedertrafik, ofta en géng per vecka per slinga. Utover
Goteborgs hamns frekventa feedertrafik, anlops &ven hamnar sdsom Helsingborg, Gavle, Norrkoping,
Stockholm.

11 Ostersjomax, det vill séga storsta fartyg som kan passera via Stora Balt, har ett max djupgéende av 15,0
meter.
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Figur 7 Feederslingor fran Helsingborgs respektive Gavle hamn (Baltic Transport Maps)

Feedertrafiken fran de svenska hamnarna anléper dven ett antal andra hamnar i dess naromrade for
att slutligen mota upp de transoceana fartygen i exempelvis Bremerhaven, Hamburg, Rotterdam eller
Antwerpen.

Tre principiella vagar ut i varlden

For utomeuropeiska import- och exportfloden med containeriserat gods har svenskt naringsliv i
princip tre huvudsakliga transportalternativ att tillga for att uppfylla kravspecifikationen:

1. Sjotransport med feederfartyg fran svensk containerhamn till europeisk omlastningshamn
2. Landtransport (lastbil alternativt tig) till europeisk omlastningshamn

3. Transport till Goteborgs hamn for omlastning till direktanlopande transoceant
containerfartyg.

Feederfartyg fran svensk containerhamn
Feedertrafiken ombesorjs oftast i slingtrafik.

Tva stora aktorer som inte ar direkt anknutna till de stora transoceana containerfartygsoperatorerna ar
Unifeeder och TeamLines. Dessa opererar ett antal olika slingor i norra Europa dar man utgar fran de
stora omlastningshamnarna pa kontinenten.

I november 2014 hade Unifeeder &tta slingor som forbinder Tyskland med Skandinavien. En av dessa
hade féljande hamnar pa sin veckoslinga: Hamburg-Malmo-Goteborg-Helsingborg-Hamburg. En
annan slinga trafikerade: Bremerhaven-Hamburg-St. Petersburg-Kotka-Gdvle-Hamburg-
Bremerhaven. En av TeamLines slingor vid samma tid tackte in: Bremerhaven-Hamburg-Stockholm-
Ahus-Bremerhaven.

De stora transoceana containerfartygsoperatorerna bedriver ocksa feedertrafik. Maersk Line utgar
exempelvis frin Bremerhaven med sin trafik pa St. Petersburg och anl6per Rauma i Finland,
Helsingborg samt Képenhamn i samma slinga. Maersk har dven feedertrafik som utgér fran Gdansk
som omfattar Estland, Lettland och Kaliningrad.
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Landtransport till europeisk omlastningshamn

Landtransport till/frén avsdndare-/mottagarort i Sverige till kontinenten fér omlastning till
transoceant fartyg kan ske via vig- alternativt jairnvagstransport. Transporterna gar pa svensk vag-
eller jarnvagsinfrastruktur via RoPax2-férbindelser i sodra eller vistra Sverige, alternativt via
Oresundsforbindelsen. Firdigstillandet av Fehmarn Baltforbindelsen kan komma att underlitta
jarnvagstransport till kontinentala omlastningshamnar.

Transport till Géteborgs hamn (fér omlastnings till transoceant containerfartyg)

Det tredje alternativet ar landtransport (lastbils-eller tagtransport) till Géteborgs hamn for omlastning
till transoceana containerfartyg. Omkring hilften av den containervolym som hanteras i Goteborgs
hamn vidaretransporteras med nagot av de transoceana direktanlépen.

Genom uppkomsten av jairnvagspendelssystemet (RailPort, se Figur 8) har Goteborgs hamn utokat sitt
upptagningsomrade och i dagsldget hanteras cirka 50 % av det landburna containergodset med tég.

Alternativet att medelst feederfartyg frin annan svensk containerhamn omlasta containervolymer i
Goteborgs hamn bedoms ur ett transportkostnadsperspektiv som mindre realistiskt. Detta med
avseende pé langa seglingstider och hard konkurrens i frekvens och utbud med de kontinentala
omlastningshamnarna.

North Sea

Figur 8 Jarnvagspendlar inom RailPort-systemet till/frAn Goéteborgs hamn (Géteborgs Hamn AB)

12 RoPax = horisontellt lastade fartyg med rullande gods som &ven bedriver passagerartrafik.
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Containerhantering i svenska hamnar
Under perioden 2004-2013 noteras en stark tillvixt inom det sjoburna containersegmentet med en
total utveckling under perioden pé 30 %.

Totalt har Sverige i dagsldget 17 hamnars som varaktigt hanterar containervolymer sjoledes (6ver kaj
import/export). Utav dessa hamnar ar det ett fatal som hanterar volymer som 6verskrider 300 000

ton pé arsbasis.

De fem storsta hamnarna hanterade gemensamt under 2014 omkring 90 % av den totala volymen
containers fran Sveriges hamnar. Dessa hamnar &r, i storleksordning:

Tabell 4 Sveriges fem stdrsta containerhamnar métt i teu samt andel av totalt hanterade containervolym nationellt
2014 (Transportgruppen, Sveriges Hamnar)

Antal enheter over kaj Andel av total

(teu) 2014 containervolym i svenska
hamnar (antalet teu)

Goteborgs hamn 828 933 57 %
Helsingborgs hamn 202 209 14 %
Givle hamn 141 126 10%
Stockholms hamnar (Frihamnen) 50191 3%
Norrkopings hamn 44 620 3%

13 Transportgruppen, Sveriges Hamnar 2015.
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Forvantad utveckling

Utrikeshandeln 6kar kraftigt till 2030

Sveriges utrikeshandel forvintas 6ka markant fram till 2030. For typiska containeriserbara
varugrupper forvantas — matt i antalet transporterade ton enligt gdllande prognos med basar 2006 —
exporten 6ka med 74 % och importen med 144 %. De aktuella varugrupperna, total transporterad
volym till samtliga lander, redovisas i Tabell 5 och

Tabell 614,

Tabell 5 Export (miljoner ton) for containeriseringsrelevanta varugrupper enligt godsprognos for 2006 respektive
2030 samt forandringen (%) (Trafikverket 2013:056)

Varugrupp Export 2006 Export 2030 Forandring
(Mton) (0 (0) 1))
Travaror 6 10 +67 %
Livsmedel 1 2 +100 %
Stalprodukter 6 9 +50 %
Papper & massa 15 26 +73 %
Firdiga industriprodukter 6 12 +100 %
Totalt 34 59 +74 %

Tabell 6 Import (miljoner ton) fér containeriseringsrelevanta varugrupper enligt godsprognos for 2006 respektive
2030 samt forandringen (%) (Trafikverket 2013:056)

Varugrupp Import 2006 Import 2030 Foriandring
(Mton) (Mton)

Travaror 3 9 +200 %
Livsmedel 3 8 +167 %
Stalprodukter 4 11 +175 %
Papper & massa 2 5 +150 %
Fardiga industriprodukter 6 11 +83 %

Totalt 18 44 +144 %

Sett till handelspartners visar prognosen for 2030 att Sveriges utrikeshandel alltjamt domineras av
linder i Europa (71 %), och da framst Visteuropa (38 %). Handel med Liinder i Fjirran Ostern
respektive Mellandstern forvintas att fordubblas, medan handeln med Nordamerika minskar. Ovriga

14 Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014-2025. Godstransporters utveckling fram till 2030.
Trafikverket publikation 2013:056, 2013-03-15.



kontinenter — Afrika, Central- och Sydamerika samt Oceanien — forvéantas bibehélla sina andelar pé 1-
2 %.

Containertrafikens utveckling — globalt

Volymen i handel med general cargo forvintas enligt prognos 2014-2030 att ha en arlig tillvaxttakt pa
knappa 5 % (Figur 9). Detta ar nigot lagre tillvaxttakt dn foregéende tioarsperiod, men & andra sidan
frdn hogre nivaer. Containeriseringsgraden ar i nuldget ungefar 85 %, men forvintas stiga till 93 %
under perioden fram till och med 2030. Okningen beror p4 att varugrupper som idag inte 4r
containeriserat, framover enhetslastas i containers.
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Figur 9: General cargo-gods och containeriseringsgrad (Maritime-insight). CAGR=genomshittlig arlig tillvaxttakt.

Containertrafikens utveckling — G6teborgs hamn

Godsvolymprognoserna for containerhanteringen i Goteborgs hamn ar en kirnfraga for huruvida det
foreligger behov av att férdjupa farleden eller inte.

I Figur 10 redovisas historiska containervolymer for ett antal storre containerhamnar samt en prognos
for Goteborgs hamn fram till 204o0.
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Figur 10 Containerutveckling samt prognos 2014-2040 i Géteborgs hamn (Maritime-insight).
CAGR=genomsnittlig arlig tillvdxttakt.

Fran figuren ses bland annat att utvecklingen i containervolymer kan skilja sig markant for olika
hamnar under samma tidsperiod. Sankt Petersburg och Gdansk har rusat i h6jden under 2000-talet
samtidigt som Arhus och Helsingfors hamn sttt i stort sett stilla. Detta bor friamst tillskrivas den
kraftigt 6kade handeln till/frén den ryska marknaden.

For tillvixten av containervolymer i Goteborgs hamn anvinder hamnen riktmarket 3,7 % i arlig tillvaxt
i sin generalplan till 2035, vilket baseras pa det arliga genomsnittet de senaste 20 dren. I sin
generalplan talar Goteborgs Hamn AB om ett tillvixtmal att fordubbla antalet hanterade containers
frdn 900 000 teu (2012) till 1800 000 teu (2035).

Tre tillvixtscenarier dr berdknade i figuren ovan. Ett med 2 % tillvaxt, ett med 3,5 % och ett med 5 %.
De tva sistnimnda passeras 1,5 miljoner teu under 2025 alternativt 2030. Aven med en ligre tillvixt
om 2 % s& kommer 1,5 miljoner att passeras 2040.

Antagandena kring forvantad tillvixt kan jamforas med den historiska tillvaxten har utvecklats for
hamnen. Fran 1970-talet fram till idag sa har den tiodriga genomsnittstillviaxten per ar pendlat mellan
2,4 % och 9,4 %.

Ar 2010 var tillviixten 7,6 % och 2013 minskade volymen med 4,7 %. Detta kan stillas i jimforelse med
perioden 1999-2008 d4 tillvixten var 5,2 % i snitt per ar. Det finns inte grund for att anta ett
trendbrott dven da det pagér strukturella forandringar i branschen vilka kan bidra till kraftiga
kortsiktiga godsvolymfordndringar.

Inom ramen for denna AVS har en alternativ godsprognos tagits fram. Metodiken och genomférandet
av denna redovisas i Bilaga 4. Under forutsiattning att: 1] Géteborgs hamn bibehaller sin
marknadsandel av den totala svenska containerhanteringen, 2] att férhéllandet mellan containers med
och utan last bestér, 3] samt att den genomsnittliga vikten per container ar lika 2030 som idag, visar
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prognosarbetet att Géteborgs hamn 2030 kommer att ha en containervolym till/fran ldnder utanfor
Europa pa i storleksordningen 1 280 000 teu.

Baserat pé att andelen av containervolymen till lander utanfér Europa for narvarande motsvarar cirka
85 % av den totala volymen, pekar denna prognos pa en total containervolym i Géteborgs hamn pé
omkring 1 500 000 teu ar 2030.

Saledes indikerar tvé av varandra oberoende prognoser samt Goteborgs Hamn AB:s generalplan att
godsvolymen uttryck i antal hanterade containers per ar kan uppg4 till runt 1 500 000 teu ar 2030.

Containerflottans utveckling, flottan vaxer i storlek i alla segment

Containerfartygsflottan har vuxit snabbt i antal fartyg under flera decennier. Parallellt med
expansionen har dven fartygsdimensionerna 6kat. De fartygsdimensioner som for cirka 30 ar sedan
var sysselsatta i transocean containertrafik ar idag jamforbara med storleken hos dagens regionalt
trafikerande feederfartyg.

Dagens storsta fartyg, sa kallade Super Post-Panamax, som gér i trafik mellan Asien och Europa har ett
djupgéende pé 16 meter. Detta giller Maersks E- och Triple E-class, CSCL Globe samt CMA CGM:s
Marco Polo, som alla ligger med ett angivet maxdjupgaende pa 16,0 meter.

Samtidigt som det i dagslaget inte finns nagra containerfartyg med ett storre angivet djupgéende an
16,0 meter, sker utbyggnaden av fartygskapaciteten snabbt, vilket illustreras i Figur 11. Den stora
drivkraften bakom nybestillningar av containerfartyg idag och framover ar stravan efter att fi ned
kostnaderna och energiférbrukningen per forflyttad teus.
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Figur 11 Fartygsflottan per fartygsstorlek, Mteu (Maritime-insight). CAGR=genomsnittlig arlig tillvaxttakt.

Sammantaget innebér detta att containerflottans sammansattning férskjuts mot allt storre fartyg.
Detta innebir att fartygsstorleken generellt kommer att 6ka i alla segment, det vill sdga dven dagens

15 vtterligare en drivkraft bakom férvantade 6kade bestéllningar pa storre fartyg ar den nya Panamakanalen.
De nya slussarna kommer att tillata fartyg med en bredd upp till 49 meter, en total langd p& 366 meter och med
ett djupgdende pa upp till 15 m. Detta motsvarar ett fartyg som transporterar cirka 12 000 teu.
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mindre feederfartyg ersitts med storre fartyg. Genom denna utveckling kommer sannolikt storleken
pé det genomsnittliga containerfartyget som anloper Goteborgs hamn att 6ka framover.

I framtiden ar dnnu storre fartyg sannolikt att vinta i form av Malaccamax. Fartygsklassen har fétt sitt
namn for storsta mojliga fartyg som kan passera Malackasundet som ar en vattenpassage mellan
Malackahalvon (Malaysia och Singapore) och 6n Sumatra, en av virldens viktigaste farleder. Maxdjup
ar 21 meter idag. Ett fartyg av Malaccamax-storlek skulle kunna lasta mer &n 23 000 teu, uppné 62
meters bredd och ha ett djupgdende som passerar 17 meter.

Utvecklingsplaner Goteborgs hamn

Goteborg Hamn AB:s strategiska dokument Generalplan for Ytterhamnarna 2035 (Bilaga 1) syftar till
att beskriva de geografiska ramarna for hamnens arbete och sikerstilla att GGteborgs hamn kan uppné
sitt dgardirektiv. I generalplanen framgar ambitionen att vara ett starkt, effektivt och héllbart godsnav.
Rollen som godsnav innebar att Goteborgs hamn:

«  Ar dominerande i totalt hanterade volymer i sin region

« Ar en multipurpose-hamn, det vill siga erbjuder ett brett tjinsteutbud for flertalet
godsslag

« Arintermodalt, det vill siga kan hantera flera trafikslag

« Erbjuder hog frekvens mot flertal destinationer via land och sjo
I generalplanen framhaélls att for att bibehalla och utveckla Géteborgs hamns stéllning, kravs att i tid
kunna vidta &tgarder for att hantera 6kade volymer och efterfragan pé infrastruktur och 16sningar fran
rederier och varudgare. Forenklat handlar det om att sdkerstélla och ligga i balans vad giller:

« Kapacitet i farleder

« Kapacitet vid kaj (hamnbasséng samt vindyta)

« Kapacitet i terminaler

+ Kapacitet i anslutande vigar och jarnviagar
Behovet av kapacitet i farleden behandlas i denna AVS.
Vad giller kapaciteten i containerterminalen har terminaloperatéren APM Terminals forbundit sig att
genomfora ett investeringspaket pd omkring 800 Mkr under perioden 2011-2016. Investeringen
omfattar bland annat utbyggd jarnvigsterminal, dir kapaciteten 6kar med 50 %, och forlangning av
sparen som 6kar den mojliga taglangden fran 640 till 750 m. Hartill kommer hanteringsutrustning i
form av tre nya super post panamax-kranar, for att lasta och lossa containerfartyg, tvd nya

jarnvagskranar samt tio nya grensletruckar?®.

Kapaciteten i anslutande vagar och jarnvigar kommer att starkas genom en rad atgéarder enligt
gillande nationella infrastrukturplan. Pa vigsidan handlar det pa kort sikt om atgarder pa vig 155 med

16 Grensletruckar = Stora truckar som anvands i hamnar for att lyfta containrar vid terminalen.
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nya anslutningar vid Ytterhamnsmotet och S6rredsmotet. Vidare om utbyggnad av Hisingeleden och
utbyggd korsning vid Oljevagen/Nordatlanten/Arendals Allé. P4 jarnvagssidan pagér for narvarande
byggnation av en andra Marieholmsbro och utbyggnad till dubbelspar pA Hamnbanan. Dessa &tgarder
innebar att hamnens behov av anslutande jarnvigskapacitet till det nationella nétet har sikerstillts for
en tid framéver.

Mot denna bakgrund kan konstateras att staten genom sina investeringar i det anslutande vag- och
jarnvagssystemet och terminaloperatoren med sitt investeringspaket har forberett hamnen for att
mota 6kade containervolymer, frimst avseende anslutande landinfrastruktur och for intern
hamnlogistik.

Utvecklingsplaner andra svenska containerhamnar

Ett flertal hamnar nationellt har utvecklat — eller har planer pa att utveckla — sina anldggningar for att
kunna hantera 6kade volymer sjoledes 6ver kaj. I de fyra hamnar, som utéver Goteborg, hanterar
betydande volymer av containers 6ver kaj har dven stora investeringar genomforts. Detta innefattar
uppforande av kombiterminaler, utokning av terminalytor, uppgradering av krankapacitet och
liknande anpassningar for forvintade 6kningar i containerfloden. Vidare har muddringsarbeten
genomforts i farled till Gavle (12,2 meters djupgdende) respektive Norrkopings hamn (13,5 meters
djupgdende).

Utover de genomforda investeringar som har gjorts bor nedanstdende nybyggnads- och
ombyggnadsplaner noteras:

« Helsingborgs hamn och Helsingborgs kommun har som mal att vidareutveckla hamnen
samtidigt som det planerade stadutvecklingsprojektet H+ potentiellt kan inskrianka
hanteringen vid Vasthamnen. Detta kan saledes stélla krav pé en partiell omlokalisering
av hamnen.

+  Givle hamn har som plan att samlokalisera de tvd kombiterminaler som de i dagslaget
disponerar. Planen innefattar en gemensam terminal pa sédra sidan av Gidvleans
mynning, i forbindelse med Granuddens hamn.

«  Stockholms hamnar planerar byggnation av en ny containerhamn vid Norviksudden
norr om Nynashamn. Malet ar att sdkerstélla forsorjning av fraimst konsumtionsvaror
till Stockholmsregionen. Dock ligger i visionen att dven framover fungera sdsom
omlastningshamn for feederfartyg i Ostersjon.

+  Norrkopings hamn ir, i och med uppgradering av farleden, rustad for stérre och mer
utrymmeskravande fartyg. I planerna framéver ligger byggnation av en ny
omlastningsterminal for att ytterligare stirka hamnens tjansteutbud inom
containersegmentet.

Nollalternativet — konsekvenser om ingen atgard vidtas

Vid nolltillvaxt ar nuvarande infrastruktur och fartygskapacitet fullt tillracklig. Nolltillvaxt dr dock att
jamstilla med tillbakaging. En transportservice uppratthalls i ett Iangre perspektiv endast med
minimala resurser. Nyinvesteringar i till exempel lager- och distributionsfunktioner pa land uteblir
sannolikt.
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Det finns en risk for att fartygsoperatérerna kommer att anse att det inte ar forsvarbart att fortsitta
med direktanl6p pd Goteborgs hamn allteftersom fartygens fyllnadsgrad sjunker. I en vaxande
marknad blir det till slut en forutsittning att Géteborg méste vara forsta eller sista hamn i slingan, det
vill sdga den punkt pé slingan dar fartyget har minst last ombord. Detta forutses ge begriansad
flexibilitet for rederierna vilket minskar konkurrenskraften for Géteborgs hamn.

Bedomningen &r siledes att de konsekvenser en utebliven atgérd (nollalternativet) pé sikt far till foljd
ar att Goteborgs hamn forlorar sin attraktionskraft for direktanlop av transoceana containerfartyg.
Uteblivna direktanlop forviantas leda till hogre transportkostnader och langre ledtider for svenskt
naringsliv. Den totala kapaciteten, da dven atgiarder i hamnbassidngen och kajen uteblir, leder till att
aven feedertrafiken pa sikt begransas och att hamnens marknadsandel av de totala containervolymer
som hanteras sjoledes.

Med en minskad volym hanterad i Géteborg finns risk att genomforda statliga investeringar i
landinfrastrukturen till Géteborgs hamn i praktiken inte svarar upp till de samhillsekonomiska nyttor
som investeringsbesluten grundas pa. Enligt den prognos som den samhillsekonomiska kalkylen
baseras pa forvantas en arlig tillvaxttakt pa 3,5 % i Goteborgs hamn. I de fall containervolymerna
behover transporteras via alternativa svenska containerhamnar bor d4ven en bedomning kring 6kade
investeringar i dess anslutande landinfrastruktur viarderas for att sikerstilla de transportpolitiska
funktionsmaélen. Detsamma ar gillande for utrikes landtransport for omlastning i kontinentala
hamnar, diar 6kade investeringar i infrastruktur mot kontinenten kan komma kravas.
Landinfrastrukturen till Goteborgs hamn &r inte begriansande med de atgarder som ligger i gidllande
infrastrukturplaner.
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Tidigare utpekade funktioner i transportsystemet

Att Goteborgs hamn ar en viktig komponent inom den europeiska transportinfrastrukturen visas
genom utpekandet som Ten-T Core Port?”. Detsamma giller pa nationellt plan genom klassning som
Riksintresse och Central hamn. Via politiska ambitioner att peka pa specifika noder i
transportsystemet av extra betydelse for gransoverskridande handel fortydligar Géteborgs hamns roll
som en central del av den svenska utrikeshandeln.

Betydelsen for utrikeshandeln bekriftas av niaringslivets val av hamn, i och med att nistan 60 % av det
totala antalet containers i svenska hamnar gér 6ver Goteborgs hamn.

Det politiska och marknadsmaissiga perspektivet samspelar och forstarker varandra. En nod med
betydande volym blir utpekad som strategisk, vilket i sin tur kan generera ytterligare volymer.

Mal for atgarderna

Den kvalitet som efterstriavas med 16sningsforslagen handlar om att svara upp mot behovet av
tillracklig framtidssdkrad kapacitet i Goteborgs hamn. Kapacitetsfrigan bestar av tvda komponenter, for
vilka malet uttrycks enligt nedan:

«  Oka kapaciteten i farleden och i hamnbassing/kaj for att mojliggora anlop av
kommande generations containerfartyg med full last, det vill siga nedlastade till
maximalt djupgéende.

«  Oka kapaciteten i hamnbassiing/kaj for att mojliggora samtidiga anlop av feeder- och
transoceana fartyg med full last, det vill siga nedlastade till maximalt djupgdende.

17 Goteborgs hamn, tillsammans med Luled hamn, Stockholms hamnar, Trelleborgs hamn samt CMP (Malmo
hamn) &r, av Europeiska Kommissionen, utpekade sdsom del av TEN-T Core Transport Network utefter
hamnarnas betydelse for den europeiska transportinfrastrukturen.
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Alternativa losningar

Vid den tidigare farledsférdjupningen som genomfordes under tidigt 2000-tal, férdjupades farleden
mot Skandiahamnen (Torshamnsleden) fran 12,0 meter till 14,2 meter pé en stracka av 500 meter.
Med det nya djupgdendet medgavs ett djupgéiende for fartyg av 13,5 meter vid medelvatten. UtGver
muddring i farleden genomfordes muddring vid den Ostra delen av Skandiahamnens sédra kaj
(kajplatserna 610-612) fran 10,9 till dagens djup 14,2 m.

Beslutet kring muddring grundades pé behov av 6kat djupgaende for containerfartyg. Vid analys kring
vilket djup som skulle mojliggoras for framtida anl6p lyftes roster kring att muddra till 16 meter
djupgdende. Dock viarderade dédvarande ledning vid Skandiahamnen att ett djupgiende pa mer 4n 13
meter inte skulle bli aktuellt framéver.

Den virdering som genomfoérdes i slutet av 9o-talet och som ledde till beslut om farledsférdjupning
visar pa den snabba utveckling i fartygsdimensioner som har skett under 2000-talet. Utvecklingen i
fartygsstorlekar, fraimst baserad pa 6kad containerisering av godsvolymer i den internationella
sjofarten, bor sdledes tas i beaktande vid framtida beslut om ldmpligt muddringsdjup i farleden.

Tankbara atgardsalternativ

Vad giller tankbara l6sningar bygger atgardsvalsmetodiken pa att fyrstegsprincipen tillaimpas, och att
atgiarder darmed analyseras utifran f6ljande ordning;:

1. Tank om: handlar om att férst och frimst 6verviga atgarder som kan paverka efterfragan av
transporter och resor samt valet av transportsitt.

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

3. Bygg om: vid behov genomfors det tredje steget som innebir begransade ombyggnationer.

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

Bada de dtgéardsalternativ som studeras vidare avser storre ombyggnadsatgiarder och tillhor darfor steg
4. Steg 1-3 har i denna atgardsvalsstudie beaktats enligt nedan.

Steg 1) Tank om

Enligt gillande prognoser forvantas Sveriges utrikeshandel 6ka markant fram till 2030, inte minst vad
géller typiska containeriserbara varugrupper.

Denna volymokning leder till en 6kad efterfragan pa godstransporter for utrikeshandel, varav
sjofartens andel ar mycket stor (70 %). Inom containersegmentet har Géteborgs hamn en
marknadsandel pa knappt 60 %. Aven med enbart bibehéllen marknadsandel leder Skningen av den
sammanlagda utrikes godstransportefterfragan till en visentlig trafikokning till och frdn Géteborgs
hamn. Att paverka si att transportefterfrdgan med varor 6ver Géteborgs hamn minskar skulle
innebara en paverkan pé hela Sveriges exporterade produktion och importerade konsumtion.



36 (48)

Mot denna bakgrund har dtgirder som syftar till att minska transportefterfragan inte bedomts mojliga
inom ramen for denna AVS. Samtidigt stirker atgirdsalternativen tillgingligheten for svenskt
naringsliv till den mest energieffektiva transoceana sjofarten, och frimjar dirmed valet av ett héllbart
transportsatt.

Steg 2) Optimera

Atgirdsalternativen frimjar sjéfarten, vilket ir ett kostnads- och energieffektivt transportsitt. De

storsta fartyg som anviands for transoceana anlop dr de mest energieffektiva per transporterat ton.
Goteborgs hamn ar i dagslidget den enda hamnen i Sverige med kapacitet att kunna ta emot dessa

fartygstyper.

Stora satsningar i viag- samt jarnvagsinfrastrukturen gors och planeras i regionen och finns med i
nationell plan for perioden 2014-2025. Dessa genomfors for att 6ka tillgdngligheten till Goteborgs
hamn som godsnav fran landsidan, bade utifran ett kapacitets- och ett trafiksakerhetshéjande
perspektiv.

Genom att dven forbattra tillgdngligheten till G6teborg fran sjosidan uppnas en battre balans i
kapacitet mellan land- och sjdinfrastrukturen. Atgirdsalternativen stodjer saledes utvecklingen av ett
effektivt godsnav med robusta anslutande vig- och jarnvagssystem till och frén 6vriga delar av Sverige
och Skandinavien.

Steg 3) Bygg om

Utifran den situation och den brist som foreligger har provats om det finns mer begriansade
ombyggnader som skulle kunna tillgodose behovet, men nagon sddan har inte kunnat hittas.

Enbart muddring inne vid kajen for att kunna angora tva fartyg efter varandra har studerats men visar
sig vara en s omfattande &tgérd att den knappast kan betraktas som begrinsad. En sddan atgird
tillgodoser heller inte kapacitetsbristen fullt ut.

For att atgidrderna ska kunna fa full effekt dr det snarare s att det maste finnas balans i kapacitet —
vilket i detta fall avser tilldtet djupgdende — bade i anslutande farled och hamnbassiang/kaj.

De atgirder som provats ar alla omfattande och till hoga kostnader, samtidigt som de utfors inom ett
befintligt hamnomrade och en befintlig farled och da per definition skulle kunna betraktas som
ombyggnader. Dock kan de inte betraktas som begransade utan har ansetts hora till steg 4.

Steg 4) Bygg nytt

Atgirdsvalsstudien har inriktats pa att analysera mdjliga atgirder som tillgodoser behovet av en
framtidssikrad tillganglighet till Goteborg fran sjosidan. Studien har prévat 16sningar frén steg 1 till
steg 4 och har inte kunnat finna att det gar att skapa en 16sning som tillgodoser behovet med mindre
in genom en omfattande ombyggnad/nybyggnad genom muddring och kajombyggnad/forstarkning.
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Studerade atgardsalternativ

Utover konsekvenserna av nollalternativet, det vill sdga att ingen atgiard genomfors, har tva
atgirdsalternativ studerats for vidare analys (for mer utforlig beskrivning se bilaga 3):

» Fordjupning till 16,5 m djupgdende utefter hela sddra kajen av Skandiahamnen samt i
hela farleden inklusive vindplan. Kraver muddring och sprangning till 18,85 m i farled.

+ Fordjupning till 17,5 m djupgéende utefter hela s6dra kajen av Skandiahamnen samt i
hela farleden inklusive vindplan. Kraver muddring och sprangning till 19,90 m i farled.

For bada fallen gors bedomningen att ytan (Figur 12 visar de utokade ytorna) som maste fordjupas blir
storre. Ett omrade vid den sé kallade Mavholmskroken sydvast om Torshamnen maste fordjupas och
skdret Dynan, syd om Torshamnen, behover tas bort. Vandplatsen utanfor Skandiahamnen utvidgas
eftersom fartygen kommer att bli langre.
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Figur 12 I ytan ingar breddning av farleden vid "Mavholmskréken” samt att hela "Dynan” tas bort. (Sjofartsverket)
Begreppet djupgaende

I Figur 13 illustreras ett flertal av de termer som férekommer nér begreppet djupgaende diskuteras.
Med fartygets maximala djupgéende avses genomgéende i denna rapport det sa kallade scantling draft.
Detta métt kan vara lika med eller marginellt storre dn fartygets konstruktionsdjupgéende. Scantling
draft anger det maximala djupgéende till vilket fartyget fullt kan nedlastas.

Under keel clearance eller UKC (pa svenska bruttoklarning) avser minsta godtagbara avstand mellan
djup och fartygets maximala djupgéende. UKC ar inte nagot fast angivet matt. Saval fartygsoperator
som hamnoperator kan ha olika krav pd UKC. UKC-kraven varierar dessutom ofta beroende pa om
fartyget ligger vid kaj, mandvrerar i 1ag fart eller seglar i farleden.



Behovet av djup i farled och vid kaj ar en funktion av UKC-kraven och djupgiendet pé de fartyg som
forvéantas trafikera hamnen. Hartill behover hansyn tas till skillnaden mellan medelvattensténd och
medellagvattenstind.
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Figur 13 lllustration av begrepp i samband med djupgdende (Transportstyrelsen)

Inom ramen for denna atgiardsvalsstudie har Sjofartsverket utfort en uppskattning av volymer och
kostnader for att genomfora atgarder enligt atgardsalternativ 16,5 respektive 17,5 m. Berdkningarna
bygger pa ett djupgiende pa 16,5 respektive 17,5 m plus tillampliga UKC-krav plus en marginal pa o,7
meter for medelldgvattenstand. Detta tilldgg, vilket anses tillrackligt vid lastning och lossning, avser i
forsta hand ett kvalitetskrav fran Goteborgs hamn i syfte att undvika véntetider vid otillrackligt
vattendjup. For en mer utforlig beskrivning av volym- och kostnadsberidkningarna se bilaga 3.

Potentiella effekter och konsekvenser for alternativen
Nedan redovisas de huvudsakliga effekterna av respektive atgardsalternativ. Mer utforlig beskrivning

finns i bilaga 2.

Atgéardsalternativ 16,5 m
Maxkapacitet storsta anlop

« Samtliga idag existerande fartyg kan anlopa fullastade.

« Naista generations containerfartyg (>18 000 teu), vars dimensioner dnnu inte ar fullt
kianda, bedoms inte komma anlépa med full last.

Kapacitet samtidiga anlop

« Tva fullastade post-panamaxfartyg kan ligga vid kaj samtidigt.

« Antalet anl6p per vecka kan 6ka avsevart, vilket kraftigt 6kar hamnens kapacitet
avseende godsvolym.
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Fler tillgdngliga tidsfonster okar attraktiviteten for Goteborgs hamn som godsnav.

Effekter for naringslivet

Hog attraktivitet for Goteborgs hamn som godsnav. Ett tinkbart alternativ nar rederier
planerar slingor och vilka fartygstyper som ska anvidndas i dessa slingor.

Bibehéllen attraktivitet for direktanlop, vilket ger lagre transportkostnad, kortare
transporttid och farre omlastningar for svenskt naringsliv, i forsta hand f6r godsvolymer
vars start- och méalpunkter ligger pa de transoceana slingorna.

Mojlighet att attrahera direktanlop till fler destinationer eller hogre frekvens.

Positiv signal till hamnens kunder och intressenter att man ar langsiktig i sina
ambitioner.

Atgéardsalternativ 17,5 m

Maxkapacitet storsta anlop

Samtliga idag existerande fartyg kan anlopa fullastade.

Nista generations containerfartyg (>18 000 teu), vars dimensioner dnnu inte ar fullt
kianda, bedoms kunna anlépa med full last.

Kapacitet samtidiga anlop

Tva fullastade fartyg motsvarande Maersks Triple E-class kan ligga vid kaj samtidigt.

Antalet anlop per vecka kan flerfaldigas, detta med full last, vilket mangfaldigar
hamnens kapacitet avseende godsvolym.

Avsevart fler tillgdangliga tidsfonster okar attraktiviteten for Géteborgs hamn som
godsnav.

Effekter for naringslivet

Mycket hog och framtidssdkrad attraktivitet for Goteborgs hamn som godsnav. Ett
tydligt alternativ nar rederier planerar slingor och vilka fartygstyper som ska anvidndas i
dessa slingor.

Starkt attraktivitet for direktanl6p, vilket ger lagre transportkostnad, kortare
transporttid och farre omlastningar for svenskt naringsliv, i forsta hand for godsvolymer
vars start- och malpunkter ligger pa de transoceana slingorna.

Mojlighet att attrahera direktanlop till fler destinationer och/eller hogre frekvens.

Tydlig signal till hamnens kunder och intressenter att man &dr ldngsiktig i sina
ambitioner att stirka hamnens position i regionen.
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» Langsiktiga forutséttningar for att attrahera en kritisk godsvolym som ger underlag for
ett okat trafikutbud och férutsattningar att bygga ut "best practice” inom terminaldrift,
logistiktjanster och dryport-koncept.

+ Goda langsiktiga infrastrukturella forutsiattningar for att kunna marknadsfora
Goteborgs hamn som godsnav och omlastningshamn i regionen.

Uppskattning av kostnader for alternativen

Investeringskostnaden for respektive atgardsalternativ bedoms med nuvarande kunskap uppga tills:

+  Fordjupning till 16,5 m djupgaende: omkring 2 850 Mkr

+  Fordjupning till 17,5 m djupgiende: omkring 3 090 Mkr
I ovanstéende kostnader ingar ett tillagg for 6vriga kostnader/byggherrekostnad om 10 % av
investeringskostnaden. I denna post ingar bland annat kostnader for farledsutredning, miljoprévning,

sjomaitning, kartering, projektering, projektledning och upphandling.

Fordelningen av den totala investeringskostnaden mellan atgarder i farled respektive
hamnbassing/kaj ar i genomsnitt for badda atgardsalternativen omkring:

« Atgird farled: 35 %
« Atgird hamnbassing/kaj: 65 %

For projekt med en trearig byggtid ska enligt ASEK 5 investeringskostnaden fordelas som 25 % ar 1; 50
% ar 2 och 25 % ar 3.

I dagsliget finns en arlig underhéllskostnad pa 2,25 Mkr f6r muddring av farled och hamnbassing.
Denna kostnad bedéms inte 6ka 4ven om atgardsalternativen genomfors och riknas darfor inte in i
I6nsamhetskalkylen?9.

18 Enligt uppgifter fran Sjofartsverket (bilaga 3) och Géteborgs Hamn AB.
19 Enligt uppgifter fran Goéteborgs Hamn AB.



Beddmd samhallsekonomisk nytta for alternativen

De samhillsekonomiska nyttor och kostnader som har berdknats for dtgardsalternativen bygger pa
foljande grundforutsittningar (tabell 7):

Tabell 7 Grundférutsattningar vid berakning av samhallsekonomiska nyttor och kostnader

Livslingd ny farled: 60 ar
Byggtid: 34r
Prognosar godsvolym: 2030

Marknadsandel Goteborgs hamn: 60 % (ofériandrat frin idag)

Tillviixt containervolym 3,46 % per ar
Goteborgs hamn fram till 2030:

Tillvixt containervolym 1,00 % per ar
Goteborgs hamn fran 2030 till
2078:

Andel av godsvolym som berors 50 % (oforandrat frén idag)
av transport med direktanlop:

Kalkylrinta: 3,5%

Diskonteringsar: 2015

Enligt tidigare beskrivning (se avsnitt Avgransning) har den samhaillsekonomiska nyttan avgransats
till en kvantifiering av naringslivets effekter, vilka i sin tur omfattar:

«  Operativa transportkostnader (avstands- respektive tidsberoende kostnader, uttrycks
som kr/tonkm respektive kr/tontim)

+  Omlastningskostnader

»  Godstidskostnader (kapitalbindningskostnad under transporttiden, berdknas utifrdn
ett sammanvdgt godsvdrde (kr per ton och timme), antalet transporterade ton samt
transporttid)

En utforlig beskrivning av kalkylmetodiken aterfinns i bilaga 4. Forenklat bestér nyttan av skillnaden
mellan att transportera en arlig godsvolym i olika transportrelationer, och med relevanta
fartygsstorlekar, i direktupplagg jamfort med feederupplédgg. Nyttorna tillfaller i férsta hand svenskt
naringsliv inom export och import. Direktupplédgget innebar — sarskilt for godsvolymer vars start- och
malpunkter ligger pa de transoceana slingorna — en liagre transportkostnad, detta framst beroende pa
en battre skalekonomi, kortare transporttid och farre omlastningsmoment.
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Ett viktigt antagande vad géller godsvolymen ir att marknadsandelen for G6teborgs hamn inom
containersegmentet ligger kvar pd dagens knappt 60 % av det totala antalet containers som hanteras i
svenska hamnar.

Vidare giller att till kalkylen riknas endast 50 % av det totala antalet containers som hanteras i
Goteborgs hamn, da detta adr den andel som i dagslaget transporteras inom uppldaggen med
direktanlGp. Att andelen for narvarade ar begriansad till 50 % beror pé flera faktorer, dédribland att alla
efterfrigade destinationer inte omfattas av de direktanl6p som anléper Géteborgs hamn. En andra
huvudsakliga forklaring ar att valet av transportupplédgg beror pa vilken part (exempelvis avsdndaren,
mottagaren eller en speditor) som ansvarar for transporten och i sin tur vilka avtal och rederier som
denna part ar knuten till.

I takt med att forutsattningarna for direktanlop forbattras dr det inte osannolikt att andelen av den
totala containervolymen som transporteras inom direktupplaggen 6kar. En sddan 6kning skulle
medfora att nyttorna for svenskt naringsliv 6kar, vilket ytterligare skulle forbattra 16nsamheten med
atgardsalternativen.

Transportkostnaden har i ett forsta steg tagits fram for den prognosticerade godsméngden for 2030
och den arliga kostnadsminskningen 2018-2030 har direfter berdknats i proportion till godstillvaxten
2015-2030.

I Ionsamhetsberdkningen har nyttan av godstidskostnaden i detta skede utelaimnats, da den till sin
storleksordning skiljer sig stort i forhallande till 6vriga komponenter. Orsaken dr att denna nytta ar
resultatet av tre mycket starka faktorer; hogt godstidsvirde (kr/tontimme), l&nga transportavstand
(timmar) och stora godsmingder (ton). Dessutom ar godstidskostnaden av en mer hypotetisk
karaktar, jamfort med transportkostnaden.

Investeringskostnaden for dtgarderna antas i berdkningsmodellen att bli finansierade genom skatter
fran statlig eller kommunal budget och belastats darfor med en skattefaktor péa 1,3.

Samtliga kostnader och nyttor har diskonterats till ar 2015.

Nettonuvardeskvoten (NNK) berdknas som differensen mellan total nytta och total kostnad, dividerat
med total kostnad. For att investeringen ska vara lonsam ska kostnaden inte 6verskrida den
forvantade nyttan, det vill siga NNK ska vara minst lika med noll.

I Tabell 8 redovisas resultaten av berdkningarna av de samhaillsekonomiska nyttorna och kostnaderna
samt nettonuvirdeskvoten for de bada dtgardsalternativen. Ndgon detaljerad kénslighetsanalys har
inte utforts i detta skede.

Tabell 8 Resultat av berakning av samhaéllsekonomiska nyttor och kostnader samt NNK for atgardsalternativen

Atgirdsalternativ Kostnad (Mkr) Nytta (Mkr) NNK
Atgirdsalternativ 16,5 m 3 600 11 300 2,2

Atgiirdsalternativ 17,5 m 3900 11 300 1,9
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Enligt géllande klassificering (ASEK 5) av objekt enbart utifrdin NNK nér atgirderna en
I6nsamhetsnivé enligt f6ljande:

+  Fordjupning till 16,5 m djupgaende: Mycket hég l1onsamhet (NNK>=2,00)
«  Fordjupning till 17,5 m djupgéende: Hog lonsamhet (NNK=1-1,99)

Att atgardsalternativet med fordjupning till 16,5 m har en hogre NNK beror pa att kostnaden for detta
alternativ ar lagre, medan nyttorna i lonsamhetsberdkningen dr desamma som for atgardsalternativet
med fordjupning till 17,5 m. I detta skede har siledes inga tillkommande nyttor berdknats for
atgirdsalternativet 17,5 m. Anledningen till detta ar att fartygsstorlekar som kraver 17,5 m djupgaende
i dagslaget inte finns i trafik, varfor inte heller de operativa transportkostnaderna ar kinda. Ur ett
teoretiskt perspektiv kommer nyttorna emellertid att 6ka med det storre djupgéendet. Detta eftersom
naringslivets transportkostnader torde minska tack vare de tillkommande skalekonomiska effekter
(transportkostnad per enhet) som uppstér med de dnnu storre fartygsstorlekar som det storre
djupgédendet medger.

Utvardering av alternativen
I Tabell g redovisas kortfattat de utmarkande dragen for nollalternativet respektive de bada

atgardsalternativen. Vad giller bidrag till de transportpolitiska méalen avses:

1. Det 6vergripande malet om att sdkerstilla en 1angsiktigt héllbar transportférsérjning genom
en effektiv samhéllsekonomisk atgiard

2. Funktionsmalet kring forbattrad kvalitet for naringslivets transporter och stiarkt
internationell konkurrenskraft for svenskt naringsliv.



Tabell 9 Sammanfattad bedomning av atgardsalternativen

Atgirdsalternativ

Effekt

Nollalternativet/
Ingen atgard

Atgiirdsalternativ
16,5 m

Atgirdsalternativ
17,5 m

Svenskt naringsliv med behov av transport av containeriserat gods for export och

Mal
a'grapp import, fraimst med lander utanfér Europa.

Direktanlop kan minska Bibehallen attraktivitet Starkt attraktivitet for
eller helt upphora, vilket  for direktanlop, vilket ger  direktanlop, vilket ger
skulle forsdmra tillganglighet till mer tillganglighet till mer
tillgingligheten till kostnadseffektiva kostnadseffektiva
mojliga transport- transportlosningar for transportlosningar for
alternativ for svenskt svenskt naringsliv. svenskt naringsliv.
naringsliv.

Effekter Mojlighet att attrahera Langsiktig mojlighet att
Containervolym kan direktanlop till fler attrahera direktanl6p till
omfordelas fran Goteborg destinationer eller med fler destinationer eller
till andra hamnar, vilket ~ hogre frekvens. med hogre frekvens.
kan leda till behov av
foljdinvesteringar i land-
och hamninfrastruktur
till dessa hamnar.

Sambhiillsek isk

“am 4l sexononms Ej beraknad 2,2 1,9

lonsamhet (NNK)

Transportpolitiska  Stoder ej angivet mal 1 Stoder angivna mal 1och ~ Stoder angivna mal 1 och

mal och 2 2 2

Maluppfyllelse Nej Hog Hog

Storsta anlop

Maluppfyllelse Nej Hog Hog

Samtidiga anlop

Framtidssikring Nej Svéarbedomd Ja

Sammantaget har bada atgardsalternativen likartade effekter, god samhallsekonomisk l6nsamhet och
hog méluppfyllelse. Den avgorande skillnaden ligger i virdet av att med bibehallen hog
samhéillsekonomisk 16nsamhet kunna framtidssékra tillgédngligheten till transoceana direktanl6p for

svenskt niringsliv. Merkostnaden beddms till omkring 250 miljoner kronor.

Denna framtidssiakring bor ses i ljuset av att dtgardens livslingd uppskattas till 60 ar och att den
atgird som genomfordes for drygt 10 ar sedan redan i nartid forefaller otillracklig.
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Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Beskrivning av 6vergripande inriktning

Behovet av maximalt djupgaende bér kopplas till, och rimlighetsbedémas utifrén, bedémd utveckling
av sdvdl volymen av containeriserat gods éver kaj i Géteborgs hamn, som utvecklingen av framtida
containerfartyg. Huvudalternativet 4r att fortsatt planera for atgirder enligt dtgirdsalternativ 17,5 m.
Detta innebir att den kapacitet i farled och i hamnbassing/kaj som bor utredas i kommande studie
utgdr frin behoven for ett containerfartyg med cirka 430 meters lingd och cirka 60 meters bredd upp
till ett maximalt djupgdende om cirka 17,5 meter. Dock behéver kostnads- och nyttoskillnader mellan
dtgirdsalternativen 16,5 respektive 17,5 m djupgdende siikras i den fortsatta formella processen.
Styrgruppen konstaterar vidare att den optimala kapaciteten bér faststillas genom
kanslighetsanalyser. Dessutom méste behovet av att sikerstilla motsvarande kapacitet dven i
hamnbassing/kaj klargéras.

Fortsatt arbete

Det fortsatta utredningsarbetet kommer att bedrivas huvudsakligen inom nedanstaende omriden och
tidsmissigt anpassas till den nationella statliga inriktningsplaneringen.

e Kompletterande successivkalkyl utifrin den kunskap som finns gérs med start efter
sommaren 2015.

o Samlad effektbedomning paborjas i juni 2015 och skall vara klar den 1 november 2015. Hir
ingér bland annat kinslighetsanalys av den samhiillsekonomiska kalkylen.

e Avsiktsforklaring mellan berdrda parter pdborjas under hésten 2015 och bor firdigstillas
under 2016.

Farledsutredning, inklusive bland annat fartygssimulering och geoteknisk utredning, kan hérefter
paborjas nar finansiering ar sikrad i nationell plan.

Forslag till beslut om fortsatt hantering

Utifran det framtagna underlaget inom denna atgirdsvalsstudie foreslas att beslut fattas om fortsatt
hantering enligt tgirdsalternativ 17,5 m.

Bertil Hallman, projektledare fér atgérdsvalsstudien
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Styrgruppens beslut

Styrgruppens parter godkinner innehéllet i WSP:s rapport Atgirdsvalsstudie: Kapacitetshojning av
farled och hamn — Goteborg, Trafikverket 2014/73014 med tillhérande bilagor samt med f6ljande
tilligg.

Behovet av maximalt djupgdende bor kopplas till, och rimlighetsbedémas utifran, bedémd utveckling
av savil volymen av containeriserat gods éver kaj i Géteborgs hamn, som utvecklingen av framtida
containerfartyg. Detta innebir att den kapacitet i farled och i hamnbasséing/kaj som bor utredas i
kommande studie utgir frin behoven for ett containerfartyg med cirka 430 meters lingd och cirka 60
meters bredd upp till ett maximalt djupgéende om cirka 17,5 meter. Styrgruppen konstaterar vidare att
den optimala kapaciteten bér faststillas genom kénslighetsanalyser. Dessutom méste behovet av att
sikerstilla motsvarande kapacitet éven i hamnbasséing/kaj klargoras.

Goteborg den 15 juni 2015

Henrik Zetterquist, Trafikverket Marielle Svan, Sjéfartsverket

/Qrvioyhéd, Géteborgs Hamn AB
yd
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Inriktning och rekommenderade atgarder
Kapacitetshojning av farled och hamn — Géteborg

Arbetsprocessen

Atgirdsvalsstudien initierades av Trafikverket under 2014, efter inspel fran G6teborgs Hamn AB utifrdn upplevd
kapacitetsbrist i farled och hamn. Atgirdsvalsstudien avslutades i juni 2015. Utredningsarbetet fortsatte — i
enlighet med samverkansavtalet mellan Trafikverket och Sjofartsverket — inom ramen for ett Tekniskt PM, i syfte
att ta fram underlag infor kommande &tgiirdsplanering infor nationell plan 2018-2029. Arbetet med Tekniskt PM
avslutades i mars 2017.

Utredningens styrgrupp har bestétt av representanter frin Trafikverket (nationellt och regionalt), Sjofartsverket
och Géteborgs Hamn AB. Nedanstiende beslut ir fattat av styrgruppen.

Underlag for beslut

Huvudsakligt underlag for beslut utgors av:
o Atgirdsvalsstudie Kapacitetshojning av hamn och farled — Géteborg, 2015-06-15.

e Tekniskt PM om behov, dtgirder och samhillsekonomiska effekter, 2017-03-24, inklusive osdkerhetsanalys
enligt successivprincipen, samhillsekonomisk kalkyl och samlad effektbedémning.

Studerade utredningsalternativ

De utredningsalternativ som har studerats ir:

 Utredningsalternativ 1 (UA1): dtgirder for att méjliggora anlop med fartyg upp till ett maximalt djupgéende
om 16,5 meter vid medelvattenytan (MVY) 2015.

o Utredningsalternativ 2 (UA2): dtgirder for att méjliggora anlép med fartyg upp till ett maximalt
djupgdende om 17,5 meter vid medelvattenytan (MVY) 2015.

Jamforelsealternativet JA innebir att ingen tgéird genomfors, varmed dagens forutsattningar bestar.
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Utgangspunkter fér beslut

Inriktningen for tgarder i GGteborgs hamn bér ta utgingspunkt i att méjligheten att transportera gods med
transocean direktsjofart till och frén Fjirran Ostern ir positivt och viktigt for svenskt niringsliv och for svensk
utrikeshandel i stort. Det ar darfor viktigt att Goteborgs hamn 4ven fortsatt kan attrahera den transoceana
direkttrafiken. Detta d4 Goteborgs hamn ir den enda svenska hamn som har denna direkttrafik och som, enligt
Trafikverkets prognos fér 2040, har en marknadsandel pa uppskattningsvis 65-70 procent av de svenska
containervolymerna till och frin Fjirran Ostern.

Transocean containersjofart styrs av ett fatal globala containerrederier, som utformar slingor for att pa bista siitt
optimera sin verksamhet avseende marknadserbjudande och 16nsamhet och dirigenom resursutnyttjande.

I detta avseende finns en konkurrens mellan europeiska hamnar att erbjuda ritt forutsiittningar avseende
tillriackliga godsvolymer, méjlig fartygsstorlek och hég terminaleffektivitet.

Det finns osdkerheter avseende det 14ngsiktiga behovet av dtgirder, vilket sammanfattas i Tekniskt PM avsnitt 5.5.
Utifrdn Tekniskt PM och tidigare arbeten bedomer utredningen att det till 5verviigande del 4r sannolikt att:

e Godsvolymerna inom containersegmentet vid svenska hamnar 6ver tid kommer att oka.

o Storleken pd de storsta och genomsnittliga fartygen kommer att 6ka under de nirmaste &ren, detta utifrén
de bestillningar pa fartyg som redan ar gjorda.

e Rederier kommer att vilja hamnar som medger ett hogt resursutnyttjande for fartyget, vilket bland annat
kriver tillriackligt djup i farled och vid kaj.

¢ Direktanlop mellan Goteborg och Fjarran Ostern kommer fortsatt ha en hég efterfrgan for
transportkdparna, det vill séiga driva betydande delar av svensk utrikeshandel med Fjirran Ostern mot
Goteborg.

e  Goteborg bibehaller sin nuvarande position pa slingan Europa-Fjirran Ostern. Detta innebir att de stérsta
containerfartygen kommer att anlépa Goteborg, dock troligtvis inte med full last. I det fallet att Goteborg
blir forsta eller sista anlop pé en slinga (exempelvis en slinga som avser trafik till och fran
Medelhavsomradet eller som omfattar containerhamnar endast i Ostersjon), sker detta troligtvis inte med
de allra storsta fartygen.

e Fartygens design i 6kad utstrickning kommer att anpassas efter ridande forutsattningar i infrastrukturen i
hamnar i bdde Europa och Fjirran Ostern. Detta innebir att dven om kapaciteten pa fartygen okar, sa
innebir det inte nédvindigtvis en motsvarande 6kning i maximalt djupgiende.

Den sistnamnda punkten ovan pekar mot att det ar realistiskt att dtgirder som genomfors i Goteborg sker till en
nivé som ligger i linje med flera andra hamnar i Europa och Asien. Detta talar for att dimensionera atgirder till

nivan enligt UA1.

Den ekonomiska livslingden pé atgarder enligt UA1 4r sannolikt minst 30 r, det vill siiga under den tid som
nuvarande tonnage av superpost panamax-fartyg kommer att vara i trafik.
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Det som talar for atgarder enligt UA2 dr att ta hojd fér en framtida utveckling (bortom ér 2040-50). Pd en sidan
tidshorisont ir det mdjligt att containertrafiken dr av sidan omfattning att containerfartygen antar dimensioner
som stiller krav pé atgarder enligt UA2. Utifrdn dagens kunskap ir ett sdidant beslut dock baserat pa en spekulation
och kan till delar motiveras for att atgirder i kajkonstruktionen av tekniska skl i praktiken kriver ett definitivt val.

Bada dtgirderna UA1 och UA2 har enligt de samhillsekonomiska analyserna en robust samhillsekonomisk
Iénsamhet, med en NNK overstigande 3. Detta innebér att teoretisk dterbetalningstid (det vill séiga tiden d&
nyttorna har motsvarat investeringskostnaden) uppgér till omkring 15 ar efter trafikstart.

Enligt den samlade effektbedomningen (SEB) — och étgirdernas bidrag till en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning — dr beddmningen att bada de studerade utredningsalternativen varken har
positivt eller negativt bidrag till social hillbarhet. Bidraget avseende ekologisk hallbarhet ir osikert. Atgirdernas
bidrag till samhillsekonomisk hillbarhet bedéms som positivt, di atgirden visar pa god samhillsnytta, dir
virderade effekter Gverstiger kostnaderna.

Om inga dtgarder genomfors finns en risk att Géteborgs hamn pa sikt forlorar direkttrafiken gentemot Fjirran
Ostern. For narvarande ar Géteborgs hamn den enda svenska hamn som erbjuder transocean direktsjofart.

Finansiering

Enligt Tekniskt PM avsnitt 3.1 kan kostnaderna for atgirder enligt UA1 och UA2 med 50 procents sannolikhet
beriknas till 3 850 respektive 4 600 Mkr.

Utgingspunkt for fordelning av kostnader for dessa dtgirder har varit den princip for finansiering av
sjofartsatgarder som arbetats fram av Trafikverket och Sjofartsverket, vilken regeringen tagit upp i
Infrastrukturpropositionen (Infrastruktur for framtiden 2016/17:21, avsnitt 7.3).

I nuliget finns ingen av parterna undertecknad avsiktsforklaring om finansiering. Fortsatt arbete i frigan kommer
att paga under 2017.
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Givet att avsiktsforklaring om finansiering undertecknas och att objektet blir namngivet i nationell plan 2018-2029,
ar parterna Overens om att medverka till att genomfora atgirder som syftar till att 6ka kapacitet, tillginglighet och
sakerhet for anlop till Skandiahamnen vid Géteborgs hamn. Utgéngspunkten for itgirden ir i enlighet med
utredningsalternativet UA1. Detta sévida inte kunskap som vinns framéver visar pa en helhetsmissigt och
langsiktigt mer lamplig dtgérd (mer eller mindre omfattande &n UA1) och som en gemensam finansieringslésning

medger.

Kapacitet och omfattning fér ovan beskrivna dtgarder, inklusive 6kning av bottenklarning och sikerhetsmarginaler,
ar inom ramen for detta projekt att betrakta som ett grundutférande. Farledsutformning och dimensionering samt
utmirkning ska ske med beaktande av Transportstyrelsens rekommendationer och verifierats genom tester i en
fartygs- och farledssimulering med planerad fartygsstorlek. Farledens utformning och utmarkning ska samrédas

med Transportstyrelsen.
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1. Inledning

Utredningen Kapacitetshdjning av farled och hamn — Géteborg beskriver behov,
atgardsforslag samt samhallsekonomiska effekter kopplat till atgarder for att 6ka
kapacitet, tillganglighet och sjosékerhet for containertrafiken till Skandiahamnen i
Goteborg.

Denna typ av utredning benamns i samverkansavtalet mellan Trafikverket och
Sjofartsverket som ett Tekniskt PM och &r en férdjupning av den tidigare genomférda
atgardsvalsstudie som avslutades i juni 2015!.

1.1. Syfte

Ytterst syftar denna utredning till att ge Trafikverket ett fordjupat beslutsunderlag i
atgardsplaneringen infor arbetet med Nationell plan for transportsystemet 2018 —
2029.

Beslutsunderlaget kommer huvudsakligen besta i samlad effektbedomning innefattande
en samhallsekonomisk kalkyl dar ett jamforelsealternativ stalls mot tva
utredningsalternativ, definierade i den tidigare atgardsvalsstudien.

1.2. Genomfdrande

Utredningen foljer Trafikverkets metod och riktlinjer for fullstdandig samlad
effektbeddmning med samhallsekonomisk kalkyl. Datainsamling, berakning och
beskrivning har genomférts av upphandlad extern konsult. Data och resultat har stamts
av under utredningens framdrift via regelbunden avstdmning med utredningsansvarig
pa Trafikverket. Antaganden, resultat och dvriga beslut har stamts av och godkants i
utredningens styrgrupp och i kontakt med Trafikverkets Expertcenter.

Utdver utredningens grundomfattning har en foretagsekonomisk
konsekvensbeskrivning och en klimatkalkyl for byggskedet tagits fram enligt
Trafikverkets metodik. For att fordjupa kunskapen om atgardernas miljopaverkan har
aven en expertgrupp for miljéfragor sammankallats for en gemensam workshop.

Styrgruppen har bestétt av representanter fran Trafikverket, Sjcfartsverket och
Goteborgs Hamn AB.

1.3. Underlag till féreliggande utredning

Underlag till féreliggande utredning utgors i forsta hand av den tidigare genomférda
atgardsvalsstudient. Styrgruppens beslut i denna atgardsvalsstudie lyder:

"Styrgruppens parter godkanner innehallet i WSP:s rapport
Atgardsvalsstudie: Kapacitetshojning av farled och hamn — Géteborg,

! Atgérdsvalsstudie Kapacitetshéjning av farled och hamn — Géteborg. Trafikverket 2014/73014



Trafikverket 2014/73014 med tillhérande bilagor samt med foljande
tillagg.

Behovet av maximalt djupgaende bor kopplas till, och
rimlighetsbedémas utifran, bedomd utveckling av saval volymen av
containeriserat gods over kaj i Géteborgs hamn, som utvecklingen av
framtida containerfartyg. Detta innebar att den kapacitet i farled och i
hamnbassang/kaj som bor utredas i kommande studie utgar fran
behoven for ett containerfartyg med cirka 430 meters langd och cirka
60 meters bredd upp till ett maximalt djupgdende om cirka 17,5 meter.
Styrgruppen konstaterar vidare att den optimala kapaciteten bor
faststallas genom kanslighetsanalyser. Dessutom maste behovet av att
sakerstéalla motsvarande kapacitet &ven i hamnbassang/kaj klargoras.”

Ovanstdende beslutstext utgér utgadngspunkt for genomforandet av den studie som
redovisas i foreliggande Tekniskt PM.

Utifran atgardsvalsstudien kunde vidare konstateras att det fortsatta utredningsarbetet
maste fordjupas inom nedanstaende omraden och dven anpassas tidsmassigt till den
nationella statliga inriktningsplaneringen.

Kostnadsuppskattning for atgardsforslagen, utifran befintlig kunskap.
Samlad effektbeddmning med samhallsekonomisk kalkyl.

Avsiktsforklaring mellan berérda parter.

Farledsutredning, inklusive bland annat fartygssimulering och geoteknisk utredning,
kan pabdrjas forst i ett lage da finansiering ar séakrad i nationell plan.

Inom ramen for féreliggande utredning, och tidigare namnd atgardsvalsstudie, har ett
flertal underlag tagits fram.

Oséakerhetsanalys enligt successivprincipen for utredningsalternativen UAL och
UA2

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning
Klimatkalkyl

Samhallsekonomisk kalkyl

Samlad effektbedémning

Underlag avseende containersjofartens utveckling (volymer, fartygsflottan och
trafiken). Framtaget av Maritime-insight under atgardsvalsstudien.

Underlag om uppskattning av volymer for atgarder i farled och i vandyta.
Framtaget av Sjofartsverket under atgardsvalsstudien.



1.3.1. Granskning av statliga investeringar i allmanna farleder

Riksrevisionen har granskat statens insatser for att stadkomma effektiva investeringar i
allmanna farleder2. Syftet med granskningen har varit att understka om det i praktiken
ar sa att investeringsalternativ i farleder provas pa ett likvardigt satt som inom Gvriga
trafikslag. Resultat av granskningen redovisas i en granskningsrapport som innehaller
slutsatser och rekommendationer som avser regeringen, Trafikverket, Sjéfartsverket och
Trafikanalys.

Det finns flera iakttagelser i granskningen som ar relevanta att beakta och beméta i
foreliggande utredning, kanske i foérsta hand behovet av att:

Tydligare tillampa fyrstegsprincipen och i det belysa méjligheterna att pa
alternativa satt I6sa samma transportproblem som atgéarderna avser.

Gora realistiska antaganden néar det galler uppskattningar av férandrade
transportkostnader, exempelvis antaganden om vilken del av trafiken som far
nytta av atgarden, och dven nyttan av forbattrad sjosakerhet.

Gora kompletterande kanslighetsanalyser avseende godsprognos respektive
atgardens ekonomiska livslangd.

Gora realistiska antaganden om referensalternativet, det vill sdga effekter om
ingen investering gors.

Tydliggora avgransningen med vilka kostnader som belastar den
samhallsekonomiska kalkylen. Det finns dels en risk att inte alla kostnader som
kravs for att uppna nyttorna inkluderas, dels att nyttor raknas dubbelt.
Sammantaget finns en risk att ett projekt framstar som mer I6nsamt &n det
egentligen ar.

1.3.2. Regeringsuppdrag angaende inlands- och kustsjofart i Sverige

Under 2016 genomférde Sjofartsverket i samverkan med Trafikverket ett
regeringsuppdrag med fokus pd inlands-, kust- och narsjcfart3. | arbetet har vissa
aspekter framkommit som har koppling till denna utredning.

Under beskrivningen av potentiella relationer dér inlandssjofart skulle kunna avlasta
VAg- och jarnvagssystemet namns containertransport fran Vanern och Géta alv till och
fran Goteborgs hamn. Samtidigt konstateras att transportavstandet for
sjofartstransporter med inlandssjofart ar relativt kort (Kristinehamn-Goteborg ar 250
kilometer), ett avstand inom vilket lastbilen ar konkurrenskraftig.

Goteborgs hamn forekommer i tva av de fallstudier inom containertrafik som beskrivs i
regeringsuppdraget; Kristinehamn-Goteborg respektive Sundsvall-Géteborg. Den senare
linjen jamfors dven med en potentiell linje Sundsvall-Rotterdam.

2 Statliga investeringar i allmanna farleder. RIR 2016:30. Riksrevisionen, 2016.
3 Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige. Sjofartsverket,

2016, DNR 16-00767



Resultatsammanstéallningen av samtliga sex fallstudier visar att de hamn- och
hanteringsrelaterade kostnaderna utgdr merpart av total transportkostnad, i genomsnitt
drygt 50 procent. | synnerhet géller detta kostnaderna i omlastningshamnen, som i
samtliga inrikes relationer &r den enskilt storsta kostnadsposten, i genomsnitt 30
procent.

1.3.3. OECD och effekterna av storskalig containersjofart

The International Transport Forum inom OECD beskriver i rapporten The Impact of
Mega-Ships* drivkrafter, nyttor och kostnader som kan kopplas till trafik med allt stérre
containerfartyg, inte minst kostnader fér hamnbolag, terminaloperatdrer och offentliga
infrastrukturhallare.

OECD beskriver aven effekterna av storskalig containersjofart specifikt for Goteborgs
hamns.

Slutsatserna i rapporterna beskrivs i avsnitt 5.4.

4 The Impact of Mega-Ships, International Transport Forum, OECD, 2015
5 The Impact of Mega-Ships — The case of Gothenburg, International Transport Forum, OECD, 2015



2. GOteborgs hamn

Goteborgs hamn &r Skandinaviens storsta hamn, utpekat Riksintresse och Core-hamn
inom Europeiska Unionens transeuropeiska transportnatverk, TEN-T. Hamnens
betydelse for svensk utrikeshandel, sarskilt avseende den transoceana direkttrafiken till
och frén Fjarran Ostern, understryks dven av OECDS.

Berakningar uppskattar att Goteborgs hamn arligen hanterar ett varuvarde motsvarande
cirka 500 miljarder kronor motsvarande omkring en tredjedel av svensk utrikeshandel.
Hamnen erbjuder linjetrafik till ett 140-tal destinationer globalt med direktlinjer till
USA, Indien, Mellandstern och Asien. Det sker arligen omkring 11 000 anlép vid
hamnen.

Den sammanlagda godshanteringen i Géteborgs hamn uppgick under 2016 till 40,9
miljoner ton, en uppgéang med sju procent fran 2015. De stora verksamhetsomradena ar
energiprodukter (omkring 58 procent av total godsmangd maétt i ton), import och export
av bilar, roro-frakter samt containerhantering. Under 2016 hanterades i Géteborg
motsvarande knappt 800 000 tjugofotscontainers (TEU), en minskning med tre procent
fran 2015.

2.1. Hamnens utveckling inom containersegmentet

Under perioden 2006-2015 noteras en fortsatt tillvéxt inom det sjoburna
containersegmentet via svenska hamnar med en total utveckling under perioden péa 20
procent. Totalt har Sverige 17 hamnar? som varaktigt hanterar containervolymer sjoledes
(6ver kaj i import/export). Utav dessa hamnar ar det ett fatal som hanterar
godsmangder 6verskridande 300 000 ton pa arsbasis. De fem stérsta hamnarna
hanterade gemensamt under 2015 upp emot 90 procent av den totala méngden
containers (i vikt) nationellt. Dessa hamnar ér, i storleksordning:

14 000 000 13 246 000
12 000 000
10 000 000 7808 000
8 000 000
6 000 000
4 000 000
2000000

1744 000
1195000 445000 371000

Goteborg Helsingborg  Gavle Halmstad Stockholm Totalt

Figur 1 Containeriserat gods (i ton) hanterat 6éver kaj i de 5 storsta svenska containerhamnar 2015
(Transportgruppen, Sveriges Hamnar 2017)

I Skandiahamnen vid Goéteborgs hamn hanteras arligen mellan 55-60 procent av all
containertrafik till och fran svenska hamnar och hamnen har ett, i princip, rikstackande
upptagningsomrade. Goteborgs hamn ar i dagslaget nationellt unik i att erbjuda

8 Promoting well-being and inclusiveness in Sweden, Better Policies Series, OECD, augusti 2016

" Transportgruppen, Sveriges Hamnar 2017



transoceana direktanldp och &r den enda hamnen med tillrécklig kapacitet for att ta
emot dagens storsta containerfartyg.

Av totalt antal containers hanterat vid Goteborgs hamn &r cirka 35 procent utan last.
Vidare noteras en obalans mellan 40- och 20-fotscontainers, dar svensk export
foretradelsevis sker i den mindre containern med totalvikten pa godset som restriktion.
Vice versa sker den storsta andelen av importen i 40-fotscontainers och begransas
framst av volymen pa godset.

2.2. Identifierade brister — sjdinfrastruktur Géteborgs hamn

Forsorjning till en hamnanlaggning ar ett komplext system av dels vag- och
jarnvégstransporter, sjétransporter med varierande storlek pa fartygstonnaget samt
intern terminalhantering. En hamnanlaggning ar saledes beroende av valfungerande
landinfrastruktur, terminalens infrastruktur vad galler ytor och hanteringsutrustning
likval som dess sjoinfrastruktur.

Utifran ovan kan brist i kapacitet och effektivitet i forsorjning till hamnen uppsta i flera
led, visualiserat via nedan "balansbrador” (Figur 2).
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Figur 2 Effektivitet och kapacitet i hamnens forsorjning kraver en balanserad kapacitet i sj6-, land
samt intern terminalinfrastruktur

| begreppet sjoinfrastruktur innefattas infrastruktur som mdjliggor transport sjoledes
till och fran Géteborgs hamn. Tre komponenter innefattas i bristanalysen av
sjoinfrastrukturen; farled, hamnbassang och kaj.



2.2.1. Farled

I nedan karta (Figur 3) visas dagens befintliga vattendjup vid medelvattenniva i farled
och vid Skandiahamnen. De olika fargsattningarna visualiserar ytor med olika djup i
vattenomradet. Minsta tillatna klarning under kol (UKC) &ar 0,7 meter i farleder och 0,5
meter vid kaj8.
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Figur 3 Befintliga djup vid medelvattenniva i farleden till Skandiahamnen (Sjéfartsverket)

| farleden Torshamnsleden, mellan Torshamnen och Skandiahamnen, innebar befintligt
djup att dagens storsta transoceana containerfartyg (+15 000 teu) kan nedlastas till
cirka 50 procent lastniva. Vidare har storleken pa fartyg som hanterar inomeuropeisk
trafik ocksa okat, vilket innebar att aven fartyg inom detta segment paverkas av
kapacitetsbegransningar pa grund av farledsdjupet.

2.2.2. Hamnbasséng och kaj

Innan fartyget lagger till vid kaj maste fartyget kunna vanda i hamnbassangen. Dagens
utformning av véandytan i hamnbasséngen begréansar fartygets maxlangd till 400 meter.

Av befintliga kajlagen (Figur 4) ar det de 6stliga kajlagena 610-612 vid sédra kajen av
Skandiahamnen som ger mgjlighet att hantera transoceana containerfartyg. Maxlangd
ar 400 meter och tillatet maxdjupgéende ar 13,5 meter. Vid kajlagen 613-615 kan endast
mindre containerfartyg (sa kallade feeder-fartyg) anlépa pa grund av gallande
djuprestriktioner.

8 http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Lotsning/Lotsomraden/Lotsomrade-Goteborg/Goteborg/
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Figur 4 Kajldagen med djup- och ldngdbegrénsningar fér fartygen vid Skandiahamnens
containerterminal (Géteborgs Hamn AB)

Begransningarna innebér att endast ett stérre containerfartyg kan hanteras at gangen
vid Skandiahamnens kaj. Detta begransar hamnens flexibilitet och méjligheten att
erbjuda samtida anlép. Med endast ett mojligt kajlage for stérre containerfartyg okar
sarbarheten vid exempelvis daligt vader eller dylika oférutsedda omstandigheter. De
begrénsade tidsfonster som varje anlop ges kan leda till att fartygets last inte kan lossas
eller lastas fullt ut av tidsskal.

Hamnens marknadsmassiga forutsattningar begransas ocksa, man kan endast erbjuda
plats for fyra stérre containerfartyg per vecka och dessa tidsfonster ar redan idag
uppbokade for befintliga regelbundna anlép.

2.3. Sjosékerhet

| denna studie har ett antal brister avseende sjosakerhet identifierats som en direkt
konsekvens till att trafikera med stdrre fartyg och/eller med hégre fylinadsgrad
trafikerar Géteborgs hamn.

Nuvarande farled ar ursprungligen utformad for 340 meter langa fartyg. Redan idag
trafikeras farleden av fartyg pd 400 meter och framoéver méjligen av annu langre fartyg.
Vidare bor noteras att Sjofartsverket nyligen har infort nya rutiner fér hantering av stora
containerfartyg i hard vind i Goteborg.? Den problematik som uppkommer vid stark vind
och stora containerfartyg finns utforligt beskriven i forarbetena till dessa rutiner.10

Vid Mavholmskroken (sydvast om Torshamnen) finns ett behov av att utoka farledsytan.
Vid trafikering med langre fartyg an dagens 400 meter blir det sa kallade "svepet” vid gir
storre, vilket kréaver ett storre giromrade. Redan idag upptar de storsta fartygen hela
farledsytan.

9 Mérker-, sikt- och vindrestriktioner. Lotsomréde Goteborg. Sjofartsverket, daterad 2016-12-01.

10 safe handling of Ultra Large Container Ships in strong wind. Lotsomrade Goteborg. Sjéfartsverket, daterad
2016-12-01.

12



Vid skaret Dynan (syd om Torshamnen) méste farleden breddas, ett behov som i forsta
hand uppstar utifran ett vindperspektiv. Vid hard vind maste fartyget generellt halla en
hogre fart for att minska avdriften och avdriftsvinkeln. Vid lagre fart 6kar avdriften och
avdriftsvinkeln vilket kraver 6kad bredd pa farleden. Nar fartygen blir langre 6kar dessa
effekter och den stérre massan gor att hogre fart inte ar ndgot alternativ, det blir helt
enkelt svart att fa stopp pa fartyget. Sammantaget blir marginalerna vid Dynan for sma
och det gar heller inte att kompensera med hogre fart.

Vidare gors géllande att dagens fartyg (med langder upp till 400 meter) redan i
dagsléaget inte uppfyller reckommendationer som utfardats av PIANC! i vandytan i
hamnbassangen. Vid en potentiell framtida investering kommer dessa
rekommendationer att beaktas.

2.4. Bristbeskrivning i sammandrag

Farledens djup och vandytan for fartygen i hamnbassangen begransar storleken pa de
fartyg som kan anlépa till Géteborgs hamn.

Djupet i farled och vid kaj begransar fyllnadsgraden p3, i forsta hand, de storsta fartygen
som trafikerar i slingorna mellan Europa och Fjarran Ostern. Aven om de stérsta
containerfartygen idag anloper Goteborgs hamn ar fyllnadsgraden begrénsad till
omkring 50 procent. | takt med att dimensionerna &ven inom 6vriga mindre
fartygssegment 6kar paverkas aven inomeuropeisk sjétrafik av nuvarande farledsdjup.

Djupgéendet vid Skandiahamnens kaj begransar antalet stora containerfartyg som kan
ligga vid kaj samtidigt. Saledes ar bristen i férsta hand relaterad till kapacitet, detta i
termer av storlek pa fartyg, fylinadsgrad samt samtidighet. Dartill finns viktiga brister
knutna till sjosékerhet.

1 PJANC &r den varldsomspannande organisation som tar fram riktlinjer kring standarder for vattenburen
transportinfrastruktur



3. Beskrivning av atgarderna

De atgarder som har studerats syftar till att till att 6ka kapacitet, tillganglighet och
sjosakerhet for anlop till Skandiahamnen. Detta sker genom att utvidga och 6ka djupet i
farled, i hamnbassang (vandyta) samt vid Skandiahamnens sodra kaj. Okat djup vid kaj
kraver omfattande atgarder for att anpassa kajkonstruktionen (kajplatser 610-615). For
att forbattra sjosakerheten behover ett omrade vid Mavholmskroken fordjupas och
skaret Dynan tas bort.

Totalt handlar det om omfattande muddrings- och sprangningsarbeten samt palning,
spontning och omfattande betongarbeten for att anpassa kajkonstruktionen. Omradet
dar atgarder behdver genomforas framgar i Figur 5.

Mawhoimskisken:

 Skandishamnen

Vandplats - Bojpar 32/33 ,
¥

sty Gy e Vi B 30 S s (et

BE———— B =

Figur 5 Omrade dar atgarder behover genomforas for att 6ka kapaciteten, tillgangligheten och
sakerheten for anlop till Skandiahamnen i Géteborg (Sjofartsverket)

3.1 Utredningsalternativ
De utredningsalternativ som har studerats ar:

Utredningsalternativ 1 (UA1): atgarder for att mojliggéra anlép med fartyg upp
till ett maximalt djupgdende om 16,5 meter vid medelvattenytan (MVY) 2015.

Utredningsalternativ 2 (UA2): atgarder for att mojliggéra anlép med fartyg upp
till ett maximalt djupgdende om 17,5 meter vid medelvattenytan (MVY) 2015.

I Figur 6 illustreras skalenligt UA1 och UA2 i forhallande till dagens djup.
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Djup vid kaj

ldag: 14,2 m 615 614 613 612 611 610

Fartyg: 13,5 m <200 m <390 m <400 m !

10,4 m 11,5 m i 135 m I
Djup i farled

UA1:
Fartyg 16,5 m

UA1:
Fartyg 16,5 m

UA 2:
Fartyg: 17,5 m

UA 2:
Fartyg 17,5 m

Figur 6 lllustration av UA1 och UA2 jamfért med dagens djup i farled och vid kaj (Trafikverket)

De studerade utredningsalternativen UA1 och UA2 bestéar av likartade moment och
kraver sannolikt likartad tidsatgang vad galler forberedande arbeten och sjalva
genomforandet. Fysiska atgarder inom respektive UA bestdr i tva relativt skilda arbeten,
dels atgarder i vatten, dels atgarder i kajkonstruktionen. Bada har forhallandevis
likvardig forberedelsetid medan genomférandetiden ar betydligt langre for arbeten i
kajkonstruktionen.

Val av djup vid kajen, framst beroende pa geotekniska forutsattningar och utmaningar,
ar ett mer eller mindre ett definitivt beslut som maéste fattas pa mycket langsiktiga

grunder. Det bedoms inte realistiskt att vid kaj forst vidta atgarder enligt UA1 for att en
viss tid senare utdka atgarderna enligt UA2.

3.2. BedOmning av kostnader for utredningsalternativen
| syfte att bedoma kostnader och osékerheter for de bada utredningsalternativen
genomfordes i mars 2016 en osdkerhetsanalys enligt successivprincipen!2. Resultatet av
analysen framgar nedan:
Utredningsalternativ 1 (UA1): 2 900-4 800 Mkr.
Utredningsalternativ 2 (UA2): 3 500-5700 Mkr.
Den ungefarliga fordelningen av kostnaderna pa grundposterna ar:
Byggherrekostnad: 10 procent

Atgarder i vatten (inklusive miljékostnader): 44 procent

Atgarder kajkonstruktion: 46 procent

2 Fytura, 2016-03-15. Osékerhetsanalys - en kostnadsanalys med Successivprincipen av "Kapacitetshojning
av farled och hamn — Géteborg”



4. Koppling till andra utredningar och atgarder

Med héanvisning till Figur 2 (se kapitel 2.2) &r det viktigt att konstatera att de, i denna
utredning, studerade atgarderna ar en viktig del i den sammanlagda kapaciteten for
containertrafiken till och frdn Géteborgs hamn. For att kunna uppna effektivitet och
balans i kapacitet krédvs att anslutande landinfrastruktur, terminalens infrastruktur samt
sjéinfrastrukturen ar anpassad och optimerad sinsemellan. Om sd inte ar fallet uppstar
flodesmassiga flaskhalsar i systemet.

| féljande avsnitt beskrivs genomférda och planerade investeringar inom andra delar av
infrastrukturen med direkt paverkan for containerverksamheten vid Skandiahamnen.

4.1. Sakrare farleder 2000-2004

Den senaste investeringen i sjéinfrastrukturen vid Goteborgs hamn genomférdes under
aren 2000-2004, detta som ett samprojekt (Sakrare farleder) mellan Sjofartsverket och
Goteborgs Hamn AB. Projektet var ett muddringsprojekt av mycket stor omfattning som
innefattade breddning, férdjupning och ratning av farlederna.

Syftet var att skapa goda forutsattningar for att pa ett sakert, effektivt och miljomedvetet
satt hantera trafiken till Goteborgs hamn. Vidare syftade investeringen till att uppfylla
internationella rekommendationer for sjosdkerheten i farlederna, en viktig forutsattning
for att bibeh&lla och utveckla transoceana direktanldp till Goteborgs hamn. Atgarderna i
farlederna innebar ocksa att Goteborgs hamn kunde 6ka sin operationella kapacitet. En
samhallsekonomisk analys av projektet visade pd god samhallsnytta.

Viktiga delresultat i projektet var att Torshamnsleden anpassades till fartyg med 18,9
meters djupgaende. Skandiahamnen anpassades till fartyg med 13,5 meters djupgaende.

Totalt muddrades 11,8 miljoner kubikmeter bottensediment och 930 000 kubikmeter
berg (prdmvolym). Sjalva muddringsarbetet pagick i drygt 13 manader.

4.2. Utbyggnad av hamnbanan och Marieholmsférbindelsen

Hamnbanan ar en av Sveriges viktigaste jarnvagslankar och har till uppgift att
mojliggora for godstrafiken att nd hamnomradena i Goteborg. Den néstan 10 kilometer
l&nga banan ar enkelsparig och har idag for lag standard for att klara av framtidens
trafikbehov.

Goteborgs hamnbana inklusive Marieholmsbron var ett namngivet objekt i den
nationella planen 2010-2021. Kapacitetsforstarkningen syftar enligt planens beskrivning
till att ’mojliggora en fortsatt tillvaxt av godsvolymerna som transporteras pa jarnvag till
Goteborgs hamn, och atgarden mojliggor en 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag13. Kapacitetsbristen kunde kopplas till den 6kade jarnvégstrafiken med
containerpendlar till och fran Goteborgs hamn.

13 Nationell plan for transportsystemet 2010-2011.
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I nationell transportplan for perioden 2014-2025 ingar jarnvéagsobjektet Géteborgs
hamnbana och Marieholmsbron, 6kad kapacitet och dubbelspéar 6ver Géta alv.

Den nya (s6dra) Marieholmsbron dppnade for trafik 2016. Hamnbanan byggs ut i tre
etapper:

Kville bangard: etapp fardigstalld,

Eriksberg-Polsebo: byggstart planerad till 2019, dubbelspéaret 6ppnas for trafik i
december 2022,

Po6lsebo-Skandiahamnen: byggstart planerad till 2017, dubbelspar 6ppnas for
trafik under 2018.

Vidare finns kapacitetsbrister i jarnvagssystemet utanfér de delar som kan raknas till
anslutningarna till Goteborgs hamn. Sadana brister har dock langt ifran enbart med
containertrafiken till och frdn Goteborgs hamn att géra.

4.3. Vaginfrastruktur vid och kring Goteborgs hamn

I nationell transportplan for perioden 2014-2025 ingar ett flertal objekt som utgér
anslutande véaginfrastruktur till ytterhamnarna i Géteborg. | forsta hand mérks:

E6.21 Géteborgs hamn/Lundbyleden

E6.20 Hisingsleden, Sodra delen: | detta objekt ingar aven Halvorslank, en
tvarlank mellan Ytterhamnsmotet pa véag 155 och Hisingsleden. Lanken kommer
att underlatta for godstransporter till Géteborgs hamn.

E6.20 Soder/Vasterleden, Sisjomotet

I direkt anslutning till ytterhamnarna har Ytterhamnsmotet pa vag 155 fardigstéllts.
Motet blir framover den huvudsakliga in- och utfarten till Ytterhamnarna vid Géteborgs
hamn. Hamnbolaget har vid den nya infarten till hamnen investerat i ett Port Entry som
en gemensam entré for lastbilstrafiken. Syftet ar att fa ett battre trafikflode och skapa en
tydligare, sékrare och effektivare vag in till respektive hamnterminal.

4.4. Investeringar i Skandiahamnen

Vid containerterminalen i Skandiahamnen har terminaloperatéren APM Terminals
under perioden 2011-2016 genomfort ett investeringspaket pa omkring 800 Mkr.
Investeringen omfattade bland annat utbyggd jarnvéagsterminal, dar kapaciteten tkat
med 50 procent, och forlangning av sparen som dkar mojlig langd pa tag fran 640 till
750 meter. Darutdver har investering i ny hanteringsutrustning for att lasta och lossa
containerfartyg genomforts: tre nya superpost-panamax-kranar, tva nya jarnvagskranar
samt tio nya grensletruckar4,

Grensletruckar = containertruckar som anvands i hamnar fér interna terminalforflyttningar.



4.5. Nya terminal- och logistikomraden Vastra Hisingen

For narvarande pagar genomforande och planering av ett flertal storre
logistikverksamheter i omradet omkring Géteborgs hamn och véstra Hisingen.

Under 2017 etableras Goteborgs nya kombiterminal vid Arken. Trafikstart &r planerad
till december 2017.

I anslutning till ytterhamnarna planeras Port of Gothenburg Logistics Park. | ett forsta
skede, fram till 2025, sker exploatering av omkring 500 000 kvadratmeter
verksamhetsomrade med inriktning mot lager- och logistikverksamhet. Liknande
exploatering sker langs Hisingsleden, dar Hisingen Logistikpark for nérvarande byggs.

ik : '! -:,_‘: = _,;:, ¥ .:I. .l * i

Figur 7 lllustration éver framtida logistikomradet Port of Gothenburg Logistics park (Goteborgs
Hamn AB)

Vaster om nuvarande RoRo-terminal vid Arendal etableras en helt ny hamnterminal
med arbetsnamnet Arendal 2. Ytan uppgar till 220 000 kvadratmeter. Byggstart ar
planerad under 2017 och anléggningen forvantas vara fardigstalld 2024.

4.6. Slutsats — beslutade investeringar

Det kan konstateras att statens beslutade investeringar i det anslutande vég- och
jarnvégssystemet och terminaloperattrens nyligen genomforda investeringspaket har
forberett hamnen for att mota 6kade containervolymer, frdmst i anslutande
landinfrastruktur och for intern hamnlogistik.

Sammantaget pekar dessa satsningar pa kraftigt 6kad logistikverksamhet i omraden
med néra anslutning till Géteborgs hamn. Vidare visar bristbeskrivning (avsnitt 2.2) att
de investeringar i farleden som genomfordes i borjan av 2000-talet inom projektet
Sakrare farleder (avsnitt 4.1) i nartid forefaller otillrackliga.
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5. Containersjofart

5.1. Containersjofart i linjetrafik

Inom transportbranschen talas om enhetsberedning av férsandelser, sa kallad
containerisering. Med introduktionen av sjdcontainern under 1950-talet har styckegods
i allt storre utstrackning blivit foremal for enhetsberedning, nagot som har inneburit en
mer kostnads- och tidseffektiv hantering av godsforsandelser. Darutéver ges mojlighet
att rationellt forflytta godsvolymer mellan fartyg eller till vag- och jarnvag utan att bryta
forsandelsen. Med 6kad globalisering och darmed langre distans mellan produktion och
konsumtion har containern visat prov pa att vara den idag mest effektiva enhetsbararen
av gods. Over tid har allt fler varugrupper blivit foremal for enhetsberedning i container,
nagot som aven avspeglas pa svenska export- och importfloden.

Containersjofart i linjetrafik ar en komplex form av sjétrafiksystem som bygger pa en
stravan att, genom konsolidering av godsvolymer i ett fatal stérre hamnar (sé kallade
bashamnar), skapa ekonomiska skalférdelar. Distribution fran respektive bashamn sker
med lastbil, jaArnvéag och mindre feeder-fartyg. Valet av distributionsupplégg fér den
regionala distributionen baseras pa ett flertal parametrar sdsom geografi och
godsvolymer. Containersjofartens linjeupplagg enligt ovan bendmns ofta som ett nav-
och ekersystem (pa engelska: Hub and Spokes).

For att skapa skalférdelar har rederierna lagt order pd allt storre containerfartyg. For de
tidiga generationerna av fartyg hade Panama-kanalen en stor betydelse for fartygens
dimensionering (fartyg av typ Panamax). Okande globala handelsfloden med stark
tillvaxt i de asiatiska marknaderna har medfért att kanalen idag inte langre begrénsar
fartygens storlek i samma utstréackning. Darmed har fartygsdimensionerna dkat
explosionsartat. Goteborgs hamn &ar en av de bashamnar i Europa som idag anlops av
den storsta storleken av containerfartyg, om &n i begréansad omfattning.

Medan de stdrsta containerfartygen i huvudsak trafikerar 6st-vastliga rutter mellan
Asien och Europa, trafikeras de nord-sydliga rutterna av mindre fartygsstorlekar.
Typiska ost-véastliga rutter &r en slinga som forbinder Kina och Sydkorea med nordvastra
Europa (Benelux-landerna, Tyskland och for vissa linjer Sverige, Danmark och Polen).
Fortransport sker i stor utstrackning med feeder-fartyg i en fast slinga (exemplifierat i
Figur 8).
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Figur 8 Exempel pa en feeder-slinga frdn hamnar pa ostkusten med destination i kontinental
bashamn (Baltic Transport Maps)

Exempel pa nord-sydliga rutter ar Nord-Sydeuropa, Nord-Sydamerika, Sydeuropa-
Nordafrika, Nordeuropa-Sydafrika, Nordvasteuropa-Sydamerika samt flertalet rutter
inom Asien och i relationer med Australien.

I takt med véaxande tonnage pa dst-vastliga rutter har mindre fartyg ompositionerats till
nord-sydliga rutter. Detta bendmns inom containersjéfarten som "kaskadeffekten” (pa
engelska: Cascade Effect). Sammantaget vaxer saledes fartygstonnaget inom samtliga
segment av containersjofarten, drivet av vilja att erhalla skalfordelar genom
konsolidering av godsfléden.

For utomeuropeisk transport av containervolymer finns idag tre generella
transportupplagg till och fran Sverige.

5.1.1. Feeder-fartyg fran svensk containerhamn

Feeder-trafiken ombesorjs framst i slingtrafik. Utdver de storre transoceana rederiernas
egna utbud av feeder-fartyg finns ett antal specialiserade rederier. Feeder-trafiken
opererar i ett stort antal regionala slingor i norra Europa som ansluter till en storre
omlastningshamn (bashamn) pa kontinenten. Godsets ursprung och destination ar till
stor del utomeuropeiskt och i hamnar pa kontinenten erbjuds ett markant storre globalt
utbud av direkta transoceana containerlinjer jamfort med Goteborgs hamn.

Ett flertal svenska hamnar har idag ett reguljart utbud av feeder-trafik, ofta med ett
regionalt upptagningsomrade. For svenska ostkusthamnar sker en stor del av regional
export via feeder-trafik. Det &r viktigt att podngtera att dven de transoceana
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containerfartyg som anléper Géteborgs hamn delvis utnyttjas for feeder-trafik for
omlastning i kontinental bashamn.

5.1.2. Landtransport till europeisk omlastningshamn

Landtransport till/fran Sverige till kontinenten for omlastning till transoceant fartyg kan
ske via vag- alternativt jarnvagstransport. Transporterna gar pa svensk vag- eller
jarnvagsinfrastruktur via RoPax!>-férbindelser i sddra eller vastra Sverige, alternativt via
Oresundsforbindelsen. Fardigstallandet av forbindelsen Fehmarn Balt kan komma att
underlatta jarnvagstransport till kontinentala omlastningshamnar.

5.1.3. Landtransport till Goteborgs hamn

Det tredje alternativet ar landtransport pa vag eller jarnvag till Goteborgs hamn for
omlastning till transoceana containerfartyg. Omkring hélften av den containerméangd
som hanteras i Goteborgs hamn vidaretransporteras med transoceant direktanlop.

Med jarnvagspendelssystemets tillkomst har Géteborgs hamn utdkat sitt
upptagningsomrade av enhetsberett gods och i dagslaget transporteras cirka 50 procent
av det landburna containergodset med tag.

5.2. Containerhamnar

Goteborgs hamn anléps med transoceana containerfartyg pa de 6st-vastliga slingorna
mellan Europa och Fjarran Ostern. Darutéver sker reguljara anlop med containerfartyg i
direkttrafik till Nordamerika, dock med vasentligt mindre fartygsstorlekar. Totalt
hanteras tre till fyra direktanlép per medelvecka.

De slingor som anléper Géteborgs hamn har generellt 4-5 anl6p i Europa innan de
seglar vidare mot hamnar i Fjarran Ostern. Sekvensen for anlop av de storsta
transoceana fartygen — det vill siga i vilken ordning respektive hamn anléps — beror pa
ett flertal olika faktorer sdsom seglingstid, volym och inte minst mgjlig nedlastningsgrad
(tillatet djupgdende). Hamnar med storre begransning avseende djup i farled och i
hamnbasséang anlops foretradelsevis inte som forsta eller sista hamn infor
oversjotransporten till exempelvis Asien. Med utgdngspunkt i den begransning i
nedlastning som Goteborgs hamn idag féranleder &r rederierna tvungna att anpassa sitt
seglingsschema.

I Figur 9 och Figur 10 visas de tva transoceana slingor dar Goteborg idag ingar.

15 RoPax = horisontellt lastade fartyg med rullande gods som &ven bedriver passagerartrafik
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Figur 9 Slinga fér 2M (slinga AE5, westbound) och Géteborgs placering pa slingan. | Europa sker
anlép i ordningen Bremerhaven-Hamburg-Géteborg-Arhus-Wilhelmshaven (Maersk Line).

Loop 7

Figur 10 Slinga fér G6 (slinga 7) och Géteborgs placering pa slingan. | Europa sker anlop i
ordningen Rotterdam-Hamburg-Gdansk-Goéteborg-Antwerpen-Southampton. (OOCL).

Med storre fartyg begransas rederiernas “spelrum” med avseende pa sekvens i
hamnanlop for deras slingor. Det fatal hamnar i Europa vars infrastruktur ar
dimensionerande (utifran sjdinfrastruktur och hanteringskapacitet) ar séledes de
hamnar som utgor forsta alternativt sista europeiska hamn foére vidare seglats Osterut.

| féljande avsnitt redogdrs for de forutsattningar som ett urval av hamnar har for att
kunna mojliggora ett kat kapacitetsutnyttjande pa storre containerfartyg.
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5.2.1. Containerhamnar i Sverige

Sjoinfrastrukturen har en avgérande roll for de nationella hamnarnas formaga att ta
emot befintliga och framtida fartygsdimensioner. En avgérande fysisk begransning som
paverkar hamnar langs ostkusten ar det maximala djup som tillats vid passage av den sa
kallade Kadettrannan i sddra Ostersjon mellan Danmark och Tyskland. | dag begransas
fartygens tilldtna djupgdende till 15,0 meter. Detta ger saledes en paverkan pa den
maximala fartygsstorlek och lastkapacitet som kan segla p& hamnar i Ostersjon.

Nedan redovisas befintligt (och planerat) djup i farled for ett urval av containerhamnar i
Sverige.
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Figur 11 Maximalt djup i farled (m) i ett urval av svenska containerhamnar

Ovan visar pa att Géteborgs hamn, i forhallande till 6vriga svenska containerhamnar,
inte erbjuder ett stérre djup i farleden. Detta bor sdledes beaktas i ljuset av att Goteborgs
hamn ar den enda som anldps av dagens storsta containerfartyg.

5.2.2. Containerhamnar i Europa

Ur ett europeiskt perspektiv ar de volymer som hanteras via de svenska hamnarna
forhallandevis ringa. De stérsta europeiska containervolymerna hanteras via hamnar
langs engelska kanalen, foretradesvis i Rotterdam, Antwerpen och Hamburg. Dessa
hamnar spelar en viktig roll for svenskt naringsliv, da de erbjuder ett stort linjeutbud
och darmed hanterar en stor del av de svenska import- och exportvolymerna med
fortransport av feeder-fartyg till transoceana linjefartyg.

Bashamnar i Europa som hanterar transoceana containerfartyg har, likt Géteborg,
intresse i att erbjuda ett tillrackligt maximalt djupgaende for att majliggora fullt
utnyttjande av den kapacitet som fartygen erbjuder. Sammanstéllningen nedan (Figur
12) visar djup i farleden i ett urval av europeiska hamnar. Det ar viktigt att ha skillnader
i vattendjup vid tidvatten i atanke, nagot som paverkar djup i farled och bassang for
flertalet hamnar pa kontinenten.

Urvalet ar baserat pa att de i flertalet fall ligger pd samma linjeservice som de
transoceana fartyg som anloper Géteborg ingar i.
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Figur 12 Maximalt djup i farled (m) i ett urval av hamnar i Europa

Vart att notera ar att hamnar som Rotterdam, Antwerpen och Hamburg oftast anléps
tidigt eller sent under fartygens seglats i europeiska vatten och saledes ar sannolikheten
hdg att fartygens nedlastning ar véasentligt stérre har an vid anlép i nordligare hamnar
(Goteborg, Arhus, Gdansk). Detta kan vara en bidragande férklaring till att beslut om
storre djup har tagits och genomforts tidigare har an i de hamnar som anléps
mellantidligt under resan ut fran Europa.

5.2.3. Containerhamnar i Asien

En viktig faktor, starkt forknippad med framtida fartygsstorlekar, ar att vardera
huruvida de framsta asiatiska hamnarna méjliggor stérre maximalt djupgaende for
fartygen. Djup i farled i hamnar fér hamnar sdsom Shanghai (16 meter), Hong Kong
(15,5 meter) och Busan (17 meter) mojliggor en 6kad nedlastning av fartyg jamfoért med
Goteborgs hamn. Dock kan framtida krav om 6kat kapacitetsutnyttjande — genom att
erbjuda ett framtida storre djupgaende for framtida fartygstyper — stélla krav pa stora
muddringsinsatser.

5.3. Containertrafikens utveckling hittills

Containertrafiken har historiskt visat pa en stark stark utveckling. Effektiviteten i att
transportkoparen kan sta for lastning eller lossning av containern sparar bade tid och
kostnader vid hantering under transport. For hamnterminaler har containern inneburit
kraftigt 6kad produktivitet jamfort med tidigare styckegodshantering.

5.3.1. Volymutveckling

Aven om sjétrafik med container har 6kat kraftigt star denna form av transport endast
for en brakdel av de globala handelsvolymerna. Bulkprodukter i 16s eller flytande form
star fortsatt for den klart storsta volymen.

Under aren 2004-2013 var den genomsnittliga arliga volymtillvaxten inom global sjofart
4,6 procent. Prognoser visar pa en viss avmattning framéver, med en 6kning pa 3,4
procent per ar till 2030. Containersjofarten forvantas dock vara en starkt bidragande
faktor till den fortsatta 6kningen. | Figur 13 terges utvecklingen 2004-2013 med
prognos for ar 2030 avseende volymutveckling inom global sjéfart.
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Figur 13 Volymutveckling inom global sjofart inklusive prognos 2030 (Maritime-insight/IHS Global
Limited, 2014)

For svenskt vidkommande foljer trenden den globala utvecklingen. Under aren 2006-
2015 har volymtillvéxten i ton av containeriserat gods totalt inneburit en 6kning pa 25
procent, dock med arliga variationer (Figur 14).
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Figur 14 Volymutveckling (1000-ton) fér gods hanterat 6ver kaj i container nationellt under ar
2006-2015 (Trafikanalys)

Tillvéxten nationellt kan harledas till en 6kad enhetsberedning av gods likval som ¢kad
utrikeshandel. Fran att initialt framst ha innefattat varor med medel till htgt varuvarde
(fardigvaror, maskiner med flera) anvands container numer som enhet for
insatsprodukter, halvfabrikat och, i 6kande grad, obearbetat material.



5.3.2. Fartygens utveckling

Sedan tidigt 2000-tal har fartygens dimensioner 6kat kraftigt samtidigt som antalet
rederier inom sjofartssegmentet kraftigt har minskat. De 6kande dimensionernalé
mojliggdr en mycket stor lastkapacitet. Med en i princip oférandrad bemanning och en
mer bransleeffektiv konstruktion innebar detta sammantaget att rederiets stravan efter
Okande skalférdelar méts. Figurerna 15 och 16 nedan presenterar dversiktligt
utvecklingen inom containerfartygsflottan.

Generation av fartyg Langd — bredd — djupgaende

Tidiga containerfartyg )
(1956-) ey

500 -800 TEU

A Fully cellular
(1970-) U0 20 xS
1000 -2 500 TEU

Panamax

(1980-)
3000-3400TEU
Panamax

(1985-)

3400 —-4500 TEU
Post Panamax
(1988-) : ; ;

4 000 — 5000 TEU 285x40x13

Post Panamax plus
(2000-)

6 000 —8 000 TEU
Post Panamax plus
(2014-)

12 500 TEU

366x49x15.2

Post New Panamax
(2006-) 397 X 56 X 15,5
15000 TEU

E Super Post Panamax
(2013-)
+18 000 TEU

Figur 15 Historisk utveckling av containerfartyg (kalla: Transnet.net)

16 Dagens storsta containerfartyg har en langd av 400 meter, &r 60 meter breda och har ett maximalt
djupgaende av 16 meter.
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Figur 16 Containerfartygsflottan (fartyg 6ver 2 000 TEU) utveckling i djupgaende per
alderskategori (Maritime-insight/IHS global, 2014)

Det bor noteras att utvecklingen i fartygsdimensioner ar direkt avhangigt 6kade
handelsfloden till asiatiska marknader. Den tidigare dimensionerande Panamakanalen
ar idag inte i samma utstrackning som tidigare begréansande for fartygens storlek.

5.4. OECD och effekterna av storskalig containersjofart

The International Transport Forum inom OECD beskriver i rapporten The Impact of
Mega-Ships!” drivkrafter, nyttor och kostnader som kan kopplas till trafik med allt stérre
containerfartyg, inte minst kostnader for hamnbolag, terminaloperatérer och offentliga
infrastrukturhallare.

Utvecklingen mot allt stérre fartyg inom containertrafiken har inneburit
kostnadseffektiviseringar for globala rederier. Genom lagre transportkostnader for
transportkdparna har containertrafiken mojliggjort global handel. Samtidigt innebéar de
stora containerfartygen att omfattande investeringar kravs i farleder, hamnar och
anslutande infrastruktur.

| rapporten konstateras bland annat att utvecklingen under 2000-talet med kraftigt
okad kapacitet pa fartygen inneburit betydande skalekonomiska fordelar for rederierna.
Utifran storleken pa de fartyg som nu byggs bedoéms dock de skalekonomiska effekterna
av an storre fartyg att avta. Det konstateras vidare att containerflottans totala kapacitet
har fyrdubblats fran 2000 till 2015 och att utvecklingen inte éverensstimmer med
motsvarande utveckling i varldsekonomin eller global transportefterfragan.
Utvecklingen mot allt stérre containerfartyg har an sa lange dikterats av de globala
containerrederierna, som har haft en stark forhandlingsposition gentemot hamnbolag
och indirekt mot offentliga aktorer.

OECD beskriver éven effekterna av storskalig containersjofart specifikt for Goteborgs
hamn?8, | rapporten beskrivs containerverksamhetens kapacitet, begransningar och

7 The Impact of Mega-Ships, International Transport Forum, OECD, 2015
18 The Impact of Mega-Ships — The case of Gothenburg, International Transport Forum, OECD, 2015



paverkan pd sjosidan, i terminalen och i den anslutande infrastrukturen. Rapporten
betonar utmaningen fér Goteborgs hamn att med nuvarande kapacitetsbegréansningar
over tid behalla sin plats pa slingorna i den transoceana trafiken till och fran Fjarran
Ostern. Tre faktorer framhalls som driver behov av atgarder i sjoinfrastrukturen:

Fartygsstorleken inom containertrafiken ¢kar i samtliga segment, vilket innebar
att bade den storsta den genomsnittliga fartygsstorleken har 6kat och kommer
att 6ka givet de nybestallningar som redan ar lagda.

Lonsamhet for rederier bygger pa hogt resursutnyttjande av fartygen. Detta
innebér att redarna kommer att fokusera pa att uppna hogre fylinadsgrad pa
fartygen.

Sannolikt kommer det ske en ytterligare koncentration till hamnar som kan
erbjuda ratt forutsattningar avseende tillrackliga godsvolymer, méjligt
djupgdende och hdg terminaleffektivitet. Detta innebar att det finns en risk att
Goteborg — om ingen &tgard genomfors — pa sikt forlorar direkttrafiken
gentemot Fjarran Ostern.

5.5. Ansats till framtidsbild

Investering i infrastruktur ar férknippat med osdkerhet om framtida utveckling. Detta
galler mojligen i 6kad utstrackning for atgarder i sjéinfrastruktur och hamnar, da
sannolikheten att framtidsbilden realiseras till stor del paverkas av globala faktorer och
internationella aktorer.

Komplexiteten i investeringar kopplat till de storsta containerfartygen beskrivs utforlig
av International Transport Forum vid OECD?®. Har betonas att utvecklingen mot storre
fartyg styrs av ett relativt fatal globala containerrederier, vilket under senare tid skett
utan koppling till marknadens utveckling.

Vad galler de &tgarder som har studerats for Goteborgs hamn ar det relevant att
diskutera osékerheter i form av: framtida godsvolym, framtida fartygsstorlek,
utveckling i andra hamnar och utveckling av de slingor som de stdrsta fartygen
trafikerar.

| tabellen nedan ges ett forsok att for den storskaliga containertrafiken — for respektive
osakerhet — beskriva faktorer som talar fér och emot att den utveckling som hittills varit,
aven galler framdver.

19 The Impact of Mega-ships, International Transport Forum, OECD, 2015
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Tabell 1 Osakerheter kopplat till den storskaliga containersj6farten och faktorer som talar fér och
emot att utvecklingen hittills fortsatter

Oséakerhet och
utvecklingen till idag

Godsvolymerna har
strukturellt 6kat, dock
med konjunktur-massiga
nedgangar

Talar for fortsatt utveckling

Over tid tillvaxt i
varldshandeln, med 6kad
produktion och konsumtion.
Dock cykliska tendenser.

Fortsatt globalisering.

Sveriges beroende av
utrikeshandel.

Okad containeriserings-grad.
Hogre varde pé svensk export
och generellt lagre volym.

Talar for alternativ utveckling

Okad regionalisering, kan leda
till mer mattlig 6kning i
varldshandeln.

Utjamning av
produktionskostnadsnivaer.

Politisk oro (kort sikt) kan ha
hdmmande effekter.

Fartygsstorleken har
kraftigt okat, med krav pa
anpassningar i farleder
och hamnar som f6ljd

Over tid fortsatt jakt pa
skalférdelar.

Léngt kvar till definitivt max.
med Malacka-max (21 m)

Sjofart cyklisk bransch. Néasta
generations fartyg omkring
24-25 000 TEU.

"Tuppfaktning” mellan fatal
globala aktorer.

Skaleffekten pa de storsta
fartygen har natt taket.

Infrastrukturmassiga
begrénsningar i flertal hamnar
och farleder samt i strategiska
passager som Suez och
Panama-naset.

Fartygsdesign maste anpassas
till radande begransningar.

Fartygsstorleken har natt taket
vad galler sjosdkerhet och
navigation samt motoreffekt.

Begrénsad marknad, endast
Asien-Europa.

Marknaden kan efterfrdga okat
fokus pa frekvens.

Utveckling av jarnvagstrafik
mot Asien.

Konkurrerande hamnar
har anpassat sina
anlaggningar for stérre
fartyg

Konkurrens mellan hamnar
for att fortsatt attrahera
trafiken med storsta fartygen.

Hamnkoncentration ger dkat

fokus pa relativt fatal hamnar.

Stora investeringar gjorda i
nartid.

Politiskt motstand (statligt och
kommunalt) mot ytterligare
investeringar, i sjo- och
landinfrastruktur.

Stora investeringar ofta
kopplade till med-
finansieringskrav fran privata
terminaloperatdrer.

Miljofragan, politiskt motstand
mot ytterligare atgarder i
marina miljon.

Slingorna har etablerats
mellan ett relativt fatal
stora hamnar, dar forsta
och sista anl6p sker i ett
fatal hamnar

Endast ett fatal hamnar i
Europa kan erbjuda
tillréckliga godsvolymer och
infrastrukturella
forutsattningar.

Avsaknad av
infrastruktursatsningar i
andra hamnar gor att
slingorna bestar.

Kaskadeffekter i
containerflottan i kombination
med generellt 6kade
godsméangder skapar nya
slingor, med nya forsta och
sista hamnar.

Infrastrukturinvesteringar kan
skapa nya transportmonster.

Varldskartan ritas om, t.ex. ny
slinga via Nordost-passagen
(1&ng sikt).




Sammantaget handlar det i forsta hand om osékerheter kopplat till utvecklingen for
varldsekonomin i allménhet och den svenska ekonomin och utrikeshandeln i synnerhet.
Vidare finns stora osékerheter i form av huruvida hamnarna framéver kommer att
anpassas till fartygen eller tvartom. Har spelar den tekniska utvecklingen av fartygen
stor roll, exempelvis inom design och motorkraft. Fartygens design dver lang sikt ar den
faktor den &r mest svarbedomd.

De aktorer som i forsta hand paverkar utvecklingen &r de globala rederiernas strategier
och finansiella styrka, respektive stater, kommuners och privata terminaloperatorers
mojligheter och vilja och att finansiera atgarder i hamnarnas infrastruktur.

5.5.1. Vad innebar detta for de studerade atgarderna i Goteborg?

Den framtidsbild som kan utkristalliseras for det langsiktiga behovet av atgarder till
Skandiahamnen beror pa flera faktorer. Dessa kan betraktas dels var for sig, dels utifran
samspelet och hur de paverkar varandra.

Framtidensbilden paverkar i sin tur bland annat vilken &tgard som &r den langsiktigt
mest lampliga att genomfora, nar atgarder behdver genomféras och dven sannolikheten
att &tgarder kommer att nyttjas fullt ut.

Det ar i sammanhanget latt att den utveckling som har varit och de forutsattningar som
rader exakt i nulaget praglar framtidsbilden. Detta i ett 1age dar atgarderna maste
betraktas 6ver lang tid (minst 60 ar) och dimensioneras efter en realistisk framtidsbild.

Framtidsbilden for lampligheten av atgarder i Goteborgs hamn maste bland annat
beakta:

Utvecklingen av godsvolymerna inom containersegmentet i svenska hamnar i
allménhet och i Goteborg i synnerhet. | detta maste utvecklingen av
containertrafiken i andra svenska hamnar beaktas, inklusive effekterna av ett
framtida Norvik.

Utvecklingen av fartygens kapacitet och design samt krav pa djupgaende.
Goteborgs plats pa de transoceana slingorna och vad detta innebdr i termer av
krav pa djupgdende for fartygen. | detta maste utvecklingen i andra hamnar som

ar aktuella for slingorna beaktas.

Den ekonomiska livslangden pa atgarderna.
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6. Principiella utgangspunkter for analysen

Utover investeringskostnaden (avsnitt 3.2) finns tva faktorer som ar av central betydelse
for utfallet i berakningen av de studerade atgardernas samhallsekonomiska effekter; dels
vilken godsvolym som berakningarna baseras p4, dels antaganden om pa vilket satt
nyttor och kostnader uppstar i jamfoérelsen mellan nulaget och ett framtida lage givet att
atgardsforlagen genomfors.

6.1. Godsvolym 2040

En gemensam ndmnare for det gods som transporteras med container ar att det i mycket
stor utstrackning har en utomeuropeisk start- eller malpunkt. Intra-europeiska
transporter sker i stor utstrackning framst med trailer som lastenhet. Analysen
fokuserar saledes pa utomeuropeiska godsfloden.

De statistiska varugrupper2® som har valts ut for att representera containeriserat gods
redovisas i Tabell 2.

Tabell 2 Varugrupper foremal for enhetsberedning (Samgods)

Varugrupp Beskrivning

6 Ségade och hyvlade travaror

9 qbearbgtadeamat_erial eller halvfabrikat avs. textil textilartiklar, konstfibrer och andra
ramaterial fran djur eller vaxter

10 Livsmedel och djurfoder

17 Obearbetat material eller halvfabrikat av jarn eller metall

24 Pappersmassa, returpapp och pappersavfall

25 Transportmedel och -utrustning, samt delar dartill

26 Arbeten av metall

28 Papper, papp och kartong, obearbetat

29 Diverse andra fardiga varor (t.ex. textilier)

32 Maskiner, apparater, samt delar dartill

33 Papper, papp och varor déarav

| Tabell 3 presenteras prognostiserad tillvéxt for utomeuropeiska containervolymer med
start- alternativt malpunkt i Sverige samt hur stor del av detta gods som férvéntas g via
Goteborgs hamn. Data baseras pa Trafikverkets prognos2! for ar 2040 samt statistik fran
Trafikanalys22 for ar 2015. Sammanstallningen baseras pa antagandet att andelen gods

20 Enligt Samgods varugrupper
2! Trafikverkets basprognos 2016 (2016-04-01)
22 Trafikanalys, Sjotrafik 2015; tabell 9A



som hanteras i Géteborgs hamn forblir densamma for 2015 och 2040: 57 procent av
import- och 60 procent av exportflédena.

Tabell 3 Utveckling i antal ton nationellt och for Goteborg fér utomeuropeiskt gods for ar 2040

Nationellt Goteborgs hamn

Total internationell Containeriserat Utomeuropeiskt Utomeuropeiskt
handel (ton) gods (ton) containergods (ton) containergods (ton)
2040 315958 000 133 860 542 27 466 237 16 098 843

Prognosen visar pa en forvantad genomsnittlig tillvaxttakt for utomeuropeiska
containervolymer av omkring 4 procent per ar fram till &r 2040.

Beraknad tillvaxttakt 6verskrider bade prognostiserad svensk BNP-tillvaxt likval som
Goteborgs hamns prognos2? pa 3,7 procent arligen fram till 2035. Framsta forklaringen
till den starka tillvéxten kan harledas till att godsmangderna har beraknats avgransat till
utomeuropeisk import och export inom containersegmentet, dar Trafikverkets
basprognos totalt sett visar pa en stark utveckling.

| Figur 17 redogors utveckling i antal TEU via ett antal hamnar i Sveriges naromrade
inklusive tillvaxtscenario for Goteborgs hamn.
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Figur 17 Historisk tillvéxt for ett urval av hamnar inklusive tillvéxt scenarion for Géteborgs hamn
(Maritime Insight, 2014)

Inom ramen fér den samlade effektbeddmningen kommer kanslighetsanalyser att
genomforas avseende en starkare eller svagare godsutveckling &n det som framgar i
Trafikverkets basprognos (se avsnitt 7.1.5).

23 Generalplan Géteborgs hamn — Ytterhamnarna 2035
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Den stérsta exporten och importen framdver forvantas ske i handelsutbyten med
Fjarran Ostern24, Av de totala utomeuropeiska volymerna ar 2040 kommer 51 procent
att utgdras av gods med ursprung eller destination i denna region (Tabell 4).

Godsvolymerna i den samhallsekonomiska kalkylen har darfér avgrénsats ytterligare till
att endast omfatta de floden som passerar Géteborgs hamn med start- alternativt
slutdestination i Fjarran Ostern. Motivet for detta ligger i att de totala volymerna for
ovriga utomeuropeiska landomraden inte kommer upp i en tillracklig mangd for att
uppratthalla en godtagbar frekvens med fartyg med en lastkapacitet Gver 19 000 TEU.

Tabell 4 Fordelning av nationella containervolymer 2040 per geografiskt omrade
Geografisktomrade Total godsmangd (ton) Andel av utomeuropeiskt containergods

Nordamerika 4459 910 16 %
Sydamerika 1321008 5%
Mellandstern 1513243 6 %
Indien 2405686 9%
Fjarran Ostern 14 084 765 51 %
Nordafrika 687 270 3%
Sydafrika 2268 701 8%
Oceanien 725655 3%
Totalt 27 466 237 100 %

Av den nationella méangd containeriserat gods med start-/méalpunkt i Fjarran Ostern
som foérvantas passera Goteborgs hamn har en select-link-analys genomforts med hjalp
av SAMGODS-modellen. Resultat pekar pa att ett totalt antal ton av 9 282 369 forvantas
passera Goéteborgs hamn, motsvarande ungefar 66 procent av totala mangden
containeriserat gods mot Fjarran Ostern &r 2040.

Baserat pa en snittvikt25 av 9,3 ton per container for &r 2015 resulterar antalet ton 2040 i
total 966 161 teu hanterat pa arsbasis.

24 Fjarran Ostern &r ett samlingsnamn fér marknaderna i Indonesien, Japan, Kina, Hong Kong, Malaysia,
Singapore, Sydkorea, Taiwan, Thailand och "6vriga bortre Asien”

25 Genomsnittlig vikt per container berdknas bade fulla och tomma containers exklusive containerns egenvikt
(TARA) av 2 ton.



6.2. Berakning av nyttor

Nyttan i respektive utredningsalternativ utgors av dels 6kad lastkapacitet (mdjlig stérre
fyllnadsgrad) tack vare ett 6kat djupgéende for fartygen, dels tillgangen till transoceana
direktanlop i stéllet for feeder-transport till annan bashamn. Figur 18 avser att
principiellt visualisera tillkommande nytta vid olika djupgaende.
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Figur 18 Teoretiskt (linjar upprékning) tilkommande lastkapacitet vid referensfartygets olika
djupgéende

En fordjupad beskrivning av forhallandet mellan fartygens djupgdende och lastfall
aterfinns i underlag?é framtaget till den tidigare genomforda atgardsvalsstudien.

Manga ganger beraknas sjofartskalkyler enbart med avseende pa 6kad lastkapacitet,
men har &r ambitionen att dven ta hansyn till sjalva transportupplagget. | den
samhallsekonomiska kalkylen antas att den mangd gods (antal ton) som inte kan
hanteras med direktanlop (avseende tillganglig kajplats och méjlig nedlastning) istéllet
transporteras med feeder-fartyg. Godset lastas om vid i en nordvéasteuropeisk bashamn
(fér berékningar i denna rapport har Rotterdams hamn anvants) till ett transoceant
fartyg. Effekten blir att den godsmangd som pa grund av kapacitetsbegransningen inte
kan transporteras med direktanldpet istéllet transporteras med ett mindre fartyg en
kortare stracka (till Rotterdam) for att omlastas och darefter transporteras den langa
strackan pa ett fartyg motsvarande det som antagits for direktanlopet i Goteborg.

26 Maritime Insight, 2014
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For att illustrera principen kan man tanka sig en busslinje mellan Géteborg och
Stockholm, dar passagerarna har tvd moéjligheter: antingen att resa direkt med en
storskalig langfardsbuss eller att forst &ka lokalbuss till Boras och darefter storskalig
langfardsbuss resterande stracka till Stockholm (Figur 19).

Goteborg Stockholm

e

O

Goteborg Boras Stockholm

Figur 19 Trafik med direkttrafik alternativt medelst feeder-trafik i fortransport for omlastning har for
principen jamforts med busstrafik mellan Géteborg och Stockholm

Den storskaliga langfardsbussen har ett begrénsat antal saten och transporterar aven
passagerare fran tidigare stopp pa sin fard. Effekten ar att en viss andel av passagerarna
som vill kliva pa i Géteborg hanvisas till det alternativa upplagget med lokalbussar till
Boras for att darefter byta till storskalig direktbuss mot Stockholm. For bussoperatéren
innebdr alternativet med den betydligt mer storskaliga direktférbindelsen en hdgre
effektivitet, vilket ger en lagre transportkostnad per passagerare. FOr de passagerare
som inte far mojlighet att dka direkt fran Goteborg till Stockholm innebér det alternativa
upplagget ett hdgre biljettpris samt att det uppstar tidsforlust vid bytet och principiell
risk att missa avgangen i Boras.

| takt med att kapaciteten pa det storskaliga direktbussupplagget 6kar, och fler
passagerare kan dka med detta upplagg, minskar de totala reskostnaderna och den totala
restiden for passagerarna. Det ar pa detta sétt resenarsnyttorna genereras. Dartill ger
det storskaliga upplagget en minskad miljopaverkan per passagerare.



6.3. Kalkylupplagg

Jamforelsealternativet (JA) utgdrs av en situation dar farledsdjupet i Géteborgs hamn
ar oforandrat med ett maximalt tillatet djupgaende for fartygen pa 13,5 meter. Detta
innebar att fartyg med direkttrafik till Fjarran Ostern har mojlighet till tre anlop per
vecka, med begréansad lastformaga pa grund av begransningen i djupgaende. Resterande
volym transporteras med feeder-fartyg till Rotterdam for vidare omlastning.

Utredningsalternativ 1 (UA1) innebar att farleden muddras och fordjupas sa att ett
maximalt djupgdende for fartyg om 16,5 meter medges. Darutéver sker insats vid
Skandiahamnens stdra kajlagen som mojliggér fler samtida anlép (6 anldp/vecka till
och fran Fjarran Ostern). Ett antagande for kalkylen &r att detta inte kommer innebéara
att storre fartyg trafikerar strackan, daremot kommer befintliga transoceana fartyg ges
mojlighet att utnyttja storre del av maximal lastkapacitet. Detta medfor att inget gods
behover transporteras med feeder-fartyg utan hela godsméngden hanteras pa fartyg i
direkttrafik.

Utredningsalternativ 2 (UA2) ar identiskt med UA1 bortsett fran att farleden muddras
och fordjupas ytterligare, till en kapacitet med ett maximalt djupgdende om 17,5 meter.
Samma insats gors vid kajlagen for fler samtidiga anlop (6 anldp/vecka) och precis som i
UA1 behover inget gods transporteras med feeder-fartyg. Ett stérre djupgaende okar
lastkapaciteten, vilket gor att den aktuella godsmangden kan hanteras med ett mindre
antal fartyg i direkttrafik, jamfért med UAL.
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7. Beraknade och beddomda effekter

7.1. Samhallsekonomisk kalkyl

7.1.1. Forutsattningar

Tva referensfartyg har anvants i kalkylen, feeder-fartyg i narsjofartstrafik och ett fartyg
som gar i transocean trafik (se Tabell 5). Fartyget MSC Maya &r ett av de storsta kanda
containerfartyg som idag seglar pd Goteborgs hamn och far darfor representera fartyg i
transocean trafik med direktanlop. Som referensfartyg for narsjofartsalternativet med
feeder har fartyget Lisbon Express anvants.

Tabell 5 Referensfartyg for fartyg i transocean trafik respektive narsjotrafik

MSC Maya Lisbon Express
(transoceant fartyg) (feeder-fartyg)
Dodvikt (ton) 197 362 34 330
Hdégsta hastighet (km/tim) 42 35

Systemgréansen i kalkylberdkningarna har dragits vid Rotterdam. Det innebdr att enbart
rutten mellan Géteborg och Rotterdam ar inkluderad?’. Motiveringen till detta
tillvagagangssatt ar att strackan mellan Rotterdam och Fjarran Ostern redan idag
trafikeras med transoceangéende fartyg. Atgarden innebar séledes ingen férandring pa
denna del av resan, varfor den har exkluderats i kalkylen.

Trafikfloden i kalkylen motsvarar de godsvolymer (import och export) kopplade till
Fjarran Ostern som forvantas passera Goteborgs hamn &r 2040. Enligt Trafikverkets
senaste basprogns for 2040 (daterad 2016-04-01) forvantas dessa volymer att oka fran
2,9 miljoner nettoton 2012 till 9,3 miljoner nettoton 2040. Den éarliga tillvaxten har
tagits fram genom en linjar interpolering mellan dessa tva volymer. Statisk efterfrdgan
antas, det vill siga samma godsvolym hanteras i saval JA som UA1 och UA2.

En grundférutsattning fér utredningsalternativen &r att andelen "svenskt” gods
bibehalls, det vill sdga den andel av fartygets totala last som lastas/lossas i Géteborg ar
densamma. Séledes fordelas den 6kade lastkapacitet som ett okat djupgdende ger med
samma konstant i relation mellan 6vrigt gods och det nationella godset.

Anlaggningskostnaden for UAL och UA2 har tagits fram av Trafikverket i form av en
osakerhetsanalys enligt successivprincipen genomford under varen 201628, Kostnaden
for UA1 uppgar till 3 842 mkr enligt 50 procentsnivan (prisniva 2016-03). Motsvarande
siffra for UA2 &r 4 605 mkr.

27 For fartyg med direktanlop raknas en omlastning i Géteborg och en i Rotterdam. P& sa vis speglas
tids&tgang i Rotterdam d& godset "vantar” ombord samtidigt som 6vrigt gods lastas. Tre omlastningar (en i
Goteborg och tva i Rotterdam) inkluderas for feeder-fartyg, for att utéver lossning fran feeder-fartyg f& med
aven lastning till fartyg for vidaretransport mot Fjarran dstern.

28 Futura, 2016-03-15. Osakerhetsanalys - en kostnadsanalys med Successivprincipen av "Kapacitetshojning
av farled och hamn — Géteborg”



7.1.2. Kalkylvarden och -principer

En samhallsekonomisk kalkyl skall bygga p& godkanda kalkylvéarden och kalkylprinciper.
Samtliga forutsattningar i foreliggande kalkyl framgar av Kalkyl-PM2® och bygger pa de
varderingar som faststéllts inom ASEK 6, om inget annat anges.

Tabell 6 Sammanstéllning av allmanna kalkylférutsattningar

Prisniva 2014
Skattefaktor 1,3
Kalkylranta 3,5%
Trafikstartsar 2020
Kalkylvarden ASEK6
Byggtid 3ar
Trafiktillvéxt, 2012-2040 4,2 % per ar
Trafiktillvaxt, 2041-2060 4,2 % per ar
Trafiktillvéxt, 2061-2080 0%
Kalkylperiod 60 ar
Prognos Basprognos 2040 (daterad 2016-04-01)

I kalkylen finns ett viktigt metodmassigt antagande, som har stor paverkan pa utfallet.
Detta ror hanteringen av utrikes transportrelationer, déar man tidigare raknade med
halva konsumentnyttan av effektiviserade internationella transportstrommar i den
svenska kalkylen, for att endast rakna med den svenska intressentens andel. Numera
lyder rekommendationen att hela transportnyttan ska raknas med, med hénsyn till att
det internationella transportménstret har forandrats.

7.1.3. Beradknade effekter

Godstransportkostnad omfattar férandring i kostnadsbild fér omlastningsmoment till
foljd av dverforing av gods fran feeder-fartyg till direktanlop. Kostnadsbilden férandras
ocksa for transportutévande pa grund av en éverforing till direktanlop samt till foljd av
ett 6kat djupgéende.

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

Externa effekter omfattar forandrade kostnader for samhallet till f6ljd av féréandrat antal
transportkilometer till sjoss. De externa effekter som beréknas ar CO2 och
luftféroreningar.

22WSP, 2017-01-13. Kalkyl-PM Utredning av farledsférdjupning i Géteborgs hamn, en samhallsekonomisk
beddmning
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Budgeteffekter omfattar forandrade intékter for staten till foljd av &ndrade skatt- och
avgiftsinbetalningar. Enbart en avgift ar inkluderad i kalkylen, farledsavgifter.

Det &r i ssammanhanget viktigt att notera att vardet av forbéattrad sjosékerhet — till
skillnad fran flera andra atgarder i sjéinfrastrukturen — inte har beréknats i denna
samhallsekonomiska kalkyl. Detta da effekterna snarast ar relaterade till 6kad kapacitet.
Se vidare avsnitt 7.2.4.

7.1.4. Resultat

Det samhallsekonomiska resultatet bygger pa en analys av olika lastkapacitet pa fartyg
som transporterar gods mellan Goteborgs hamn och Fjarran Ostern.

Tabell 7 Samhallsekonomiskt kalkylresultat, miljoner kr/ar samt diskonterat till nuvarde

Huvudanalys

UAL UA2

2040 Nuvarde 2040 Nuvarde

Effekter for infrastrukturhallaren -5 314 -6 370
Investeringskostnad UA -5 314 6 370
Effekter for kunden/néringslivet 16 783 19273
Operativa transportkostnader 150 4322 206 5919
Omlastningskostnad 360 10 354 391 11248
Tidsvarde for godset 73 2106 73 2107

Ovriga samhallskostnader

Externa effekter 5248 8075
-C02 63 2027 87 2820
- Luftféroreningar 100 3221 163 5255
Budgeteffekter

Farledsavgifter -19 -535 -23 -659
Summa effekter 746 21496 921 26 689
Nettonuvéarde 16 181 18 408

NNK-i 3,04 3,2




En nettonuvardeskvot (NNK) pa 0,0 innebér att beraknade nyttor precis vager upp
kostnaderna for aktuell atgard. En nettonuvardeskvot for UAL pa 3,04 innebar att
nyttorna av atgarden med god marginal 6verstiger kostnaderna. For var investerad
krona som satsas far samhallet tillbaka 4,04 kr. | UA2 ar nyttorna annu storre, dar far
samhallet for var investerad krona tillbaka 4,20 kr.

7.1.5. Kéanslighetsanalys och osakerheter i kalkylvarden

For att hantera de osakerheter som ofrankomligen foreligger i samband med prognoser
och uppskattade kalkylvarden genomfors ett antal obligatoriska kénslighetsanalyser av
den samhéllsekonomiska kalkylen. Kénslighetsanalyserna innebér att ett antal, for
kalkylen centrala, antaganden varieras. Resultatet av dessa redovisas i tabellen nedan.

Tabell 8. Resultat av obligatoriska kanslighetsanalyser.

‘ UA1 UA2
Analys Nettonuvarde Mkr NNK-i Nettonuvarde NNK-i
Mkr
Grundkalkyl 16 181 3,04 18 408 3,2
Investering hég 85 % 14 587 2,11 18 408 2,2
CO: hog (3,50 kr/kg) 19835 373 26 765 42
Trafiktillvaxt O % 6138 1,15 7717 1,2
Trafiktillvaxt +50 % 33608 6,32 42 084 6,6

Osakerheter pa flera plan foranleder att studera aterbetalningstid, vilket ar den tid som
kravs for att de aggregerade nuvardena ska bli lika stora som investeringskostnaden. |
tabellen nedan redovisas den teoretiska aterbetalningstiden for de olika
kanslighetsanalyserna i respektive scenario. Noteras bor att det handlar om just
teoretiska tider, eftersom nyttorna i en samhéllsekonomisk kalkyl inte utgdrs av reda
pengar.

Tabell 9 Aterbetalningstid (&r)

Huvudanalys 15,2 15,5
Investering hog 85 % 20,8 19,2
CO2 hog (3,50 kr/kg) 13,0 13,9
Trafiktillvéxt 0 % 9.3 95
Trafiktillvaxt +50 % 133 13,6

Flera av resultaten kan tyckas mindre intuitiva vid forsta anblicken. Exempelvis &r
aterbetalningstiden langre i UAL an i UA2 trots att nyttan ar storre for UA2, eller att
lagtrafikscenariot har kortare aterbetalningstid an hogtrafikscenariot. Forklaringen
ligger i hur nyttorna &r fordelade 6ver tid, vilket i kanslighetsanalyserna paverkas av hur
diskonteringsfaktorn och trafiktillvéxtfaktorn justeras for respektive scenario.
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7.1.6. Slutsatser kring samhallsekonomisk ldnsamhet

Enligt resultaten av den samhallsekonomiska kalkylen (avsnitt 7.1.4 och 7.1.5) visar bada
de studerade atgarderna UA1 och UA2 pa en hog samhallsekonomisk lonsamhet och ett
robust resultat.

Vidare innebar atgarderna stora positiva effekter for kunden/naringslivet. I forsta hand
bestar nyttorna av minskade omlastningskostnader, vilket ar en direkt effekt av att
transport i 6kad utstrackning sker med direkttrafik kontra feeder-trafik. Vidare bestar
nyttorna for naringslivet av minskade operativa transportkostnader samt tidskostnader
for godset. Dessa effekter uppstar utifrdn kombinationen av trafik med direkttrafik och
transporter med storre fartyg.

7.1.7. Fordelning av nyttor

Det &r utifrdn berékningarna och ASEK:s varderingar emellertid inte mojligt att dra
nagra direkta slutsatser kring hur nyttorna for naringslivet fordelar sig mellan de olika
aktorerna i transportkedjan, daribland rederier, speditérer, hamnbolag,
terminaloperatér samt varuégaren.

De godstransporter som studeras i foreliggande utredning uteslutande &r utrikes
transporter (export och import) och som sker i internationella transportuppléagg. Detta
innebar att varuagare och transportkdpare bestar av saval inhemska som utlandska
foretag. De rederier som utfor transporterna i den trafik som avses ar for narvarande
uteslutande utlandska foretag.

Sammantaget innebar detta att nyttorna sannolikt kommer att fordelas dels pa flera
olika aktorer i transportkedjan, dels pa bade svenska och utlandska aktorer. Hur
fordelningen i praktiken sker beror pd manga faktorer, daribland vilken aktor som képer
sjalva transporten, vilka avtal och forhandlade prisnivaer som transportkoparen har
tillgang till, konkurrenssituationen samt vilket fraktvillkor som tillampas.

Det har inom ramen for utredningen inte genomforts ndgon fordelningsanalys avseende
hur nyttorna fordelar sig pa de olika aktérerna och inte heller ndgon marknadsanalys
avseende hur de studerade atgarderna kan paverka det verkliga transportpriset. Dock
har en foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning genomforts, se avsnitt 7.3.1.

Utredningen beddmer dock — givet de stora nyttorna fér naringslivet enligt ASEK:s
varderingar — att de kvaliteter som direkttrafiken innebar gentemot feeder-trafiken samt
de skalekonomiska fordelar som atgarderna medfor, gor sannolikt att svenskt naringsliv
kan tillgodogdra sig en betydande andel av de beraknade nyttorna. Aven om enbart
halva nyttorna skulle kunna tillgodoraknas svenskt naringsliv visar berdkningarna pa en
god samhallsekonomisk ldnsamhet.



7.2. Fordjupad analys kring miljoeffekter

Under utredningen har en inledande miljobedémning gjorts, vilket innebar att
miljoaspekter dversiktligt har identifierats samt att preliminar miljépaverkan och
konsekvenser for manniskans hélsa och miljé har analyserats3°. Denna miljobedémning
redovisar icke kvantifierbara miljéaspekter och resultatet ska ses som en indikation pa
var fokus bor ligga i framtida utredningar och analyser. Sammanstallningen ska dock ej
betraktas som uttdmmande.

| ett forsta skede genomfordes en forberedande studie, vilken forankrades vid ett
dialogmote med deltagare fran Lansstyrelsen, Géteborgs Hamn, Havs- och
Vattenmyndigheten och Goteborgs Stad. Métet med intressenterna syftade aven till att
fanga upp eventuella fragestallningar som inte framkommit i den férberedande studien.

Vid identifiering av miljéaspekterna har ett ”fran vaggan till graven”-perspektiv
tillampats dar samtliga moment finns representerade; projektering, byggnation, drift
och underhall samt rivning och aterstallning. Utgadngspunkten har ocksa varit att tanka
utifran normala férhallanden, onormala forhallanden samt tillbud och olyckor. En
paverkan kan antingen vara positiv eller negativ, direkt eller indirekt och ha inverkan
lokalt, regionalt, nationellt eller internationellt. Nagon vardering och prioritering av
miljoaspekterna har inte genomforts i detta skede. For att kunna géra en sddan
vardering kravs mer ingdende bedémningar av konsekvensens storlek, grad av
paverkan/allvarlighet samt en kalkylering av konsekvensens omfattning.

Den storsta negativa miljopaverkan bedéms uppsta under anldggningsskedet och beror
framfor allt vattenkvalitet och stromningsférhallandena, marin miljo, buller och
vibrationer samt risk och sékerhet. Vidare togs aven aspekter upp géllande kulturmiljo,
landskapsbild/friluftsliv, naturmiljo/fagelliv samt luft och klimat.

7.2.1. Vattenkvalitet och stromningsforhallanden

Planerad verksamhet innebar att muddring av saval lera och berg kommer att
genomforas och kommer att ske under cirka tva ars tid. Vidare kommer borrning,
spontning och palning att ske vid byggnation av ny kajanlaggning. Totalt berdknas
arbeten i kajanlaggningen paga under cirka 5-7 r.

Vid muddring av sediment riskerar vattenkvaliteten att forsamras. Sedimentprovtagning
av sediment i hamnen och i farleden maste ske for att kunna avgéra om och hur
fororenat omradet &r. | anaeroba sediment frigérs metangas och fosfor och nar
syrefattiga sediment utsatts for syre kan fororeningar frigoras. | berort omrade for
farledsfordjupningen finns metangas och fosfor i de djupare sedimenten. Att det
forekommer férorenat sediment i Hakefjorden ar allmant kant, men exakt innehall och
vilka féroreningar som riskerar att spridas nar dessa sediment rors &r inte fastlagt. Det
ar darfor av stor vikt att en sedimentprovtagning kommer till stand i ett inledande skede

30 Med begreppet miljoaspekt avses i aktuellt fall den verksamhet/atgard som kan ge upphov till en paverkan
(positiv eller negativ) p& manniskans halsa och/eller miljon. Begreppet miljopaverkan avser den férandring av
manniskans hélsa och/eller miljon som miljéaspekten medfér, d.v.s. miljokonsekvensen som uppkommer. En
konsekvens kan vara positiv eller negativ, av direkt eller indirekt art, pa nationell, regional och/eller lokal niva.
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for att ta reda pa vad for massor det ror sig om for att darefter kunna avgéra hur de ska
tas omhand (se vidare avsnitt O).

Genom att férdjupa farleden slapps en storre strom med saltvatten in i hamnen vilket
kan innebara en foréandrad saltkil uppstroms Gota alv. Om saltvatten tréanger allt langre
uppstroms kan en negativ paverkan ske pa befintlig dricksvattentakt. En forandrad
saltkil innebar ocksa paverkan pa den marina miljon, nar brackvattnet forandras, samt
en paverkan pa vattnets kemi. Detta kan i sin tur innebara en eventuell spridning av
uppstroms férorening nedstroms.

En indirekt paverkan av farledsfordjupningen under anlaggningens drifttid kan
innebara att en mer frekvent underhallsmuddring riskerar en snabbare uppgrumling
och 6kad sedimentation som paverka vattenkvaliteten. Vidare riskerar storre fartyg
och/eller en mer frekvent fartygstrafik ge upphov till att sediment sprids éver storre
omraden. Det foreligger aven risk for spridning av giftiga amnen kopplade till fartygens
bottenfarger. Vid spridning av fororeningar i samband med planerad verksamhet
riskerar vattenlevande organismer ett 6kat upptag av miljogifter.

Storre fartyg och/eller en mer frekvent fartygstrafik kan ocksa innebara att
temperatursprangskiktet bryts. Om temperatursprakskiktet bryts transporteras
narsaltrikare vatten narmare ytan. Omblandningen med kallare vatten innebar dven en
risk for paverkan pa temperaturen i grundomraden.

For att kunna avgora hur planerad verksamhet bidrar till en 6kad spridning av
fororeningar kravs saledes att det fororenade sedimentet identifieras och kartlaggs
genom en sedimentprovtagning, en hydrologisk utredning och spridningsberéakningar.

Vid atgarder av kaj kommer undervattengjutning att ske. Detta &r ett moment som kan
innebéra férandrade pH-varden i vatten.

Vid en mer fordjupad utredning pa paverkan pa vattenkvaliteten och
stromningsforhallandena méaste hansyn tas till kumulativa effekter, det vill sdga hansyn
maste tas till andra pdgdende projekt i omnejd och uppstroms i alven.

Det &r av yttersta vikt att paverkan pa miljokvalitetsnormer for vatten utreds.

7.2.2. Marin milj6

Planerad verksamhet innebar att mjukbotten och hardbotten kommer att tas bort i
samband med muddring, vilket dels kan betyda forlust av habitat, dels att habitat kan
paverkas vid en atersedimentering. | narhet av hamnen finns vardefulla habitat for
algras, hummer och musselbankar. Planerad verksamhet innebér en risk for att habitat
forstors och/eller att habitatens utbredning minskar eller férsvinner i samband med
grumling och spridning av sediment. Vid dialogmétet framkom dock att aktuella habitat
kontinuerligt utséatts for grumling redan idag.

Som dversiktligt redogjorts for paverkar en farledsfordjupning hydromorfologin och
stromningarna i vattnet. Detta kan forsvara moéjligheten for fiskvandring i samband med
anlaggningsskede saval som driftskede. Idag uppnar inte miljokvalitetsnormen for
vattenkvaliteten god status och paverkan pa fisk kraver sarskilt beaktande da Gota alv ar



en av de viktigaste fiskvandringslederna till uppstréms liggande vatten och som aven
utgor Natura 2000-omraden.

En indirekt miljopaverkan pa den marina miljon kan ske da stérre fartyg for med sig och
tommer ballastvatten som kan innehalla fraimmande arter. Det foreligger sdledes en risk
for att vaxter, djur eller mikroorganismer sprider sig utanfor sitt naturliga
utbredningsomrade med manniskans hjalp. Frammande arter som lyckas etablera sig
kan fa starkt genomslag i den artfattiga miljon och darmed utgéra hot mot de inhemska
arterna, antingen genom konkurrens eller genom spridning av sjukdomar.

7.2.3. Buller och vibrationer

D4 anlaggningstiden for den planerade verksamheten ar lang kommer buller och
vibrationer av olika karaktar att forekomma under flertalet ar. Buller i form av maskiner,
arbetsfordon och dkad aktivitet i hamnen samt buller fran palning och spontning.
Vibrationer uppkommer vid palning, spontning och sprangning under vatten. Vidare
riskerar att en férandrad och utdkad verksamhet i Goteborgs hamn att innebéra en 6kad
bullerpaverkan aven under drifttid. De buller och vibrationsalstrande verksamheten som
uppkommer under entreprenadarbetena sker bade ovan och under vatten och paverkar
dels narboende och friluftslivet, dels marina daggdjur, fiskar och faglar.

Aven om Goteborgs hamn forhaller sig till angivna bullervillkor idag, reglerat i gallande
tillstdnd, kan storre fartyg och en mer frekvent fartygstrafik i omradet ge en 6kad
bullerpaverkan for narboende, friluftslivet och for fagellivet.

En bullerutredning kommer att krévas som tar hansyn till en 6kad sjéfart och 6kad
hamnverksamhet. En bullerutredning som utreder bullerpaverkan under
anlaggningsskede saval som driftskede maste dven ta hansyn till och vagas samman med
ovriga projekt/verksamheter i hamnens omnejd for att sékerstélla att den totala
bullerpaverkan inte dverskrider tilldtna véarden.

7.2.4. Risk och sakerhet

En fordjupad farled innebar en forbattrad sjosakerhet. Farleden anpassas utifran
skarpta krav och utveckling av handelssjofarten och innebar darmed att méten i tranga
farledsomraden undviks. Saledes minskar risken for olyckor. Vidare innebar en
farledsfordjupning en klarning av botten.

Anlaggningsskedet innebar dock en lang och omfattande entreprenad. Under
anlaggningsskedet, dd muddring av farleden genomfdrs och byggnation av
kajkonstruktionen sker, kommer mycket maskiner, arbetsfordon och manniskor att
uppehalla sig inom farleden och i anslutning till hamnen. Detta innebar en 6kad risk for
skador pd manniskor, material och miljo. Risker som finns ar bland annat kopplade till
mudderverk, siltgardiner och vid kajkonstruktion.
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7.2.5. Masshantering

Som namns i avsnitt 7.2.1 kommer omfattande muddring av saval sediment som berg att
ske. En identifierad miljoaspekt ar sdledes hur omhandertagande av muddermassor ska
ske. Tippning av muddermassor till havs kraver en skyndsam utredning av ny deponi da
deponin vid Vinga ar full. Masshanteringen ska folja avfallshierarkin och det &r viktigt
att sa langt som majligt begransa uppkomsten av muddermassor for att darefter se om
nyttiggérande kan ske. Sprangstensmassor som uppkommer skulle exempelvis kunna
nyttjas genom ateranvandning som gynnar den marina miljon i form av byggnation av
infrastruktur, erosionsskydd och konstgjorda fiskrev.

En deponering av muddermassor utgor ett sista alternativ i omhandertagande och
mojlighet till dispens fran forbudet &r restriktivt.

7.2.6. Natur och kulturmiljo

Planerad verksamhet riskerar en negativ paverkan pa naturmiljo/fagelliv. | anslutning
till hamnen aterfinns Natura 2000-omradet Torsviken. En paverkan pa Torsvikens
varden och pa hackningsplatser pa skaren vid Hakefjorden kan ske bland annat i form
av en okad bullerpaverkan, en 6kad mansklig narvaro under anlaggningsskedet,
forandring av vattenbalansen vid muddring och paverkan pa fodosoksomraden och
inflygningsvinklar.

En indirekt effekt &r ocksd att storre och mer djupgaende fartyg kan ge upphov till att
skvalpzonen 6kar pd omkringliggande holmar och skér.

En péverkan pa kulturmiljon kan uppkomma for riksintresset Alvsborgs fastning. Till
foljd av en okad fartygstrafik med storre fartyg kan den visuella paverkan och en
forandrad upplevelse fran Alvsborgs fastning uppkomma. Att ta in mer last i befintligt
tonnage kommer dock inte att synas, snarare tvartom eftersom det innebér att fartygen
ligger lagre under vatten. Upplevelsevarden ar dock subjektiva och darmed ar aspekten
svarbedomd. Ett forandrat upplevelsevarde behdéver per automatik inte innebara en
negativ paverkan. En okad fartygstrafik med storre fartyg kan likval locka bestkare och
forstarka upplevelsevardet som ar kopplat till Alvsborgs fastning.

Vidare kan marinarkeologin och de kulturhistoriska lamningarna pa botten komma att
paverkas. En marinarkeologisk undersokning, om sadan inte redan har gjorts, bor
genomforas for att identifiera och dokumentera eventuella marinarkeologiska
lamningar.

7.2.7. Landskapsbild och friluftsliv

Den paverkan som planerad verksamhet kan innebara for landskapsbilden och det
friluftsliv som bedrivs inom omrédet och med omnejd kan bade vara av positiv och
negativ art. Genom att 6ka hamnens kapacitet kommer upplevelsevérdet av hamnen och
skargarden att forandras och upplevas mer storskalig. Som beskrivs i avsnitt 7.2.6,
innebar dock inte ett forandrat upplevelsevarde per automatisk en negativ paverkan.

Om storre fartyg och en mer frekvent fartygstrafik kommer tillstdnd uppméarksammades
frdgan om vissa delar av vattenomradet behéver avhysas for fritidsbatar. Storre fartyg



med mer last trycker undan mer vatten och kan darmed péaverka strommar, som i sin tur
kan paverka smabatstrafiken.

Grumling och spridning av sediment under anlaggningsskede och svallvagspéaverkan
samt utslapp fran fartyg under driftskede paverkar vattenkvaliteten och badvattnet.

7.2.8. Luft och klimat

En utbyggnation av hamnen innebar att mojlighet for handelssjofart att utvecklas vilket
kan minska behov av land- och luftbaserade transporter. Men en utbyggnation kraver
ocksa att hamnen kan nyttiggoras. | vilken riktning utvecklingen sker gar dock inte att
séga i nuléaget.

Genom en 6kad kapacitet i hamnen kan stdrre fartyg ersétta en del av de mindre
fartygstransporterna och att fartygsfrekvensen i hamnen till féljd av detta minskar. Men
det kan ocksa innebara att fartygsfrekvensen generellt 6kar med anledning av hamnen
kommer kunna hantera storre mangder inkommande och utgaende last.

En analys avseende klimatpaverkan for sdval anlaggningsskede som driftskede behover
goras i ett vidare arbete.

7.2.9. Ovriga miljioaspekter

Hur anlaggningen och driften av en farledsférdjupning och kapacitetsokning i hamnen
paverkar de nationella miljoméalen maste utredas. Verksamhetens tillatlighet maste
provas. Vidare maste en alternativutredning till utbyggnation av Géteborgs hamn pavisa
vilken miljopéaverkan blir om en utbyggnation och farledsférdjupning inte kommer till
stand. Vilken blir miljopaverkan om fartygstrafiken lokaliseras till annan hamn eller
transporteras via land- eller luftbaserade transporter? Féreliggande utredning har inte
gjort ndgon bedémning av de miljomassiga effekterna av olika moéjliga alternativ for att
transportera containeriserat gods mellan Sverige och Fjarran Ostern.

7.2.10. Planerad verksamhets tillatlighet

En tillatlighetsprévning av Regeringen enligt 17 kap. miljébalken (MB) &r obligatorisk
vid bland annat byggnation av allmanna farleder (enligt 17 kap. 1 § 2p MB). Men da
aktuellt fall beror en fordjupning av befintlig farled och inte inrattande av en ny farled
kravs inte en tillatlighetsprévning enligt 17 kap. per automatik. Resultatet fran
workshopen visar dock att deltagarna fann det som en god idé att frivilligt lata
tillatlighetsprova planerad verksamhet.
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7.3. Samlad effektbeddmning

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

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

Den tredje huvuddelen av SEB omfattar en beskrivning av vad den foreslagna atgarden
ger for bidrag till sdval 6vergripande transportpolitiska mal, som till regionala och lokala
mal. Bland annat bedéms bidraget till en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning och en hallbar utveckling utifran kriterier for ekologiska,
ekonomiska och sociala aspekter.

7.3.1. Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning

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

Resultat fran FKB visar pa en delad bild med avseende pa konsekvens for naringslivet
och de aktérer som beddms paverkas av foreslagna atgarder. For transportkopare ses
Okad frekvens och minskade ledtider som positivt. Mojlighet till farre antal omlastningar
ses som positivt, dels utifrdn dkande kostnader men &ven utifrdn administrativt borda.

7.3.2. Klimatkalky!

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

Klimatkalkylen for en eventuell investering i en farledsfordjupning i Géteborgs hamn
visar pa ett utslapp av klimatgaser om cirka 114 000 ton CO»-ekvivalenter for UA1 och
cirka 137 000 ton CO2-ekvivalenter for UA2. Den totala klimatpaverkan ar ungefar
densamma som foér byggnation av 120 km genomsnittlig motorvag med 4 korfalt (2 i
vardera riktningen).



7.3.3. Sammanvagt resultat

De studerade atgarderna beddms ha negativ inverkan pa marinmiljon, med tillgodoser
béttre forutsattningar for naringslivet.

De studerade atgarderna bedoms varken ha positivt eller negativt bidrag till social
héallbarhet. Bidraget till ekologisk héllbarhet &r osakert. Atgardens bidrag till
samhallsekonomisk hallbarhet bedéms som positivt, da atgarden visar pa god
samhallsnytta, dar varderade effekter dverstiger kostnaderna.
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8. Utredningens viktigaste budskap
Viktig fraga for svensk utrikeshandel, framst mot Fjarran Ostern

| Goteborgs hamn hanteras for narvarande 55-60 procent av total
containervolym vid svenska hamnar. Dértill & Goteborg den enda hamnen i
Sverige som erbjuder transoceana direktanlop till Fjarran Ostern.

Tillgdngen till transoceana direktanlép generellt ger en lagre transportkostnad,
farre omlastningar och kortare transporttid for transportkdparen.

I transportrelationen med Fjarran Ostern har Géteborgs hamn darfor en unik
marknadsposition. De transoceana direktanldépen nyttjas for export och import
av svenska foretag i ett rikstackande upptagningsomrade.

Trafikverkets prognos 2040 visar att 65-70 procent av containervolymerna till
och fran Fjarran Ostern passerar Géteborgs hamn.

Atgarder for 6kad kapacitet, tillganglighet och sékerhet fér
containertrafiken

Radande forutsattningar i farled, vandyta och vid kaj innebar redan idag
begransningar for containertrafiken, framst i relationen med Fjarran Ostern, dar
de storsta containerfartygen trafikerar.

Bristerna handlar dels om maximalt méjligt djupgaende for de storsta
containerfartygen, dels om mdjligheten att samtidigt kunna hantera dessa fartyg
vid Skandiahamnens kaj. Bristerna géller dven delar av den inomeuropeiska
trafiken. Déartill finns viktiga brister avseende sjésékerhet.

Studerade atgarder syftar till att 6ka kapacitet, tillganglighet och sakerhet for
anlop till Skandiahamnen i Goteborg, framst for de storsta containerfartygen.

Hog samhallsekonomisk Ionsamhet, i linje med statliga investeringar

Investeringskostnaden for atgarderna uppgar till 2,9—4,8 miljarder kronor.

Utredningen visar pa hdg samhéllsekonomisk I6nsamhet for de studerade
atgarderna. En nettonuvardeskvot pad omkring 3 innebar att varje investerad
krona ger tre kronor i &terbaring. Nyttorna tillfaller i forsta hand naringslivet.

Den teoretiska aterbetalningstiden — da de samhallsekonomiska nyttorna med
atgarderna har motsvarat investeringskostnaden — ar uppskattad till omkring 15
ar efter trafikstart.

Studerade atgarder ligger i linje med redan genomférda eller beslutade
kapacitetshtjande statliga investeringar i anslutande jarnvags- och
vaginfrastruktur till Géteborgs hamn.

Osakerheter kring vad som langsiktigt ar mest lampliga atgard

Osakerheter kopplat till 1dngsiktigt mest lampliga atgardsval utgors i forsta hand
av framtida fartygsdesign, interkontinentala slingor samt containervolymer.
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1. Bakgrund

1.1. Behov

Goteborgs Hamn &r nordens stérsta hamn och ar utpekad som central hamn i Sverige. Hamnen ar av
riksintresse. Den finns beskriven tillsammans med anslutande végar och jarnvagar i Léansstyrelsens
rapport 2009. Hamnen samt anslutande vagar och jarnvégar ar en av fem svenska hamnar som ingar i
TEN-T-nétet (Trans-European Network), vilket ar ett transportnétverk som av EU har faststéllts vara
av central betydelse for Europa.

Goteborg ar ocksa den enda hamnen i Sverige med direktanl6p av transoceana containerfartyg.
Genom att dra till sig volym kan Goteborgs Hamn attrahera fortsatta anlop av de storsta
containerfartygen.

Utvecklingen inom sjofarten &r att fartygen blir allt storre. 1995 hade de storsta containerfartygen en
lastkapacitet pa cirka 5 000 teu (twenty foot equivalent unit = motsvarande tjugofotscontainer).
Nésta fartygsgeneration var 8 000 - 10 000 teu foljd av 14 500 teu och nu senast 18 000 - 19 000 teu.
Dessa fartyg stéller krav pa 6kat djup och manéverutrymme i farleder och hamnar.

Trafiken bedrivs i tidtabellsbundna slingor som forandras tamligen ofta i syfte att matcha behov och
kapacitet. Goteborg kan ligga saval forst som sist eller mitt pa slingan i Europa. Fartygen kan i den
nara framtiden vara fullastade eller nastan fullastade vilket innebar behov av storre farledsdjup.
Nyligen har de stora containerrederierna Maersk och MSC beslutat att samordna sina fartygsresurser
pa Asien, vilket kan skapa forandringar i floden i Europa.

Goteborgs Hamn kan idag inte ta emot de storsta fartygen med maxlast da nuvarande djup i farleder
och hamn inte tillater detta. Hamnen kan heller inte ta emot flera stora fartyg samtidigt da djupet vid
den berdrda kajen ar grundare i den vastra delen &n vad den &r i den 6stra delen. Utvecklingen av
containerfartygsflottan gor att dagens djup i farled och kajer &r en begransande faktor som forstérks i
takt med att allt fler storre fartyg satts i trafik.

Djupet i farleden och vid stdra kajen, dvs Skandiahamnen, i Géteborgs Hamn beddms redan idag
vara otillrackligt for att verksamheten ska kunna utvecklas i linje med den Generalplan som
Goteborgs Hamn tagit fram.

Berakningar visar att det i farlederna in till Goteborg arligen passerar ett varuvarde pa cirka 500
miljarder kronor, vilket ungefar motsvarar 1/3 av svensk utrikeshandel. Hamnen har 11 000 anl6p/ar
och sjofarten genererar arligen betydande intakter till terminaloperat6rerna, hamnbolaget och
Sjofartsverket.

Farlederna in till G6teborg ansvarar staten for genom Sj6fartsverket. Ansvaret for infrastrukturen
jarnvag och véag ligger ocksa hos staten. Via utveckling av jarnvagspendlar till manga olika
destinationer i landet har stora godsfléden éverforts till jarnvég och férdelen med transporter dver
Goteborg har 6kat. Stora infrastrukturinvesteringar planeras for att stéarka tillgéngligheten till
hamnen. Jarnvégsinvesteringar i nartid gors i hamnbanan med dubbelspar och i en ny Marieholmsbro
over Gota Alv som medfor att kapaciteten pé jarnvag okar. Investeringar pa végsidan gors i
Hisingsleden och vdg 155 och anslutningen mellan dessa och till hamnen bidrar ocksa till 6kad
tillganglighet till Gteborgs Hamn.
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1.2. Syfte och mal

Syftet med Atgardssvalstudien &r att klarlagga behov och férutsattningar samt effekter av att kunna
ta emot direktgdende transoceana containerfartyg och andra typer av fartyg som kraver storre
vattendjup i Goteborgs Hamn.

Malet med atgardsvalsstudien ar att analysera och beskriva den faktiska fysiska begransningen for
anlop med oceangaende containerfartyg till Goteborgs Hamn samt att beskriva och préva mojliga
l6sningar och vaga dessa mot varandra. Atgardsvalsstudien skall beskriva férutsattningarna for anlop
av fullastade fartyg med storre djupansprak och de samhallsekonomiska och marknadsméssiga
behoven. Slutprodukten skall innehalla rekommendationer for fortsatt inriktning och forslag till
atgarder samt kostnadsberékning.

1.3. Arbetsprocess och -organisation

Atgardsvalsstudien skall genomféras enligt metodiken i Trafikverkets publicerade handledning. En
framgangsfaktor for denna studie &r att tidigt vava samman olika behov, dnskemal och ansvar fran
Goteborgs Hamn och samhéllet genom Sjofartsverket och Trafikverket for att sakra en samhalls-
ekonomiskt baserad grund for stallningstagande till atgarder.

Behov av farledsférdjupning har initierats av Goteborgs Hamn AB. Behovet har redovisats som en
definierad brist i processen infor Nationell Plan 2014-2025. Trafikverket och Sjofartsverket har
initierat denna AVS och i dialog med Géteborgs Hamn AB kommit 6verens om att géra den i
samverkan och med gemensam finansiering. Sarskild 6verenskommelse tecknas mellan Géteborgs
Hamn AB och Trafikverket om genomftrandet och finansiering av denna atgardsvalsstudie som ett
underlag for bedomning av effektiva I6sningar pa den bristsituation som beskrivits i bakgrunds-
avsnittet.

1.3.1. Nulage och trolig utveckling

Det har avsnittet behandlar de omvarldsfaktorer som &r relevanta fér hamnens nuvarande och
framtida position. Hamnen sétts in i dessa beskrivningar som dels &r forknippade med globala,
regionala och lokala marknadsférutsattningar och utveckling, dels hor ihop med begransningar som
satts av dimensioner i passager, farleder och vid kajer i forhallande till trafikutveckling med olika
dimensioner pa fartyg. Betydelsen av dessa omvarldsfaktorer for fartygs nedlastning bedéms mot
bakgrund av exempelvis investeringar i naraliggande hamnar sasom Gdansk eller avsaknad av
investeringar sasom farleden till Hamburg.

Dartill gors kopplingar till redan gjorda relevanta utredningar dar Goteborgs Hamns stéllning som
riksintresse redan slagits fast. Referenser om forvantad godsutveckling for svensk import och export
gors ocksa till arbeten som redan godtagits pa nationell niva.

Den historiska utvecklingen av marknaden for containersjofart beskrivs kort i detta avsnitt. De
drivkrafter som har lett fram till dagens marknadsstruktur forklaras ocksa. Efterfragan pa sjcburna
containertransporter beskrivs likaval som containerfartygflottans framvéxt. Detta innefattar dven
beskrivningar av godsvolymer, godsfléden samt godsomsattning i hamnar.

Det globala marknadsperspektivet fors sedan vidare till motsvarande uppgifter om den regionala,
nordeuropeiska marknaden dar dven fragan om fysiska begransningar i viktiga passager och farleder
belyses. Har beskrivs dven kort de viktigaste industriernas volymer, sdsom skogsindustriprodukterna.

| ndsta steg kopplas den internationella utvecklingen till godsfléden i Goteborgs Hamn och inverkan
pa relaterade godsfloden pa landsidan. Géteborgs Hamns historia, nulage och generella
framtidsutsikter beskrivs ocksa har.

-5-
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Utvecklingen av containerfartygens dimensioner analyseras och de framtida fartygens grundldggande
parametrar definieras for att ligga till grund for bedémningar om krav pa kapaciteter i farleder och
vid kajer.

Har gors sedan konsekvensanalyser av de olika atgardsval som man kommer fram till. Atgérdernas
forvantade konsekvenser beskrivs med avseende pa anlépande fartyg, trafikutveckling samt
varuagare. For de sistnamnda bedoms effekterna pa transportkostnader och transporttider samt
eventuella andra konsekvenser. Konsekvensanalyserna gors med olika tidsperspektiv.

FOr vart och ett av atgardsvalen fors ett resonemang om olika tankbara utvecklingsscenarios vid olika
godsvolymutveckling.

Resonemangen kvantifieras i den utstrackning det ar relevant och realistiskt genomférbart for att ge
en bra bild av forvantad inverkan pa olika fartygsstorlekar, trafikfrekvens, slingor/rutter samt pa
naringslivet.

1.3.2. Marknads-/samhaéllsanalys

Ovanstaende konsekvensanalyser ska ge svar pa fragan om vilka fordelar man kan se for svenskt
naringsliv av att det skapas battre forutséattningar for stora fartyg att anldpa Géteborgs Hamn. Detta
innefattar bedémningar om kostnadsutvecklingen for transporterna i de olika atgardsvalen och de
olika utvecklingsscenarierna i de tre tidshorisonterna. Den forvantade paverkan pa skogsindustrin
och nagra av de évriga dominerande industrigrenarna analyseras.

1.3.3. Prioritering av atgarder

Ovanstaende steg atféljs av en prioritering av de framarbetade och konsekvensanalyserade atgarder
som behdver genomfdras for att [6sa de identifierade behoven.

1.3.4. Intressenter

Atgardsvalsstudien bedéms i forsta hand vara av intresse for Sjofartsverket, Goteborgs Hamn AB och
Trafikverket eftersom huvudfragan ligger inom dessa parters ansvarsomraden. Trafikverket har
ansvar for den statliga infrastrukturplaneringen, Sjofartsverket for farledsfragorna och Goteborgs
Hamn for hamnomradet.

Andra priméra intressenter ar Transportstyrelsen och néringslivet som direkt eller indirekt ar
beroende av effektiva sjotransporter. Véstra Gotalandsregionen med ansvar for den regionala
utvecklingen och den regionala transportplaneringen och Goteborgs Stad &r ocksa viktiga
intressenter i detta sammanhang.

1.3.5. Organisation
Foljande organisation har upprattats for studien:
Styrgrupp:

e JOrgen Einarsson, Trafikverket (ordférande)
o Bertil Skoog, Sjofartsverket,
e Arvid Guthed, Goteborgs Hamn AB

Arbetsgrupp:

o Ulf Knape, projektledare Trafikverket

o Bertil Hallman, bitrédande projektledare Trafikverket
e Per Rosquist, Trafikverket

e Lennart Nilsson, Trafikverket



maritime-insight

e Magnus Nordfeldt, G6teborgs Hamn AB

e JOrgen Wallroth, Géteborgs Hamn AB

e Bjorn Garberg/Roy Jaan, Sjofartsverket

e Konsulter Niklas Bengtsson och Christopher Palsson, maritime-insight

e Veckovisa korta statusuppdateringar fran maritime-insight till arbetsgruppen.
e Regelbundna arbetsgruppsméten.
e Avslutande workshop med inbjudna representanter fran intressentgruppen.

1.4. Anknytande planering

Rtgardsvalsstudien har tydlig koppling till den 6versiktliga planeringen i Géteborg och Goteborgs
Hamn AB:s egna langsiktiga planering vilken beskrivs i deras Generalplan. Kopplingen ar ocksa tydlig
till Goteborgs Stads Trafikstrategi och OP samt Trafikstrategisk Samverkan for Storgoteborg, en
process som startas upp under aret i samverkan mellan Trafikverket, VGR och GR.

2. Avgransningar

De generella forutsattningarna for att gora en fysisk atgard behover klargoras. Likasa behover
foreslagna atgarder grovt kostnadsberaknas.

Kvantifieringar av konsekvensanalyserade vag- och jarnvagstransporter stannar vid tillgangligt
material fran redan genomforda studier.

Offentligt tillgangliga prognoser av utvecklingen av Sveriges utrikeshandel anvands i denna studie.
Inga nya prognoser gors specifikt for detta uppdrag.

Redan framtagna prognoser av godsvolymutveckling i Gteborgs Hamn utgdr indata till de
volymprognosdata som anvands i denna studie.
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3. Problem, forhallanden, forutsattningar och mal for atgarder

3.1. Beskrivning av containersjofarten

De globala transporterna har strukturmassigt stéllts om under de senaste 15 aren mot ett snabbt
Okande inslag av enhetsgodshantering, d.v.s. containerisering. Fortfarande ar drygt 80% av de globalt
skeppade godsvolymerna bulkvaror. Godshanteringen i de europeiska hamnarna bestar ocksa den till
dvervagande delen av bulkgods, men eftersom efterfragan pa energi och jarnmalm i Europa planar ut
blir det extra tydligt att volymtillvaxten inom enhetsberett gods (mestadels containers) kommer att
leda till att dessa svarar for en storre andel i framtiden.

3.1.1. Historisk utveckling och drivkrafter

Den sjoburna handeln har vuxit kontinuerligt under de senaste tva decennierna. Globaliseringen,
murens fall och Kinas intag pa alla marknader &r bakomliggande drivkrafter och effekten har varit
storst i Europa och USA. Kina har varit den drivande kraften bakom volymokningarna i
bulktransporterna. Torrbulk och vatbulk motsvarar mer &n 80% av den totala sjcburna handeln.
Framover kommer vat- och torrbulkskeppningar kommer att utvecklas i en lugnare takt aven globalt
— det finns inget nytt Kina som kan komma in pa marknaden inom de nastkommande 15 aren.

Figur 1 nedan illustrerar utvecklingen i den sjoburna handeln i véarlden fran 1995 med prognos fram
till 2030. Det gula faltet visar de godsslag som idag bedéms transporteras i container.
Containergodset motsvarade 2013 1,2 miljarder ton av de totalt 9,0 miljarderna ton, eller 13,2%.
1995 var 8,6% av godset containeriserat och 2030 bedéms andelen vara 19,3%.

20
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12 4 - 6% [ Pl e e

Seaborne trade, Bn tonnes

)}

— B |
—_
e = | |

1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029 2031 2033 2035

—

M Liquid bulk H Dry bulk Container M GC, vehicle, reefer

Data sourced from information provided by IHS Global Limited. Copyright © maritime-insight, 2014. All rightsreserved

Figur 1: Sjéburen transocean handel

Allt hogvéardigt gods, undantaget de stora flodena av nya bilar och udda flyggods, &ar idag
containeriserat. Betydande delar av medelvéardigt gods och visst bulkgods gar ocksa i container.

Den i sammanhanget smala roda markeringen i grafen ar sddant gods som &nnu ej transporteras i
container, sasom bilar, arbetsmaskiner mm. Prognosen &r att den typen av icke containeriserat gods
kommer att ha en utveckling som star ungefar still under aren framover, eftersom en véaxande andel
av godset kommer att hamna i containers.

Det illustreras tydligt av den svarta linjen i Figur 2 som lases mot hoger skalan. Containeriserings-
graden &r i nulaget ungeféar 85%, men den férvantas stiga till ndstan 93% under perioden fram t.o.m.

-8-
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2030. Genom att jamfora Figur 1 och Figur 2 kan man se att prognoserna for tillvaxten i den sjoburna
handeln under perioden 2014-2030 &r prognostiserad till 3,0% per ar jamfort med 4,8% for general
cargo/container volymer.

Orsaken ar som tidigare namnts att containerfartygen "stjal” gods fran andra transportalternativ.
Men mer finns att hdamta. Forutom priset &r det fler faktorer som gor containeralternativet attraktivt.

Andra faktorer &r:
e Mojligheten att skicka mindre s&ndningsstorlekar,
e HOg séndningsfrekvens,
e Gott skydd for godset mot skador,
e Modjlighet att fylla och bryta (témma) containern sjalv.

Lagre kostnader per containerenhet (teu) forstarker ocksa globaliseringsprocessen vilken i sig
genererar mer handel och darmed behov av transporter.
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Figur 2: General cargo-gods och containeriseringsgrad
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Figur 3: Kinas andel av tillvaxten i de sjéburna globala exportvolymerna
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| Figur 3 illustreras tillvaxten av general cargo (container) gods fran 2000 och framat. Kina har statt
for ungefar 25% av tillvaxten genom sin 6kade export. Detta ar betydligt mindre en hur viktiga de har
varit pa importsidan av till exempel jarnmalm, dér de har svarat for nastan 100% av 6kningen, men
Kina ar ocksa har valdigt viktiga.

Nar man Overséatter den totala handeln till fulla containers som &r transporterade och beréknas
transporteras i framtiden som i Figur 4 ser man att utvecklingen kommer att vara annu lite snabbare.
Prognosen &r att tillvaxten 2014-2030 for fulla containers kommer att vara 5,3% arligen hela vagen
fram till 2030.
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Figur 4: Transport av containers, fulla teu

Containervolymerna i Intra-Asien trafiken ar de som i bade absoluta och relativa tal ékar snabbast
och deras andel av de totala transporterna beréaknas tka fran 28% till 31%.

Det globala, sjéburna flddet av containers uppgick 2013 till cirka 135 miljoner teu. Andelen dérav
som gick till och fran Sverige+Norge+Danmark+Finland uppgick samma ar till knappt 2% eller 2,7
miljoner teu.

3.1.2. Containeromsattningen i hamnarna

Hanteringen av containers i hamnarna 6kade med 2,8% ar 2013 — den lagsta 6kningstakten sedan
2009. | Europa 0kade den hanterade container volymen med 3,2% till 104M teu, motsvarande 17%
av den globalt hanterade volymen. Den storsta nedgangen intraffade i Nord- och Sydamerika, dar
antalet containers som hanterades i hamnarna sjonk med 2,2% till 95,5M teu, eller 15% av den
globala volymen.

Nordostasiatiska hamnar hanterade cirka 38% av den totala hanterade containervolymen i varldens
hamnar och volymen 6kade i fjol med 4%.

Shanghai, Kinas storsta containerhamn 2013, hanterade 33,8M teu — lika med 22% av den totala
containerhanteringen i Kinas hamnar. Under de fyra forsta manaderna 2014 var den totala volymen
11,2M teu, vilket var 5.3% mer &n forra aret.

-10 -
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Figur 5: Container hanterade i hamnar, teu

| Asien byggs kapaciteten ut i en mycket snabb takt och med avsevart kortare beredningstid. Det
sistnamnda hanger ihop med att de processer som foregar storre infrastrukturinvesteringar pa de
flesta hall i Europa leder till att ledtiden fran idé till byggstart vanligtvis ar avsevart langre i Europa.
Det tar cirka tio ar att forbereda en expansion av hamnkapacitet i Europa.

| de stora asiatiska exporthamnarna lastas fartygen med destination Europa. Da krdvs att det finns
kapacitet att ta emot dem. | Nord-/Nordvésteuropa handlar det framst om Hamburg, Bremerhaven,
Rotterdam och Antwerpen. | dessa hamnar lastas de delar av godset som ska vidare till andra hamnar
om till mindre fartyg, sa kallade feeders, for vidare transport till sjoss. Dessa natverk och rutter ar
foremal for standig revidering.

De expansionsplaner av containerterminaler som idag ar kanda bedoms vara otillrackliga for
expansionsbehovet. Detta skapar mojligheter for etablering av flera hamnar for omlastning av
langvéga containergods.

De globala containerflodena ar till stora delar upplagda enligt ett sa kallat "hub & spoke”-system (nav
och ekrar). Detta innebér att de stora containerfartygen seglar mellan omlastningshamnarna vilka
benamns pa olika satt. Omlastningshamnar ar de som kallas for "hubs”. Det &r vanligt att
bendmningen transhipmenthamnar anvands, vilket &r detsamma som omlastningshamnar.

Fran transhipmenthamnarna transporteras det omlastade godset vidare med feederfartyg till
destinationshamnarna (”"spokes”).

Hamnar som hanterar import- och exportgods, dvs gods som héarror fran hamnens egna omland
ben&dmns ibland som “gateways”.

3.1.3. Containerfartygsflottan

Containerfartygsflottan har vuxit snabbt under flera decennier. Parallellt med expansionen har dven
fartygsdimensionerna vuxit. Figur 6 illustrerar hur dimensionerna vuxit for de olika generationerna
fartygsdesign. De fartyg som for cirka 30 ar sedan var sysselsatta langdistansrutterna ar idag sa
kallade feederfartyg, vilket innebar att de huvudsakligen anvands i regional trafik.

| bilden har en linje lagts till som visar pa ett ungefar var gransen gar for dessa fartyg att anlopa
Goteborgs hamn fullt nedlastade.

-11 -
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Figur 6: Dimensionsutveckling av de storsta containerfartygen

Flottan kan delas in i tva huvudsegment med avseende pa typ av trafik - transocean respektive
regional trafik.

Den transoceana containerfartygsflottan ar grupperad i foljande kategorier/storleksklasser:

e Super Post-Panamax
e Post-Panamax
e Panamax

Panamax ar den maximala storleken pa fartyg som trafikerar Panama-kanalen. Storleken pa slussarna
ar den begransande faktorn. Efter den pagaende utbyggnaden av slussarna i Panama-kanalen 2015
kommer en stor del av de fartyg som idag kallas Post-Panamax fartyg att kunna trafikera kanalen. De
nya slusskamrarna kommer att ha en langd pa 427 meter (1 400 fot), en bredd pa 55 meter (180 fot)
och ett djup pa 18,3 meter (60 fot). Detta kommer att tillata fartyg med en bredd upp till 49 meter
(160 fot), en total langd pa 366 meter (1 200 fot) och med ett djupgaende pa upp till 15 m (50 fot)
vilket motsvarar ett fartyg som fraktar cirka 12 000 teu. Utbyggnaden har kostat cirka $5,3 miljarder.

Det finns &ven langt framskridna planer pa att bygga en konkurrerande kanal genom Nicaragua.
Denna kanal ska enligt uppgift kunna klara fartygsdimensioner som &r annu stérre an den utvidgade
kanalen i Panama. Berdknad kostnad &r $50 miljarder. Projektets finansiering ar i dagsléget oklart och
dess miljopaverkan &r ifragasatt vilket gor det svart att bedéma om projektet kommer att
genomforas och i sa fall nér.

ACP, myndigheten for Panamakanalen, har aviserat planer for en fjarde uppséttning slussar med
dimensioner som tillater de storsta framtida fartygen att passera. Tidsplanen, om man beslutar att ga
vidare med projektet, sager att de nya slussarna skulle kunna vara fardiga om 15 ar, till en
uppskattad kostnad av $17 miljarder. Det &r dock inte sannolikt att projektet realiseras i nartid, eller
nagonsin.
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Figur 7: Panamakanalen

De storsta Post-Panamax fartygen, de s.k. Super Post-Panamax fartygen som gar i trafik mellan Asien
och Europa har 15 500 teu. Ett sddant fartyg, som Emma Maersk, har en dodvikt pa 156 900 ton, &r
398 meter langt, 56 meter brett och har ett djupgdende pa 16 meter, vilket innebér att den kan
trafikera Suezkanalen. Suezkanalen binder samman Medelhavet och Rdda havet och gor det mojligt
att ta sig mellan Europa och Asien utan att runda Afrika. Den &r 169 km lang. Kanalen har inga slussar
och darfor &r den storsta begransningen djupet med ett max djupgaende pa 20.1 m och hojden med
68 m. Hojdbegransningen beror pa Suezkanalbron ocksa kallad Shohada 25 January Bridge, eller
Egyptian-Japanese Friendship Bridge.

| framtiden &r annu storre fartyg ar att vanta i form av Malaccamax. Fartygsklassen har fatt sitt namn
for storsta mojliga fartyg som kan passera Malackasundet som ar en vattenpassage mellan
Malackahalvon (Malaysia och Singapore) och 6n Sumatra. Det &r en av varldens viktigaste farleder.
Maxdjupgaendet ar 21 meter idag. Det finns planer pa att bygga en bro 6ver som skulle knyta ihop
Malaysia med Indonesien. Denna bro skulle bli 48 km Iang.
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Figur 8: Malackasundet
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Ett fartyg av Malaccamaxstorlek skulle kunna lasta mer &n 23 000 teu, uppna 250 000 till 300 000
tons dodvikt, 62 meters bredd och ha ett djupgaende som passerar 17 meter.

Medan de stdrsta containerfartygen i huvudsak trafikerar 0st-vastliga rutter mellan Asien-Europa,
trafikeras de nord-sydliga rutterna av mindre fartygsstorlekar.

Typiska ost-vastliga rutter ar en slinga som forbinder Kina och Sydkorea med Nordvésteuropa
(Holland, Tyskland samt i vissa fall &ven Sverige, Danmark och Polen).

Exempel pa nord-sydliga rutter ar Nordeuropa-Sydeuropa, Nord-Sydamerika, Sydeuropa-Nordafrika,
Nordeuropa-Sydafrika, Nordvasteuropa-Sydamerika samt flertalet rutter inom Asien och i relation till
Australien.

| takt med att tonnage under 8 000 teu trangs ut fran de stora st-vastliga rutterna flyttas saval
Panamax- som Post-Panamax fartyg 6ver 5 000 teu till de nord-sydliga rutterna.

Det paverkar utvecklingen av andra viktiga seglingsleder. Bayonne Bridge binder samman New Jersey
med Staten Island i New York. For att mojliggOra for de stOrre containerfartygen att anlopa New
York/New Jersey pagar arbete med att héja den seglingsfria hojden fran 46-48 meter till 66 meter,
vilket ska vara helt klart 2016.

Fortfarande ar det dock de flesta fartygen som opererar de nord-sydliga rutterna fartyg inom
storleksintervallet 2-5 000 teu. De mindre av dessa fartyg ar ofta utrustade med egna kranar, men de
ersatts allt oftare av storre fartyg utan egna kranar.
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16 &% - ‘ s - g ‘:. . * .. i .:1300fartyg
14 . o S -:F. .=o: H > 11,7M teu
.. i .. [ ] [ ] ®
12 eeoe ¢
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2
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0
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TEU
L Data sourced from information provided by IHS Global Limited. Copyright © maritime-insight, 2014. All rights reserved )

Figur 9: Containerfartygsflottan inkl orderbok, 2 000+ teu, per djupgaende & byggarskategori

Figur 9 illustrerar spridningen i djupgaendet i dagens flotta for containerfartyg >2 000 teu. Bilden
visar att det ar stora skillnader i djupgaende inom de mindre storlekssegmenten. Det & mer &n 1 300
fartyg i dagens containerfartygsflotta som inte kan anlopa Goteborg fullt nedlastade. Uttryckt i
lastkapacitet (teu) sa motsvarar det 64% av flottan.
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Figur 10: Aldersprofil pd den befintliga containerflottan och pé fartyg i order?

Den snabba tillvaxten bland stora fartyg gor att containerflottans medelalder &r 1ag och fortsatter att
sjunka. Aven med en kraftigt 6kad skrotning eller upplaggning av fartyg innebér det en kapacitets-
tillvaxt over efterfragetillvaxten. Konsekvensen blir 6kad konkurrens och en generell press nedat pa
fraktraterna. Fraktraterna pa de stora 6st-vastliga traderna ligger pa nivaer som ger kostnadstackning
for de storsta och mest kostnadseffektiva fartygen, men inte for de medelstora och mindre
containerfartygen.

Feedermarknaden trafikeras av fartyg som transporterar containers fran centrala omlastnings-
/knutpunktshamnar till perifera hamnar. Feederoperatdrerna samlastar containers for de
transoceana linjernas rakning, sa att deras for- och eftertransporter blir sa kostnadseffektiva som
mojligt. Feederoperatorerna transporterar ocksa tomma containers, som skall distribueras till olika
depaer eller vidare till andra kunder. Servicen har hog frekvens pa fasta dagar.

3 45 T T T

- riti -insi

S 0 - maritime-insight

-

3 35

= CAGR Forecast

a 30 2004-2013 I

=

© 9.0%

S 25

-

[ CAGR

£ 20 2014-2030

"g' 15 4.8%

o
- 10

5 l |
(] =========2EE . . L
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
N 10'+ teu @ 5'-10'teu Il 3'-5'teu 2'-3'teu m1'-2'teu H-1'teu

Nov-14 Data sourced from information provided by IHS Global Limited. Copyright © maritime-insight, 2014. All rights reserved

Figur 11: Fartygsflottan per fartygsstorlek, M teu

! Levererad kapacitet i miljoner teu per storleksklass och ar
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Utbyggnaden av fartygskapaciteten ar alltjamt snabb, vilket illustreras ovan. Takten i kapacitets-
tillvaxten overstiger i dagslaget alla efterfrageprognoser, vilket innebar att antalet nybestallningar
kommer att sjunka och flottillvaxten bli ndgot lagre under de narmaste aren jamfort med tidigare.

Den stora drivkraften bakom nybestéliningar av containerfartyg idag och framover ar stréavan efter
att fa ned kostnaderna och energiférbrukningen per teu. Ytterligare en drivkraft bakom forvantade
okade bestéllningar pa storre fartyg ar den nya Panamakanalen.

En av flera konsekvenser av att det kommer att bestéllas fler fartyg inom det stdrsta segmentet &r att
Gver 60% av fartygsflottans kapacitet ar 2030 bedoms ligga i segmentet 10 000+ teu. Idag ar

motsvarande siffra 15%.
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Figur 12: Fartygsflottan per fartygsstorlek, antal fartyg

| dagslaget finns inga containerfartyg med ett storre angivet djupgaende &n 16,0 m. Det har
forekommit uppgifter om att dessa fartyg har varit nedlastade ytterligare nagra decimeter. Dessa
uppgifter har inte hunnit beldggas, men det kan likval vara lampligt att lagga till en marginal pa 0,5 m
till uppgifterna om fartygens maximala djupgaende.

Maersks E- och Triple E-class samt CMA CGMs Marco Polo ligger samtliga med ett angivet
djupgaende pa 16,0 m. Var bedémning ar det inte kommer att bestéllas fartyg med ett storre
djupgaende &n 16,0 m (+0,5 m) forran flera fartygsdesigner med teu-kapaciteter som dverstiger

19 000 teu kommer fram. Det har nyligen bestéallts fartyg med teu kapaciteter som dverstiger 19 000
teu, men dimensionerna for dessa fartyg ar an sa lange inte bekraftade.

Tabell 1 visar pa bredd och langdutvecklingen historiskt samt i framtiden enligt berékningar gjorda av
DNV GL 2014. De framtida fartygskonstruktionerna vantas ha olika varianter som leder langder (sk
LOA) pa 400-429 m och bredder pa 61,2-63,8 m.
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Tabell 1: Historic and foreseen future development of ship dimensions

Baysees (18I (147 =t 15 16 17 = 18T 110 20 21 22 23 24
Row . e : : et ;
13

S

et

3,500 TEU [3,500TEU |3,650 TEU (4,300 TEU (4,900 TEU
(32.25m) (212 m) (225.5m) (254 m) (262 m) 275 m

14 4,250 TEU (4,500 TEU
(35.0m) (253.4m) |(268.5 m)
15 3,600 TEU |4,500TEU 4,600 TEU |4,900 TEU
(37.5m) (219 m) (249 m) (254.7 m)  [(269.2 m)
16 5,500 TEU (5,900 TEU |6,800 TEU
(40.0 m) (257.4 m)  [(273.45m) ((300 m)
17 7,090 TEU |8,063 TEU {8,600 TEU ¥
(42.8 m) (300 m) (323 m) (334 m)

18 8000 TEU 9,000 TEU (9,200 TEU {10,000 TEU
(45.6 m) (300 m) (320 m) (336.7m) |(349.7 m)
19 8,800 TEU 11,500 TEU | 12,600 TEU
(48.2 m) (300 m) (349.7m) _|(366 m)

20 13,300 TEU {14,000 TEU
(51.2m) (366 m) (383 m)

21 14,800 TEU | 16,000 TEU
(54.0 m) (383 m) (399 m)

22 EmmaM |CMACGM
(56.2m) (397m) (399 m)

23 19,000 TEU
(58.6 m) | (400 m)

(63,8 m)

Development of container <hips

Source: DNV GL

Foljden av ovanstaende blir att flottan domineras aven framover av fartyg med ett djupgaende som
ar mindre &n 15 m, men fartygssegmenten med storre djupgaende dkar mycket snabbt i antal. Det &r
dock viktigt att vara medveten om att det ar de stora fartygen som anvénds i den langvaga
direkttrafiken mellan Sverige/Nordeuropa och Asien.
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Figur 13: Containerfartygsflottan per djupgéende, antal fartyg

3.1.4. Globala utvecklingstrender

Containersjofarten &r en utpraglad standardsjofart, med standardiserade transporttjénster till sjoss.
Containerflottan transporterar ett vaxande antal typer och storlekar av containers for olika typer av
laster, 20- resp. 40-fots containers, fryscontainers, open top containers, flak etc. Det finns i princip
ingen grans for vilka typer av gods som kan transporteras i containers. Av den anledningen véxer
containerflottan snabbare &n alla andra fartygsflottor. Idag transporterar containerfartyg majoriteten
av varldens samlade produktion av sa kallad torrlast (=last som inte transporteras i bulkfartyg).

Det &r fortfarande ett stort antal rederier som &r involverade inom containersjofarten, &ven om de
storre rederierna forsdker pressa ut de mindre genom kapacitetstillvéxt och foretagsforvérv.
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Figur 14 visar de strategiska kdnnetecknen for olika former av sjofart. Containersjofarten narmar sig
alltmer det sydvastra hornet av illustrationen som kannetecknas av en standardiserad, homogen
service och en likvid andrahandsmarknad for fartygen. Det innebar att kostnadsfordelar blir en allt
viktigare komponent i konkurrenskraften.

Contract shipping Industry shipping
Close customer relations Few suppliers
@D Few suppliers Economies of scale in fleet
@ Economies of scale in fleet Specialised service
g Fairly homogenous service Difficult second-hand market
..5 Liquid second-hand market Tailor-made customer products
0
2
=
[}
g Feeder <2,000 teu
O Many sUpphe Few suppliers
@  No economies of scale No economies of scale
g Homogenous service Specialised service
® Liquid second-hand market Difficult second-hand market
g Little customer contact Direct customer contact
@ Commodity shipping Special shipping
Service differentiation Source: “Shipping”, Professor Tor Wergeland and maritime-insight

Figur 14: Containersjofart i ett strategiskt perspektiv

Den globala containerfartygsflottan bestar av lite drygt 5 000 fartyg med en kapacitet pa 6ver 17,5M
teu som opereras av 539 aktorer. De 20 storsta operatdrerna har en sammanlagd kapacitet pa 14 M
teu (142 fartyg), vilket ar lika med 80% av den globala containerfartygsflottan. Méatt i dwt opereras
15% av flottan av danska intressenter, 12% vardera av schweiziska och tyska intressenter.
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Figur 15: Topp 20 containeroperatorer per kapacitet, Mteu

Det pressade marknadslaget dar det sammanlagda utbudet véntas dverstiga den prognosticerade
efterfragan avsevart under flera ar framover driver pa konsolideringsutvecklingen. Flera samman-
slagningar &r att vanta. Flera forsok att bilda allianser mellan olika operatorer kommer ocksa att
go6ras, med varierande framgang.
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Det finns manga skél till varfor antalet bestallningar av nya fartyg kommer att minska de narmaste
aren - det framsta ar den véxande Gverkapaciteten. Trots det finns det andra skal att bestélla nya
fartyg.
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Figur 16: Genomsnittlig installerad maskineffekt per leveransar, kW/teu

Det viktigaste skalet att bestélla nya containerfartyg ar energieffektivitet. Figur 16 visar utvecklingen i
genomsnittlig installerad motoreffekt/teu for containerfartyg levererade per ar mellan 1995 och
2014. Det ar slaende att notera den laga forandringen i energieffektivitet fore recessionsaret 2009.
Det indikerar att bara de modernaste fartygen ar konkurrenskraftiga pa dagens pressade marknad
med |aga fraktrater och hoga bréanslepriser. Figuren visar ocksa den vinst i energieffektivitet som
introduktionen av Maersks E-class innebar for industrin. Denna forbattring 6vertraffas enbart av de
nya Triple E och Marco Polo fartygen, men detta syns inte i bilden eftersom den &r indelad i nagra
stora segment. En mer detaljerad uppdelning skulle tydligare visa fordelarna som de nyaste riktigt
stora fartygen har.

Jakten efter lagre kostnader per transporterad enhet ar en stor drivkraft bakom nybestallningar av
fartyg. Energieffektiviteten beskriven ovan ar en stor del av detta. Utnyttjande av de ekonomiska
skalfordelarna, dvs att kunna fordela kostnaderna 6ver flera godsenheter, dr i manga fall avgérande
for kostnadseffektiviteten. Mest idgonfallande och dimensionerande &r givetvis de storsta fartygen,
men stora skalfordelar kan vinnas i alla storlekssegment. Att exempelvis ersatta ett fartyg pa 5 000
teu med ett som ar 8 000 teu &r ett mycket stort steg. Aven om det finns manga fartyg i flottan inom
detta storleksintervall s& &r de flesta av dem inte tillrackligt konkurrenskraftiga av energi-
konsumtionssk&l som beskrivits ovan. Flertalet fartyg inom detta storlekssegment kan i dagslaget inte
heller anlépa Géteborgs Hamn med maxlast.

En annan drivkraft bakom nybestallningar av fartyg ar anpassningar till miljokrav. Manga av de
existerande fartygen ar byggda efter en design som togs fram nar fartygsbrénslekostnaderna var
betydligt lagre och kraven pa operationell fart var betydligt hogre. Att anpassa dessa fartyg till
kommande miljokrav &r kostsamt vilket 6kar incitamenten till att bygga nytt.

Den kinesiska staten har ett stort direkt och indirekt inflytande éver saval tillverknings- som
varvsindustri. Som beskrivits ovan sa utgor Kinas exportvolymer en betydande andel av de totala
volymernai varlden. Kina har en uttalad ambition att en storre andel &n idag av deras handel ska
transporteras med fartyg som ar byggda i Kina och som drivs av kinesiska rederier.
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3.2. Containersjofarten i Nordeuropa/Ostersjon.
3.2.1. Nulage

Goteborgs Hamn &r den enda svenska hamnen som har kranar med tillracklig hojd och rackvidd for
att kunna lasta och lossa dagens Post-Panamax fartyg. De nya kranarna i hamnen har 45 m lyfthéjd
och 65 m réackvidd.

Feedertrafiken pa Skandinavien kénnetecknas av en jamn volymutveckling, som foljer den allméanna
ekonomiska konjunkturen. Tjnsten ar standardiserad och vardeskapande tillaggstjanster
férekommer endast i begrénsad omfattning. Mojligheterna for feederfartygsoperattrerna att styra
prishilden &r begransade da de ofta ar underleverantorer till de transoceana transportorerna vilka
pressas av sjunkande fraktrater. Detta leder till kontinuerliga krav pa 6kad kostnadseffektivitet i hela
ledet. En konsekvens av detta ar en 6kad anvandning av stora fartyg bade i feedertrafik och
direkttrafik pa stérre hamnar. Normalstorleken pa feederfartygen som trafikerar Skandinavien &ar
idag cirka 900 teu, men i trafiken pa Ostersjon forekommer aven storre feederfartyg. De starka
kopplingarna till transocean linjetrafik gor att utvecklingen i ett regionalt perspektiv maste ses med
utgdngspunkt fran det globala tankande som styr containertrafiken.

Feedertrafiken ombesorjs pa lite olika satt. Tva stora aktorer som inte ar direkt anknutna till de stora
transoceana containerfartygsoperatdrerna ar Unifeeder och TeamLines. Dessa opererar ett antal
olika slingor i norra Europa dar man utgar fran de stora transhipmenthamnarna pa kontinenten.

| november 2014 hade exempelvis Unifeeder atta slingor som forbinder Tyskland med Skandinavien.
En av dessa hade féljande hamnar pa sin veckoslinga: Hamburg-Malmé-Gothenburg-Helsingborg-
Hamburg. En annan hade: Bremerhaven-Hamburg-St. Petersburg-Kotka-Gévle-Hamburg-
Bremerhaven. En av TeamLines slingor vid samma tid tackte in: Bremerhaven-Hamburg-Stockholm-
Ahus-Bremerhaven.

De stora transoceana containerfartygsoperatorerna bedriver ocksa viss feedertrafik. Maersk Line
utgar exempelvis fran Bremerhaven med sin trafik pa St Petersburg och anléper d&ven Rauma i
Finland, Helsingborg samt Kopenhamn i samma slinga. Maersk har aven feedertrafik som utgar fran
Gdansk som servar Estland, Lettland och Kaliningrad.

Maersk Line bekréaftade i februari 2015 att man bestallt sju stycken feederfartyg, med option pa flera,
for att sattas i trafik i Ostersjoregionen fran och med 2017. Fartygen ar pa 3 700 teu. Djupgéendet
rapporterades inte men bedéms av rapportskrivarna till 12,5-13,0 m.

Konkurrensforutsattningarna for feedertrafiken ar séledes i hog grad internationella. Nivan pa
avgifter for sjofart, banavgifter for jarnvagsgods samt forekomsten av fasta landforbindelser paverkar
konkurrensforhallandena mellan land- och sjétransporter till och fran kontinenten. Ett borttagande
av banavgifterna for jarnvagsgods gynnar givetvis jarnvagstransporterna. Det bdr i sammanhanget
dock namnas att det forekommer betydande jarnvagstransporter pa svenska hamnar, inte minst
trafiken till och fran Goteborgs Hamn, vars landburna containergods idag till mer &n 50%
transporteras med tag.

3.2.2. Fysiska begransningar
3.2.2.1. Kielkanalen

Kielkanalen eller Nord-Ostsee-Kanal ar en 98 km (53 nm) lang kanal genom norra Tyskland som
forbinder Nordsjon med Ostersjon. Ett fartyg som seglar fran Hamburg till Gdansk sparar 438
nautiska mil genom att ga igenom kanalen istallet for att runda Jylland. For fartyg med destination
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Goteborg fran Hamburg ar distansskillnaden avsevart mindre, cirka 45 nautiska mil. Maxdjupet i
kanalen &r 9,5 meter. Maxhdjden begrénsas av ett antal broar éver kanalen.

o &

| iy, <

Figur 17: Karta 6ver Kielkanalen
3.2.2.2. Oresund och Stora Balt

Stora Bélt &r ett sund avgrénsat av Fyn och Langeland i vaster samt Sjalland och Lolland i 8ster. Den
segelfria htjden under Stora Balt bron &r 65 meter. For stora fartyg som seglar med destination
Ostersjon sé& ar passagen genom Stora Bélt och sedan séder om Lolland den som erbjuder de bésta
forutsattningarna. Begransningar i djupgaendet ar 15 m soder och sydost om Lolland.

The draughts on the chart
are indicated in metres.
The draughts indicated
onroutes and in harbours.
are the normal maximum
draught for pilotage.

Mote that under special
metearological or ather
special conditions the
normal draught can be
reduced. Information on
the charts is given without
responsibility.

Figur 18: Passager till Ostersjon (kélla: BalticMaster)

3.2.2.3. Nordostpassagen

Passagen norrover, den sa kallade Nordostpassagen eller Northern Sea Route, har aktualiserats till
foljd av issmaltningen vilken Okat tillgangligheten. Distansen fran Nordvasteuropa till Kina via
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Nordostpassagen ar cirka 6 900 nautiska mil, vilket ar drygt 4 000 nautiska mil kortare &n via
Suezkanalen.

NW Europe — China
via Northern Sea Route
appr 6,900 nm

via Suez
appr 11,000 nm X : G
R R o @ 201 3RTtimesisigh : . Source: NASA

Figur 19: Nordostpassagen

Den kortare distansen 6ppnar for mojligheter till kortare ledtider och mindre bunkerforbrukning for
transporter mellan Europa och Kina. Dessa mdjligheter har dock avsevarda begransningar vilka
sammantaget leder till slutsatsen att Nordostpassagen inte kommer att utgéra nagot storskaligt
kommersiellt alternativ inom en 6verskadlig framtid. Begransningarna och utmaningarna relaterar till:

e S&songen ar kort. Passagen under sommartid ar alltjamt en riskfylld och utmanande resa.

e Riskerna med Nordostpassagen handlar om is, dalig sikt, bristfalliga sjokort, osakra
djupforhallanden, dalig satellittackning och morker.

e Vintersjofart kraver tillgang till kvalificerat manskap. Denna tillgang ar begransad och det tar
lang tid att anskaffa den kunskapen och erfarenheten som minimum behovs.

e Laga temperaturer, morker och buller som skapas av navigation i isforhallanden 6kar pa
tréttheten hos manskapet.

e Laga temperaturer i samband med vind och vagor skapar havsspray som bygger is pa fartyget
och aventyrar fartygets stabilitet.

e Fartygen maste vara byggda med kraftfull isforstarkning.

e Det saknas sa kallade ports of refuge, dvs skyddshamnar i handelse av daliga
vaderforhallanden eller nodsituationer.

e Raddningsinfrastrukturen ar mycket begréansad.

e Forsakringsfragorna ar oklara i flera fall.
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Figur 20: Sjotransporter i arktiskt klimat innebér stora utmaningar

Det bedoms darfor som att den paverkan som Nordostpassagens 6kade tillganglighet har pa
Goteborgs Hamn handlar om viss, begrénsad trafik mellan norra och nordvastra Europa och den
norra delarna av Kina samt Japan och Sydkorea. Det finns &ven en utvecklingspotential for
exportgods ut fran norra Ryssland. Det kan majligtvis skapa forutsattningar for tillvaxt i norska
hamnar sasom exempelvis Trondheim, vilket skulle kunna ha en marginell inverkan pa Géteborgs
Hamn.

3.3. Djupgaende i nordeuropeiska hamnar

En kartlaggning av djupen i jdmférelsehamnar i norra Europa gjordes av maritime-insight 2012.
Hamnarna som studerades var Antwerpen och Zeebrugge i Belgien, Rotterdam i Nederlanderna,
Bremerhaven, Hamburg och Wilhemshaven i Tyskland, Arhus i Danmark, Felixstowe i Storbritannien
samt Gdansk i Polen.

Tillatet djupgaende varierar mellan 13,5 m till 16,3 m. | Antwerpen, Zeebrugge, Hamburg och Gdansk
ar det inte maxdjupet i terminalen som &r begransande i férsta hand utan tillatet djup pa vagen in till
terminalen (Scheldt, Elbe, sdder om Stora Bélt). | princip alla dessa hamnar har anlép av fartyg med
ett storre djupgaende an hamnens tillatna maxdjupgaende vilket innebér att de inte ar helt fullastade
nér de anloper.

De mest djupkrévande fartygen som idag kommer till Nordeuropa fullt nedlastade med destination
sodra Ostersjon (Gdansk) maste anlépa en hamn for att lasta av gods for att klara djupgéendet innan
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de seglar in i Ostersjon. Med dkande godsvolymer kommer detta att gynna naraliggande hamnar
med kapacitet att ta emot de storsta fartygen.

| Rotterdam och i Felixstowe har man forberett kajer och annan infrastruktur for ytterligare
fordjupning nar behov uppstar.

Goteborg

Max djupgaende

Hamn anléps av fartyg med ett
stérre maxdjup an vad hamnen
tillater

Gdansk

Hamburg

Wilhelmshaven
Bremerhaven

Felixstowe

Rotterdam
Antwerpen
Zeebriigge

Figur 21: Karta maxdjup i hamnar enligt kartlaggning 2012

Fradgan om anpassning av hamnar till storre fartyg &r givetvis inte unik. Exempelvis sa har OECD (the
Organisation for Economic Co-operation and Development) tillsammans med ITF (International
Transport Forum) nyligen tagit initiativ till en studie om vilken paverkan stora fartyg, sa kallade mega-
ships, far pa hamnar, hamnars infrastruktur och omland.

3.4. Goteborgs Hamn

Goteborgs Hamn ar Skandinaviens storsta hamn med cirka 11 000 fartygsanlop om aret. Nara 30%
procent av svensk utrikeshandel passerar har. Goteborgs Hamn erbjuder linjetrafik till ett 140-tal
destinationer runt om i varlden med direktlinjer till USA, Indien, Mellandstern och Asien. Géteborgs
Hamn &r den enda hamnen i Sverige med tillrécklig kapacitet for att ta emot de allra storsta
oceangaende containerfartygen.

| Goteborgs Hamn finns terminaler férutom for containers aven for roro-gods (dvs gods som rullas pa
och av fartygen, roll on, roll off), bilar, passagerare, olja samt andra energiprodukter.

Ett 25-tal tagpendlar med dagliga avgangar gor att foretag i hela Sverige och Norge kan ha en
direktforbindelse med hamnen.

3.4.1. Historisk utveckling av hamnen

Hamnen har en 400-arig historia, men den nuvarande hamnen bérjade byggas pa 1840-talet, dd man
inledde muddringsarbetet kring Stora Bommen. Den forsta moderna élvkajen blev Stenpiren, som
stod klar 1845. Mellan aren 1888 och 1902 byggdes Masthuggskajen, hamnens forsta kaj for

=24 -



maritime-insight

oceangaende fartyg. Inseglingsrannan muddrades till sju meters djup, kajerna fick jarnvagsspar och
Goteborgs Hamn borjade véxa ut till en storhamn.

Med det nya seklet kom fortsatta planer pa att gora Goteborg till en storhamn, vilket kravde
expansion &ven pa Hisingssidan. Ar 1908-1914 byggdes Sannegardshamnen. Frihamnen invigdes
1922. | borjan av trettiotalet byggdes Ryahamnen, froet till dagens oljehamn, och 1938 stod
Lindholmshamnen klar. Under krigsaren byggdes den till med stora kajskjul och under nastan femtio
ar var hamnen oceanhamn for styckegodsfartyg och bilar.

Efterkrigstiden kannetecknades av en fortsatt hamnutbyggnad pa Hisingen. Forst ut var
Lundbyhamnen, som invigdes 1951. Lundbyhamnen var da en modern torrlasthamn med stora
betongskjul och kajytor for hanteringen. Tva ar senare tillkom &ven Torshamnen vid Hjartholmen, i
Rivo Fjord innan hamninloppet. Efter att inseglingsleden fordjupades 1968-69 kunde Torshamnen ta
emot fartyg pa upp till 225 000 ton.

| mitten av 1960-talet gjorde containern sitt intdg som viktig lastbarare. Detta kravde nya och storre
kajer i Goteborgs Hamn och 1966 dppnades Skandiaterminalen. Den hade planlagts lange och
anpassades i sista stund for containertrafik. Den skapades genom att 1 300 000 kvadratmeter av
Alvsborgsfjorden vallades in och fylldes ut. Utbyggnaden av hamnen fortsatte fram till 1973.

| b6rjan av 2000-talet gjordes omfattande investeringar i sdkerheten i farlederna in till Géteborgs
Hamn. Det handlade om undervattenssprangningar och muddring. Torshamns- och Béttélederna
breddades pa flera stéllen och farliga grund sprangdes bort. En viktig del var att rata ut den sa kallade
Mavholmskroken i Torshamnsleden.

| dag &r containertrafiken omfattande och Skandiahamnen &r Nordens storsta i sitt slag.
Containerhanteringen kréver stora kranar och 2006 levererades tre nya kranar som kan greppa 6ver
23 containerrader.

Sedan 2010 ar hamnens verksamhet uppdelad i ett kommunalt hamnbolag och flera separata
terminalbolag som skoter driften. Containerterminalen drivs numera av APM Terminals, en av
vérldens ledande terminaloperatérer och del av den danska koncernen AP Mdller-Maersk.

Numera fraktas mer an hélften av alla containrar till och fran Goteborgs Hamn med hjalp av
tagpendlar i det sa kallade Railport-konceptet — som innebér direktlinjer till och fran 26
inlandsterminaler i Sverige och Norge. For att 6ka kapaciteten pa jarnvagsomradet invigdes 2011 en
ny jarnvéagsharpa pa bilhamnens omrade.

3.4.2. Nulage

Under hosten 2014 har monteringen av ytterligare tva kranar paborjats och de kommer att vara
operativa under forsta halvaret 2015. De nya kranarna far en rackvidd pa 65 m.

| det korta perspektivet sa okar transporterna av bilar och rorotrafiken medan transporterna av
containers och energivaror minskar.

Det totala antalet hanterade containrar minskade med sju procent, fran 232 000 teu under forsta
kvartalet 2013 till 216 000 teu under motsvarande period 2014.

Den positiva trenden for den inom-europeiska rorotrafiken pa Géteborgs Hamn fortsatter.
Uppsvinget inleddes under 2013, da rorovolymerna 6kade for forsta gangen pa tre ar. England okar
ldngsamt, Belgien okar kraftigt, och Tyskland och Danmark &r fortsatt stabila.

Hanteringen av nya bilar i Goteborgs Hamn visar dven den pa en uppgang under arets forsta
manader. 17 200 skeppade enheter ar en 6kning med 16 procent jamfort med 2013.
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Tabell 2: Volymer i Goteborgs Hamn

Procentuell

forandring,
2013 2013 2012 2011 2010
Container* (TEU) -5% 858000 900000 887000 880000
Jarnvag (TEU) -4% 393000 411000 374000 369000
Ro/ro-enheter 4% 557000 534000 549000 564000
Bilar 0% 163000 163000 227000 222000
Passagerare 1% 1692000 1674000 1699000 1739000
Energiprodukter, kton -8% 20400 22000 20400 22800
Kryssningsanlop -43% 39 69 52 41
Totalt kton -7% 38900 42000 41500 44300

Containersjofarten pa Goteborg har lite olika karaktarer beroende pa vilken typ av service som det
handlar om. En betydande andel bestar av feedertrafik till och fran de stora omlastningshamnarna pa
kontinenten sdsom Bremerhaven, Hamburg och Rotterdam. Trafiken utfors till stor del av Unifeeder
och TeamLines. Flera av deras fartyg kors i slingor runt Nordsjon och Ostersjon dér anlop i Goteborgs
Hamn ingar. Fartygen &r storleksmassigt inom 700-900 teu.

Nagra av de stora fartygsoperatorerna som bedriver interkontinental trafik har &ven egna feeder-
fartyg, sasom Maersk Line, Mediterranean Shipping Company (MSC), CMA CGM och Hapag Lloyd.
Dessa trafikerar ofta de godsvolymmassigt storre destinationerna och i vissa fall med fartyg som &r
storre an 1 000 teu.

Forutom feedertrafik sa forekommer det ocksa medeldistanstrafik pa Medelhavsomradet och
Nordafrika. Trafiken utfors av X-Press Container Line, Maersk Line och K-Line.

Interkontinental langdistanstrafik utfors av tre operatorer. Maersk Line kor med de riktigt stora
containerfartygen mellan hamnar i Nordeuropa (Rotterdam, Bremerhaven, Gdansk, Arhus, Géteborg)
och i fjarran 6stern (Singapore, Kina, Sydkorea).

Det fanns 237 fartyg i varldshandelsflottan 2014 som var >10 000 teu. 203 av dessa fartyg anlopte
hamnar i Nordeuropa en eller flera ganger och 19 av fartygen anlopte Goteborgs hamn. Samtliga
fartyg som anlopte Goteborgs hamn var >15 000. De 34 fartyg som inte kom till Nordeuropa var
samtliga mindre &n 15 000 teu.

Bilden nedan illustrerar en slinga som nyligen korts av Maersk Line. Fartygen besoker ett antal
hamnar i Fjarran Ostern dar europeiskt gods lastas av och asiatiskt gods lastas pa. | Europa sker det
omvanda.

| exemplet nedan anlopte fartyget fran Fjarran Ostern forst Tanger i Marocko, darefter Rotterdam
(Maasvlakte), Bremerhaven i Tyskland, Géteborg, Arhus i Danmark och Gdansk i Polen.
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Figur 22: Typisk slinga for de storsta containerfartygen som anloper Goteborg

Shipping Corporation of India kor trafik pa Mellandstern och Indien med medelstora containerfartyg
pa 4-5 000 teu. Forutom Géteborg anléps Hamburg, Felixstowe, Antwerpen i Nordeuropa och Gioia
Tauro i Medelhavet.

Atlantic Container Line (ACL) kor trans-Atlantisk trafik till Halifax, Baltimore och New York med
kombinerade container/roro-fartyg (dvs de hanterar bade containers och rullande gods) med cirka
3000 teu i containerkapacitet.

Harutover bér ndmnas att betydande méngder industriprodukter transporteras med roro-fartyg i
norra Europa till England och Belgien. En del av detta gar i containers. Operatorer ar DFDS Seaways,
CLdN ro-ro och Transatlantic. Dessa fartyg anloper dock inte Skandiaterminalen.

3.4.3. Forutsattningar att forbli den ledande svenska hubben.

Goteborgs hamn ar som tidigare namnts en av de sa kallade ”"Core” hamnarna i det europeiska
transportnatverket TEN-T (Figur 23) vilket innebér att EU pekat ut Goteborg som en viktig hamn.

Industrin ar starkt beroende av en effektiv transportfunktion for import och export av sina varor. Det
innebar att faktorer som hog frekvens, tidsprecision, kostnadseffektivitet och riskminimering ar av
betydelse for konkurrenskraften. Industrierna inom de svenska, finska och till viss del norska
basnaringarna inom skog och stal &r mycket betydelsefulla avlastare for trafiken 6ver Goteborgs
Hamn.

Dessa naringar har ett tatt natverk av bade 6ppna och dedikerade industriskeppningssystem i
Ostersjoregionen. Goteborgs Hamn spelar har en betydande roll sdvél som “gateway”
(import/exporthamn) som "hub” (omlastningshamn) for gods som i stora delar skeppas i de
industriella, roro-fartygshaserade systemen. Aven om Géteborgs Hamns roll ar betydelsefull sa pagar
intensiv trafik i andra relationer i regionen. Omstallningar till andra alternativ gar fort om
drivkrafterna finns.
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THE TEN-T CORE NETWORK AND CORRIDORS
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Figur 23: TEN-T Core network

Containervolymerna bestar av konsumtionsvaror till storsta delen pd importsidan &ven om det dven
har finns en hel del halvfabrikat som skall in i den svenska industriproduktionen.

Pa exportsidan ar det mycket gods som harror fran skog och stalindustrierna d&ven om det sjalvklart
ocksa finns export fran de andra stora industrierna i Sverige.

Sammanséattningen av godset som transporteras forandras standigt med paverkan pa godsvikten. |
takt med att containerns konkurrenskraft som transportalternativ har starkts sa har ocksa lagvardigt
gods borjat containeriseras. Det ar idag vanligt att saval returpapper som skrot transporteras i
container. Hogre snittvikt per container stéller krav pa fartygens maximala nedlastning.

Transittrafik &r per definition varufléden som inte exporteras eller importeras utan handlar om gods
som lastas om fran ett fartyg till ett annat for vidare transport till slutdestinationen. Med transittrafik
féljer daremot flera fordelar som gynnar Géteborg och svensk industri.

o Den 6kar service och frekvens och darmed &ven tillgangligheten &ven fér den svenska
import- och exportindustrin.

e Den okar utnyttjandet av utrustning och infrastruktur i hamnen. Detta 6kar ocksa
forutsattningarna for nyinvesteringar i utrustning och infrastruktur.

o Hamnverksamheten véxer vilket genererar fler arbetstillfallen dver tiden.

e Envaxande hamnverksamhet leder till 0kade intékter och detta Okar sannolikt &ven
skatteintakterna.

FOr att attrahera transitvolymer kravs ett langsiktigt och arbete med transoceana operatorer for att
férvissa dem om att forlaggning av en ny rutt med Géteborg som ”hub” kommer att motsvara
forvantningarna om servicegrad och kostnadsniva 6ver tiden.
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3.4.4, Effekter av SECA 2015

Trafikanalys visar i sin slutredovisning i regeringsuppdraget om att utreda svaveldirektivets
konsekvenser 2 att transportkostnaderna kommer att 6ka till foljd av svaveldirektivet. Effekten blir
markbar 2015, somliga drabbas hart. Detta forandrar dock inte bedémningen att godstransport-
arbetet till sjoss fortsatter att 6ka kraftigt enligt prognoser, 50% till 2030. Trafikanalys beddmning ar
att den sammanlagda transportkostnadsokningen pa langre sikt inte kommer att dverstiga
"chockeffekten™ som uppstar 2015.

En huvudslutsats i rapporten &r att det ar genuint osakert hur svaveldirektivet kommer att paverka
konkurrensen mellan trafikslagen. Det &r inte bara osékert hur stor prisférandringen blir for
sjofartens drivmedel, det &r ocksa osakert om dieselmarknaden paverkas och darigenom
kostnaderna for vagtransporter. Det rader ocksa delade meningar om vilka anpassningar som skilda
aktorer kan gora for att motverka kostnadsokningar. Sammantaget beddms den totala
transportkostnadsokningen inklusive anpassningar kunna hamna i intervallet 3,2 till 5,7 miljarder
kronor per ar. Hela den kostnaden beror dock inte svensk ekonomi. Det uppstar ocksa en miljonytta
av svaveldirektivet, som beréknas ligga i intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa anvand
berdkningsmetod. Miljonyttorna &r ojamnt fordelade och kommer framforallt att gagna sydvastra
delarna av Sverige.

Det vanligaste branslet for sjofarten kommer till en borjan att vara LSMGO, lagsvavlig marin
dieselbrannolja. Detta bransle &r dyrare an det brénsle som var det vanligast forekommande fram till
slutet av 2014. Anpassningar som forvéntas reducera branslekostnadsokningen ar lagre hastighet,
ruttplanering och forandrat utbud. Det &r svart att forutse tillgdngen pa LSMGO.

Den tidigare konsekvensanalys som gjordes av Sjofartsverket 2009 visade bland annat att det finns
risk for en viss dverflyttning av godstransporter fran sjofart till vag och jarnvéag. Konsekvensanalysen
utfordes med de uppgifter och beréakningssystem som da var tillgangliga, vilket medforde bl.a. att
berakningen av fartygens gangtider i Ostersjons svavelkontrollomréde blev mycket grova. Jamfort
med situationen 2009 har forutsattningarna nu andrats pa flera viktiga punkter. Kunskapen har ckat
varfor de tidigare analyserna kan vara inaktuella och indikationer finns pa att kostnadsnivan kan
forvantas vara nagot lagre an vad tidigare sagts.

3.5. Godsvolymprognos

Godsvolymprognoserna for containerhanteringen i Géteborgs hamn ar en kéarnfraga for huruvida
man skall férdjupa farleden eller inte.

| mer eller mindre alla godsprognoser som Samgods, Kapacitetsutredningen, Langtidsutredningen
och Godstransportdelegationen med flera beréknas tillvéxten av handel med fardiga produkter
(mycket av det containerlagt) vara nagonstans mellan 2-4%.

Som Figur 24 visar sa kan utvecklingen i containervolymer skilja sig markant for olika hamnar under
samma tidsperiod. Medan St Petersburg och Gdansk har rusat i héjden under 2000 talet har Arhus
och Helsingfors statt i stort sett stilla. Gdansk investerar stort i sin framtida kapacitet. Goteborgs
hamn anvander riktmarket 3,7% i arlig tillvéaxt i sin generalplan till 2035, eftersom det har varit
arsgenomsnittet de senaste 20 aren.

2 "Rapport 2013:11 Konsekvenserna av skarpta krav for svavelhalten i marint bransle - slutredovisning"
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Figur 24: Containervolymer i Goteborgs hamn

| grafen ar tre tillvaxtscenarier utritade. Ett med tva procents tillvaxt ett med 3,5 och ett med fem.
Alla scenarierna ar fullt mojliga. Det intressanta ar att i de tva sistnamnda passeras 1,5 miljoner teu
under 2025 eller 2030 vilket &r ganska snart, stallt i relation till det aktuella projektet. Aven med en
lagre tillvaxt om 2% sa kommer 1,5 miljoner att passeras redan 2040.

Tillvaxtantagandena kan jamforas med hur tillvaxten har utvecklats tidigare i hamnen. Sedan 1970-
talet fram till idag sa den tiodriga genomsnittstillvaxten per ar pendlat mellan 2,4% och 9,4%.

Ar 2010 var tillvixten 7,6% och 2013 minskade volymen 4,7%. Denna kan jamforas med perioden
1999-2008 da tillvaxten var 5,2% i snitt per ar. Det finns inte grund for att anta att vi befinner oss i ett
trendbrott. Det pagar strukturella forandringar i hela branschen vilka bidrar till kraftiga kortsiktiga
godsvolymforandringar, sa utvecklingen framover kommer, precis som tidigare, att periodvis ga saval
upp som ned. Syftet med Figur 24 &r att visa pa att &ven vid modesta genomsnittliga tillvéxt-
antaganden som 2% per ar sa nar man upp till 1,5 miljoner teu inom en 6verblickbar framtid.

Om tillvaxten skulle vara 5% arligen passeras 2,5 miljoner teu redan 2035. Som visas nedan &r inte
detta ett osannolikt scenario heller, givet att godset redan finns, fast i andra transportsystem. Om
Goteborgs hamn kan erbjuda en billigare och béattre transportldsning &r den hogre tillvéxten tvartom
ganska sannolik.

| Figur 25 illustreras den svenska import och exporten av skogsindustriprodukter 2012. Siffrorna var i
samma storleksordning 2013. Handeln med skogsindustriprodukter 2012 var strax under 30 miljoner
ton. Strax dver 20 miljoner ton utgjordes av export, knappt halften sa mycket eller 9,3 miljoner ton
var import. Nastan 7 miljoner ton av importen fraktas pa general cargofartyg eller inom
industriskeppningssystem, 2 miljoner ton pa ro-ro eller ro-paxfartyg och endast mindre mangder via
container.

Nar det géller exporten star general cargo och industriskeppning for en véasentligen lagre andel, men
totalt sett for en stérre mangd an importen. General cargo star for knappt 4,6 miljoner ton medan
industriskeppning star for 3,5 miljoner ton per ar. Ro-rotransporterna ar det storsta transportslaget
med mer &n 7,5 miljoner ton och container star for 4,4 miljoner ton.
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Figur 25: Skogsindustrins import och export 2012
En férsvinnande liten del av importen ar i dagsléget containeriserad. For exporten ar siffran 22%.
Av Figur 26 framgar att for exportprodukterna for 6versjodestinationer ar dver 80% av godset

containeriserat medan det for 6vriga destinationer fortfarande &r relativt lite gods som packas i
containers.
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Figur 26: Export av skogsindustriprodukter 2012 per destinationsregion
Nar det géller den sjoburna exporten av skogsindustriprodukter &r papper den klart viktigaste
varugruppen, med strax éver 10 miljoner ton arligen. Drygt 4,6 miljoner ton av dessa fraktas med ro-

ro eller ro-paxfartyg, 3 miljoner ton med general cargofartyg eller industriskeppning och 2,5 miljoner
med container.
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Figur 27: Skogsindustrins export per varukategori, 2012

En enkel 6verslagsrékning ger att 1 miljon ton skogsexportprodukter motsvarar cirka 85 000 fyllda
containers och darfér ungefér 100 000 teu i hamnomsattning (det tillkommer hantering/
ompositionering av tomma containers). Det gor att en tillvaxt for Goteborgs hamn av det hégre
slaget &r trolig. Det finns aven potential att containerisera delar av stalindustrins floden.
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4. Alternativa I6sningar

Kapacitets- och funktionskraven pa containerterminalens infrastruktur andras standigt i takt med att
omvarldskraven forandras. De storsta containerfartygen anloper sodra kajen. | dagsléget ar djupet
begrénsat till 10,9m i den vastra anden av sodra kajen och till 14,2m i den 6stra.
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Figur 28: Nuvarande begrénsningar i hamndjupet

4.1. Atgardstyper och lésningar
4.1.1. Tankbara atgardstyper

Det ar mojligt att definiera ett stort antal olika atgarder och atgardskombinationer. De atgarder som
ar mest relevanta for den har atgardsvalsstudien handlar om insatser vid sodra kajen i Skandia-
terminalen, i vandplan utanfér denna samt i den norra farleden in till hamnen.

Djupet vid sodra kajen ar idag 10,9 meter i den vastra delen och 14,2 meter i den dstra. En atgard ar
att fordjupa till 14,2 meter langs hela kajen. Detta skulle utdka mojligheten att ta emot flera fartyg
samtidigt vars djupgaende inte kraver mer an 14,2 meters djup.

Det ar viktigt att ha terminologin klar for sig i de foljande resonemangen. Figur 29 visar nagra av
termerna som anvands flitigt. "Draft” ar detsamma som fartygets djupgaende vid maxlast och mater
distansen fran vattenlinjen till fartygets lagsta punkt.

"Depth” dar detsamma som djup och avser vattendjupet fran ytan (vid medelvattenstand) till

botten. "Under keel clearance” eller "UKC” avser minsta godtagbara avstand mellan djup och
fartygets maximala djupgaende. UKC &r inte nagon fast angiven distans. Saval fartygsoperator som
hamnoperator kan ha olika krav p& UKC. UKC-kraven varierar dessutom ofta beroende pa om fartyget
ligger vid kaj, mandvrerar i 1ag fart eller seglar i farleden.
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Det finns fler faktorer att ta hansyn till nar man ska ga fran fartygens forvantade djupgaende till krav
pa djup i farleden. En del av dem har enkelt uttryckt att géra med att fartygen ror sig i vattnet (lutar
resp gungar) och andra med att fartygsskrovet vrids (som en skruv) eller bgjs (som en banan).

&
Slakiskl
djupgéende
¥
3 . -
Sphwning
_________ R Fartygs-
1 KrAngning Hicelssr Vattendjup
s TEEEE
| + Brutto-
[ F kiarming
Matta-
Elambi
r e Minsta
""""" R AN bottenklaming
Osdkerhels-
Taklorer
L L k4 Y

Figur 29: lllustration av begrepp i samband med djupgaende (Transportstyrelsen)

Behovet av djup i farled och vid kaj ar darfor en funktion av UKC-kraven och djupgaendet pa fartygen
som man bedomer ska trafikera hamnen. Hartill ska man ocksa ta hansyn till skillnaden mellan
medelvattenstand och medellagvattenstand.

Det maximala djupet vid sodra kajen (Skandiahamnen) och vandplatsen &r idag 14,2 meter vilket
innebér att dagens storsta containerfartyg inte kan anlépa hamnen med full last, i den betydelsen att
fartyget utnyttjar hela sitt djupgaende. Gransen beraknas till knappt halv last (beroende pa
lastvikten). Dessutom finns det inte utrymme utefter sddra kajen fOr ytterligare ett fartyg som ar
storre an dagens feederfartyg att ligga vid sddra kajen samtidigt som ett stort containerfartyg ligger
dar.

Nar man tar hansyn till UKC-krav sa blir det maximalt tillatna djupgaendet Goteborgs Hamn idag sa
pass lagt att endast ett fatal av de oceangaende containerfartygen som finns idag kan anlépa
Goteborg med maxlast.

Fordjupning vid kaj och i farled far till foljd att tillgangligheten i hamnen 6kar oavsett hur begrénsad
insatsen ar. Det ar dock viktigt att ha klart for sig att ledtiden fran idag till nar en fordjupning kan vara
genomford ar tamligen lang — kanske uppemot tio ar. Behoven bor darfor ses mot bakgrund av de
forvantade behoven fran mitten av nasta decennium och framover.

| containerfartygsflottan idag utgor fartyg med djupgdende som ar >15 m 10% matt i antal fartyg. Ar
2025 vantas denna andel ha okat till 28% matt i antal fartyg. Uttryckt i lastkapacitet (teu) sa blir
denna utveckling &nnu mera tydlig. Andelen fartyg med djupgaende >16 m ékar 3% gang jamfort
med dagens flotta.

Det finns saledes skal att forvanta sig att containertransporterna till och fran norra Europa i
framtiden i hogre grad &n idag kommer att ombesorjas av fartyg vars maximala djupgaende &r pa 16
meter eller mer.

-34-



maritime-insight

Detta innebdr inte med automatik att dessa fartyg kommer att trafikera Goteborgs Hamn med full
last &ven om forutséttningarna for detta skulle finnas. Dagens stora fartyg har trafikerat hamnen i
flera &r nu med halv last som mest. Utvecklingen gar dock framat och behoven véxer.

Flera atgarder har studerats. Det finns ett nollalternativ, vilket innebér att inga atgarder vidtas. Ett
annat alternativ som Overvéagts ar att endast muddra utefter sdra kajen for att ge hela kajen samma
djupgaende som det idag ar i den dstra delen av kajen.

De muddringsatgarder som har évervagts forutom ovanstaende ar att muddra utefter hela sodra
kajen, i farleden och i vandplan for att kunna ta emot fartyg med ett maximalt djupgaende pa:

e 155 meter
e 16,5 meter
e 175 meter
e 18,5 meter
e 195 meter

Till ovanstaende ska laggas UKC-kraven vilket ger att vattendjupet ska vara storre.

Det kan ndmnas att i Rotterdam har man férberett kajerna i terminalen Maasvlakte Il for fordjupning
ned till 19,6 meters vattendjup.

Det bedéms mot bakgrund av beskrivningarna i tidigare avsnitt av forvantad utveckling av fartygs-
dimensioner och godsvolymer i ett tjugoarsperspektiv som rimligt att en minsta atgard att dvervaga
ar en fordjupning till 16,5 meters djupgaende utefter hela sodra kajen samt i hela farleden inklusive
vandplan. Det innebér ett djup pa 16,5 m plus UKC-krav plus marginal for medellagvattenstand.

Det bedoms daremot inte som nodvandigt att stracka sig langre an till 17,5 meters djupgaende da
framtidsutsikterna ovan inte stodjer storre atgarder dn sa de narmaste tjugo aren. Det innebar ett
djup pa 17,5 m plus UKC-krav plus marginal for medellagvattenstand.

4.1.2. Studerade atgardstyper och alternativa I6sningar
Baserat pa ovanstdende resonemang sa har tre atgardstyper valts for vidare analys.
A) Nollalternativ, dvs ingen férdjupning

B) Fordjupning till 17,5 m djupgdende
C) Fordjupning till 16,5 m djupgdende

4.1.3. Typslingor

| syfte att illustrativt kunna beskriva effekter av atgarderna har ett antal typslingor for container-
fartyg definierats. Nagra av dem &r tagna fran trafik som redan idag existerar och andra &r tankbara
nya slingor.

Det ar ett vanligt forekommande upplégg att fartygen anloper flera hamnar i vardera ursprungs- och
destinationsregion for att hamta och lamna gods. Aven om narmare 20 hamnar kan anlépas under en
tur- och returresa sa besoks inte alltid samtliga pa savél ut- som hemresan.

Trafiken pé Fjarran Ostern representeras hir av en typslinga som illustreras av Figur 22 tidigare i
rapporten. P& rutten anloper fartygen Gdansk, Arhus, Géteborg, Bremerhaven, Rotterdam, Algeciras,
Port Said, Tanjung Pelepas, Yantian, Yangshan, Gwangyang, Yantian, Tanjung Pelepas, Port Said,
Tangier, Rotterdam, Bremerhaven, Gdansk.
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Figur 30: lllustration av typslingor vasterut & sdderut

Typslingorna sdderut och vasterut illustreras i Figur 30 och innefattar foljande hamnanlop;

o Nordvastafrika. En direktlinje mellan Goteborg och Tanger i Marocko dar en omlastnings-
hamn finns for Asiengods.

e Iberia. Dennaslinga finns redan idag och trafikeras av K-Line. Hamnar pa slingan ar Guijon,
Lissabon, Leixoes, Felixstowe, Teesport, Goteborg, Arhus, Rotterdam, Leixoes, Lissabon och
ater till Guijon.

e Nordamerika. Denna slinga finns ocksa idag och trafikeras av ACL. Fartygen stannar i
Goteborg, Antwerpen, Halifax, New York, Baltimore, Norfolk, Liverpool, Antwerpen,
Hamburg och Goteborg.

e Sydamerika. | denna slinga gors uppehall i Géteborg, Bremerhaven, Rotterdam, Rio de
Janeiro, Santos, Tanger, Rotterdam, Bremerhaven och Géteborg.

e Medelhavet. En slinga for att bade hantera omlastat Asiengods och Intraeuropeiskt gods.
Fartygen angor Gdansk, Goteborg, Gioia Tauro, Piraeus, Port Said och ater.
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4.1.4. Typfartyg

Atgardsalternativen och godsutvecklingen ska sattas i relation till utvecklingen av trafik och
fartygsstorlekar. For det sistnamnda har tva dimensionerande fartygstyper definierats.

Ett fartyg (typfartyg 1) som i stort sett &r likvardigt med de storsta fartygen som existerar idag
(november 2014). Ett annat fartyg (typfartyg 5) som bygger pa efterforskningar kring fartygsdesigner
som ar langt framkomna och med stor sannolikhet kan komma att bli en realitet inom en 6verskadlig
framtid.

Det finns fler definierade typfartyg som har anvants for kostnadsberakningar. Samtliga typfartyg ar:

o Typfartyg 1: 18 000 teu, 59,0 m bredd (beam), 400 m langd (length over all) & 16,2 m
djupgaende (draught), 196 000 dwt, 193 000 gt.

e Typfartyg 2: 8 000 teu, 42,8 m bredd, 325 m langd & 14,5 m djupgaende, 105 000 dwt, 90
000 gt.

e Typfartyg 3: 6 000 teu, 40,1 m bredd, 280 m langd & 14,0 m djupgaende, 67 000 dwt,
66 000 gt.

e Typfartyg 4: 4 000 teu, 32,2 m bredd, 290 m langd & 13,0 m djupgaende, 52 000 dwt,
40000 gt.

o Typfartyg 5: 22 000 teu, 62,5 m bredd (beam), 430 m langd (length over all) & 17,5 m
djupgaende (draught).

e Typfartyg 6: 3000 teu, 42 900 dwt, 39 200 gt.

e Typfartyg 7: 2 000 teu, 30 600 dwt, 26 800 gt.

e Typfartyg 8: 1000 teu, 13 300 dwt, 11 000 gt.

4.1.5. Fartygs djupgaende vid olika lastnivaer

Ett fartygs fulla djupgéende utnyttjas endast nar fartyget ar fullastat viktméssigt. Aven om fartygen
anses vara fullastade tamligen ofta nar de lamnar sista hamnen i exempelvis Fjarran Ostern s&
innebar det inte nddvandigtvis att fartygen &r nedlastade till sina maxdjup. Det har att géra med hur
mycket godset véger som &r i containrarna. Godsvikten bestimmer om det &r antalet container-
platser eller djupgaendet som avgor nar fartyget ar fullt. Som namnts i avsnitt 3.4.3 sa andras
godssammansattningen stéandigt varfor flexibilitet &r en nédvéandighet.

Vi har gjort enkla berakningar av hur djupgaendet bedoms variera med lastnivaerna. Detta ar endast
berakningar och kan saledes avvika fran verkliga varden, men vi bedomer att de bor vara tillrackligt
nara for att kunna anses vara representativa och anvandbara.

| tabellen nedan har det maximala djupgaendet for fartyg sammanstallts for de olika storleks-
kategorierna pa fartyg. Underlaget utgors av nuvarande flotta och orderbok samt indikativa varden
for fartyg som annu inte existerar ens i nuvarande orderbok. For dessa fartyg har djupgdendet
beraknats for om fartyget ar lastat till 75% respektive 50% av sin lastkapacitet i vikt.
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Tabell 3: Beraknat djupgdende vid olika lastnivaer (viktbaserat)

Maxdjup m

Draught 75% 50%
>20' teu > 18.0 16.2 14.4
15-20'teu ! 16.5 14.9 13.2
10-15' teu 16.0 14.4 12.8
5-10'teu 155 14.0 12.4
3-5'teu 14.0 12.6 11.2
2-3'teu 13.9 125 11.1

1) uppgifter om fartyg i orderbok kan féréandras. 2) endast estimerade uppgifter

Det ska betonas att for nya, stora fartyg sa tenderar uppgifter om teu-kapacitet att revideras nagra
ganger under byggprocessen och ett par ar efter att fartygen har satts i trafik.

Forandringar som sker under perioden fran bestéllning till leverans beror ibland pa design-
forandringar. Det forekommer att fartygets teu-kapacitet hemlighalls varfor uppgifterna varierar éver
tiden.

Uppgifterna om fartygens yttre dimensioner (L, B, D) ar betydligt sdkrare nér fartygen ar satta i trafik
da dessa har sakerhetsméssiga implikationer och krav. Under fartygens byggprocess kan daremot
aven dessa uppgifter variera nagot.

4.1.6. Containervolymalternativ

Mot bakgrund av resonemang kring den framtida godsvolymutvecklingen i avsnitt 3.5
Godsvolymprognos ovan har tre olika volymutvecklingsscenarier definierats. Dessa
godsvolymutvecklingsscenarier anvands som referens i de foljande analyserna av atgardsalternativen.
Har resoneras det kring forutsattningarna for och konsekvenserna av:

1) oféréndrad volym, dvs 0,9 miljoner teu;

2) 1,5 miljoner teu — vilket ungefér motsvarar en kombination av férvéantad godsvolymtillvéxt
och dkad containerisering.

3) 2,5 miljoner teu — forutsatter en arlig tillvaxttakt pa 5% eller att en signifikant omlastnings-
verksamhet etableras. Detta ar ett mal for containerhamnsoperatéren. En sddan verksamhet
ger volymtillvixt av gods som inte har sitt ursprung eller destination i Sverige. Den
uppskalning av verksamheten i hamnen som blir foljden av detta har inverkan pa
férutsattningarna for investering och utveckling av servicetjanster samt okar frekvens- och
linjeutbudet for samtliga hamnens kunder.
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4.2. Sjofartsverkets berakningar av volymer och kostnader for atgéarder
4.2.1. Inledning

| denna fordjupade atgardsvalsstudie har Sjofartsverket utfort en uppskattning av volymer och
kostnader for att anpassa farleden in till Skandiahamnen for férvantade storlekar och djupgaende pa
framtidens containerfartyg.

Om en fordjupning av farleden ska ske sa bor det nya farledsdjupet anpassas efter Transport-
styrelsens rekommendationer och PIANCs (internationell organisation for farledsdesign) riktlinjer
varfor berékningarna har utforts efter dessa. Den vanligaste tillampningen av PIANC rekommen-
dationerna bland hamnarna innebér att avstandet mellan fartygsskrovets lagsta punkt och
havsbotten (UKC) bor vara 10 % av fartygets statiska djupgaende.

For en sakrare tillganglighet har ett tillagg pa 0,7 meter for medellagvatten tagits med i
berékningarna. Uppskattningen av vilka farledsytor som kréavs baseras pa diskussioner med
lotsomradets nautiska rad.

Detta &r en skrivbordsutredning och simuleringar maste utforas vid en eventuell framtida
projektering for att sdkrare beddéma farledens optimala behov av breddning och fordjupning for att
kunna garantera dess kommande funktion och tillganglighet. Utredningen beskriver alltsa inte hur
den slutliga farleden kommer att utformas utan skall endast betraktas som en grov uppskattning av
de muddervolymer och kostnader som en fordjupning medfor.

4.2.2. Nuléget

De stdrsta fartyg som anloper Skandiahamnen idag har en langd och bredd motsvarande Typfartyg 1
som beskrivits i tidigare avsnitt och som beskrivns vidare nedan. Det maximalt tillatna djupgaendet ar
idag begransat till 13,5 meter.

| nedanstdende karta visas dagens vattendjup vid medelvattennivan i farleden och hamnen. De olika
kulorerna visar ytor med olika djup i vattenomradet.

Niva(m)

I Grundare &n 14m
14-15
15-16

B 1617

1718

I 1819

B 1920

- Djupare &n 20m

Figur 31: Nuvarande djup i farleden

4.2.3. Typfartyg 1

Fartyg 1 har matten, langd 400 meter, bredd 59 meter och ett djupgaende pa 16,2 meter. Den
beréknade ytan framgar av Figur 32.
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4.2.3.1. Breddning av farleden vid Dynan

Farleden &r som smalast vid ”Dynan” och sannolikheten for att den sddra farledskanten behévs ratas
ut bedéms som stor. D&rfor har &ven en berakning for att bredda farleden vid ”Dynan” utforts. Den
nya farledskanten ar en linje fran F23 till F29 enligt sjokort, Figur 33. Har saknas geotekniskt underlag
till ca halva dess utstrackning varfér volymen har uppskattats erfarenhetsmassigt. Dessa volymer &r
darfor osakra. Vid detta exempel blir en skarp bergkant kvar som kan vara en sjosékerhetsrisk och
som férmodligen maste rundas av. Kostnaden for detta ar inte med i denna berékning.

| farleden véaster om ”"Dynan” bedoms i nulaget att ingen atgard ar nodvandig. Det bor dock
poangteras att en simulering kan komma att visa ett annat resultat.

Figur 32: Muddringsyta, fartyg A

Néar det rekommenderade vattendjupet ar anpassat enligt PIANC vid medellagvatten beraknas

fordjupning av vattenomradet, volymer och kostnader enligt Tabell 4 nedan.

Tabell 4: Muddringsberékningar for fartyg 1

Totala volymer och kostnader inom angiven begransning, inklusive slanter

Muddring 18,5m Volym
Sugmudderverk 7,062,300
Enskopeverk 939,700
Spréngning vid kaj 75,000
Sprangning ovrigt 80,000
Etablering och avetablering

Summa
Breddning vid Dynan 140,000
Kantfyrar

Totalsumma

A’-pris
35

70

800
650

560
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Kostnad

274,180,500
65,779,000
60,000,000
52,000,000
12,000,000

436,959,500
78,400,000
90,000,000

605,359,500
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Figur 33: Ny farledskant vid Dynan
4.2.4. Typfartyg 5

Fartyg 5 med matten, langd 430 meter, bredd 62,5 meter och tva olika djupgdende, 16,5 respektive
17,5 meter. Med detta nagot storre exempelfartyg gors bedémningen att ytan (Figur 34) som maste
fordjupas blir storre. Ett omrade vid Mavholmskroken maste fordjupas. Hela Dynan tas bort.
Vandplatsen utanfor Skandiahamnen breddas. Nedanstaende karta visar de utokade ytorna.

For volymberakning langs Skandiahamnen anvands tillampliga UKC-krav plus en marginal pa 0,7
meter for medellagvattenstand.

| B

Lk
= HHE

i1
A

Hie (e [

| hae B
¥

32 [AEEE

Figur 34: Muddringsyta, fartyg 5
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Tabell 5: Muddringsberakningar for fartyg 5, max 16,5 m djupgaende

Totala volymer och kostnader inom angiven begransning, inklusive slanter

Muddring 18,85m Volym A’-pris Kostnad
Sugmudderverk 10,535,500 35 368,742,500
Enskopeverk 1,007,500 70 70,525,000
Sprangning vid kaj 81,000 800 64,800,000
Sprangning ovrigt 372,000 650 241,800,000
Etablering och avetablering 15,000,000
Kantfyrar 110,000,000

Totalsumma 870,867,500

Tabell 6: Muddringsberakningar for fartyg 5, max 17,5 m djupgaende

Totala volymer och kostnader inom angiven begransning, inklusive slanter

Muddring 19,90m Volym A’-pris Kostnhad
Sugmudderverk 12,967,500 35 453,862,500
Enskopeverk 1,236,500 70 86,555,000
Spréngning vid kaj 102,000 800 81,600,000
Spréngning 6vrigt 452,000 650 293,800,000
Etablering och avetablering 15,000,000
Kantfyrar 110,000,000

Totalsumma 1,040,817,500

Ytan som ska muddras inbegriper har Dynan enligt kartan. S& &r det inte for det forsta fartyget vilket
framgar om man jamfor kartorna.

4.2.5. Ovrigt

Ovriga kostnader beddms till ca 10 % av muddringskostnaden. Dar ingér kostnader for farleds-
utredning, miljéproévning, sjométning, kartering, projektering, projektledning, upphandling mm.

4.2.6. Oséakerheter

Berékningarna har en del osékerheter da inte fullstandigt geotekniskt data finns tillgangligt. Det
beddms darfor att kostnaden for anpassning av farleden kan variera +- 25 % beroende pa i huvudsak
forekomsten av berg.

4.2.7. Funktionalitet av farleden

Vid en skrivbordsgranskning bedéms dessa atgérder vara tillrackliga for att farleden ska vara
funktionell for exempelfartygen. Men det ar forst efter en simulering som farledens funktionalitet pa
ett sakrare satt kan bedémas och slutlig utformning faststallas.

4.2.8. Bergvolym

Forekomsten av bergvolym har stor inverkan pa kostnaden for fordjupningen av hamnen. Framst i
omradet vid vastliga delen av Skandiakajen rader det stor osakerhet da det inte funnits nagon
geoteknisk information tillganglig vid beréakningen. Bergvolymen kommer sannolikt att 6ka, men hur
mycket gar inte att bedoma forran en fullstandig geoteknisk undersokning genomforts.

Sprangning langs kaj bedéms vara dyrare &n ute i farleden da flera mindre laddningar av
forsiktighetsskal maste anvandas for att inte riskera att kajen skadas.
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4.2.9. Priser

Enhetspriserna for borttagning av mjuk botten respektive berg har antagits med erfarenheter fran
tidigare projekt och kan foljaktligen forandras med marknadspriset vid upphandlingstillfallet.

4.2.10. Kantfyrar

Det finns ett antal kantfyrar som berdrs av muddringen. Nagra av dessa maste rivas och byggas upp
igen da farledskanten flyttas. Andra fyrar kommer att krava forstarkningsatgarder vid fyrarnas
bottenfundament da farledens djup okas intill fyrarna. Omfattningen av nédvandiga atgarder for
forstarkning av dessa ar &nnu inte utrett men en uppskattad kostnad har tagits med i berékningarna.

4.2.11. Tippning av muddermassor

Berékningarna utgar fran att muddermassorna ar rena och kan tippas sydvast Vinga. Férekommer
fororenade muddermassor sa kan kostnaden paverkas signifikant.
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4.3. Alternativ A: Ingen fordjupning
4.3.1. Atgardsbeskrivning

Alternativ A ar det sa kallade nollalternativet vilket innebér att inga atgarder vidtas for att fordjupa
vare sig vid s6dra kajen eller i vandplan eller farleden.

4.3.2. Atgéardernas foérvantade konsekvenser pa anldpande fartyg

Sodra kajen i Goteborgs Hamn anldps idag regelbundet av oceangaende containerfartyg i olika
storleksklasser. ACL-fartygen kor i trafik Over Atlanten. Dessa fartyg tar cirka 3 000 teu. Dessa fartygs
UKC-marginal blir valdigt liten nar fartygen anléper med full last. ACL har bestéallt nya fartyg och
enligt uppgift ar djupgdendet pa dessa mindre an dagens fartyg.

Shipping Corporation of India trafikerar hamnen med fartyg i storleksklassen 3 000-5 000 teu. Dessa
fartyg kan idag inte anlépa med maximal last till f6ljd av det begrénsade djupet.

Maersk Line har tva veckoanlop. Pa I6rdagarna anléper fartyg i storleksklassen 8 000-10 000 teu och
pa tisdagarna kommer de allra storsta fartygen. Inga av dessa fartyg kan idag anlépa med full last
utan gransen gar nagonstans vid 50% last.

Genomsnittsstorleken pa fartygen i den globala containerfartygsflottan fortsatter alltjamt att 6ka pa i
stort sett samtliga trader. Uppskalningen sker dessutom i samtliga storleksklasser. Det &r darfor
rimligt att forvéanta sig att inom en 6verskadlig framtid sd kommer de flesta (inte alla) fartyg som
anloper Goteborg att vara storre an idag om forutsattningarna tillater detta.

Det ar darfor viktig att fraga sig hur hamnens kunder resonerar nar de fattar beslut om férandringar
av slingor och om vilka fartyg som ska séttas in i slingorna.

Om man for en stund antar att inga forandringar gors, dvs de fartyg som trafikerar Goteborg idag
fortsatter med detta. Da blir konsekvenserna avhangiga pa godsvolymtillvéxten.

Vid nolltillvaxt sa &r nuvarande infrastruktur och fartygskapacitet fullt tillracklig. Nolltillvaxt ar dock
att jamstéalla med tillbakagang. En sddan service uppréatthalls i ett langre perspektiv endast med
minimala resurser. Nyinvesteringar i till exempel lager- och distributionsfunktioner pa land uteblir
sannolikt.

Det bedoms som mycket svart att na upp till en godsvolym pa 1,5 miljoner teu om inte hela sédra
kajen far samma djup som 6stra delen (14,2 m). Vid en tillvaxt av godsvolymerna till 1,5 miljoner teu
s& bedoms pafrestningarna pa landanslutningarna bli sa pass stora att ytterligare investeringar blir
nédvandiga. Detta har dock inte utretts utan ar endast grov uppskattning.

Forutsattningarna att uppna 2,5 miljoner teu anses inte finnas i nollalternativet.

Det finns en risk for att fartygsoperatérerna kommer att anse att det inte ar forsvarbart att fortsatta
med direktanlop pa Goteborg allteftersom fartygens fyllnadsgrad sjunker. | en véaxande marknad sa
blir det till slut en forutséattning att Goteborg maste vara forsta eller sista hamn i slingan, dvs séga
vara den punkt pa slingan dér fartyget har minst last ombord.

Var bedomning ar att nollalternativet pa sikt far till foljd att Goteborg forlorar direktanlopen, vilka
ersatts med feedertrafik fran kontinenthamnarna.

4.3.3. Atgardernas férvantade konsekvenser pa trafikutvecklingen

Figur 35 illustrerar pa ett ungefar hur beldggningen en genomsnittsvecka pa sodra kajen ser ut i
dagslaget. Varje tisdag ankommer de stérsta Maersk-fartygen. De ligger cirka 24 timmar vid kaj. De
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streckade linjerna anger den tid fére och efter planlagd tid som det maste finnas utrymme for till
foljd av olika vaderforhallanden under seglatsen till Géteborg.

Pa I6rdagarna ar Maersks andra veckoanlop planlagt. Detta gors oftast av fartyg inom storleks-
intervallet 8-10 000 teu. ACL anldper vanligtvis pA mandagar med fartyg i storleksklassen 3 000 teu.

Haremellan kommer fartyg som drivs av Shipping Corporation of India. Dessa &r inom storleksklassen
3-5000 teu.

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Lérdag Sondag
00-06 |06-12 12-18 18-24 00-06 06-12 12-18 18-24 00-06 06-12 12-18 18-24 00-06 06-12|12-18 18-24 00-06 06-12 12-18 18-24 00-06 06-12 12-18 18-24 00-06 06-12 12-18 18-24
>15000 teu mEw | i
10000 - 15000 teu

8000- 10000 teu Y ——"-o ==

5000 - 8000 teu

3000- 5000 teu T =" T T === TIT]

Figur 35: lllustration av nuvarande beldggning av sodra kajen

Fartygen ovan har det gemensamt att de maste lagga till vid den 6stra delen av kajen till foljd av krav
pa djup. Konsekvensen av detta blir att det finns endast begransat utrymme for ytterligare vecko-
anlop av fartyg som ar storre an feeders. Daremot gar det givetvis att planera for flera anlop med
lagre frekvens &n ett anlop varje vecka. Utan nagra atgarder vid kaj sa finns det saledes begransat
utrymme fOr att expandera antalet anlép per vecka.

Med god planering och med god vilja frdn hamnens kunder gar det att utdka antalet anlop i hamnen
med nuvarande djup. Som beskrivits ovan sa bedéms det dock som nast intill omojligt att na upp till
en godsvolym pa 1,5 miljoner teu om inte hela sodra kajen fordjupas till 14,2 meter.

Utrymmet for att etablera Goteborgs Hamn som en alternativ transhipmenthamn ar begrénsat och i
franvaro av utvecklingsplaner &r det svart att tro att hamnens kunder 6vervager att satsa pa
Goteborg som ett framtida godsnav.

Utvecklingen av feederfartyg gar snabbt. Det &r inte osannolikt att vanligt forekommande
feederfartyg i Ostersjéregionen i framtiden kommer att vara p& 2 000 till 4 000 teu (se avsnitt 3.2.1).
Aven dessa fartyg kommer att vara begransade i Goteborg om ett stort fartyg redan ligger vid kaj och
inga atgarder har vidtagits for att fordjupa hela kajlangden.

En fullt tankbar utveckling av containerfartygstrafiken pa Géteborg inom tidshorisonten fram till
20351 alternativ A ar:

1. Direktanlop med de storsta fartygen upphor till foljd av det begransade djupgaendet.
Direktanlopen ersétts av feedertrafik fran ndgon av de storre kontinenthamnarna.

2. Medeldistanstrafiken pa Mellandstern och Indien bedrivs idag huvudsakligen med fartyg pa
4-5 000 teu. Gransen for nar dessa fartyg inte langre kan anlopa Goteborgs Hamn gar ungeféar
vid 75% lastintag réknat i vikt. Det betyder att godsvolymerna inte behdver 6ka osannolikt
mycket for att nuvarande djup ska utgora en begransning. En sadan utveckling far till foljd att
godset kommer att lossas i en kontinentalhamn och kdras med feederfartyg alternativt lastbil
darifran.

3. Den transatlantiska trafiken som idag uppratthalls av ACL kommer sannolikt att kunna fortga
ett bra tag till da de nya fartygen enligt uppgift har ett mindre djupgaende an dagens fartyg.

4. Forutsattningarna att etablera direkttrafik med Sydamerika anses som begréansade om inga
investeringar gors i fordjupning i farled respektive vid kaj.

5. Om direkttrafiken upphor och ersétts med feedertrafik fran de storre kontinenthamnarna sa
ar det sannolikt att utvecklingen av tdggodsvolymerna mellan Goteborgs Hamn och andra
kustdestinationer sasom exempelvis Gavle paverkas. Delar av dessa godsvolymer kan istallet
ga pa feederfartyg direkt fran kontinenthamnen till destinationshamnen.
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4.3.4. Atgardernas forvantade konsekvenser pé varudgarna

Uteblivna investeringar i kaj och farled i Goteborgs Hamn riskerar fa till f6ljd enligt resonemang ovan
att flera direktanlpande fartyg forsvinner fran Géteborg och ersatts med feedertrafik fran andra
hamnar, sannolikt de stérre hamnarna pa kontinenten.

Det bedoms ocksa som att det successivt blir svarare for Goteborgs Hamn att lyckas attrahera ny
containertrafik till Goteborg annat &n feedertrafik fran andra omlastningshamn. Konsekvenserna for
varuégare i Sverige &r att transportkostnaderna och transporttiderna okar.

Transporttiden bedoms dka med tva till tre dygn. Denna bedémning bygger pa uppskattad tid for
lossning fran det stora fartyget till kaj i omlastningshamnen, tid for hantering och vantan pa kaj samt
tid for lastning av feederfartyget (-en).

De 6kade transportkostnaderna uppstar till foljd av dels forlorade skalfordelar for en del av
transportstréckan, dels hamn- och stuveriavgifter i omlastningshamnen.

Om godsvolymerna slutar att 6ka i Goteborgs Hamn s& minskar forutsattningarna att bygga ut
effektiva servicefunktioner kring utokade volymer sasom lagerhantering, dryportkoncept mm.
Avsaknad av effektiva sddana funktioner missgynnar &dven det svenska import- och exportgodset.

- 46 -



maritime-insight

4.4. Alternativ B: Fordjupning till 17,5m djupgaende
4.4.1. Atgardsbeskrivning

Fordjupning till 17,5 meters djupgaende utefter hela sodra kajen samt i hela farleden inklusive
vandplan.

4.4.2. Atgardernas foérvantade konsekvenser pé anldpande fartyg

En fordjupning till 17,5 meters djupgaende vid kaj och farled gor det mojligt for tva fullastade fartyg
motsvarande Maersks Triple E-class att ligga vid kaj samtidigt. Detta djupgaende bedéms dven racka
till for &nnu storre fartyg (>18 000 teu). Mojligheten att ta emot fler fullastade fartyg samtidigt vid kaj
mangfaldigar saledes kapaciteten i hamnen.

Nar hamnens kunder fattar beslut om féréandringar av slingor och om vilka fartyg som ska séttas in i
dessa slingor sa finns Goteborg Hamn med pa listan av tankbara alternativ.

Ett beslut att investera i djupgdendet pa detta satt sander en tydlig signal till hamnens kunder och
intressenter att man ar langsiktig i sina ambitioner om att inte bara befésta sin position i regionen
utan att ocksa stéarka den.

Forutsattningarna for Goteborgs Hamn att na stérre godsvolymer bedoms inte vara begransade pa
nagot satt av kapacitet i farleder, vandplan eller kajdjup under lang tid framover. Nar godsvolymerna
val har vuxit ett tag sa kan det daremot uppsta flaskhalsar i landinfrastrukturen, men det &r en fraga
som inte belyses i denna rapport.

4.4.3. Atgardernas férvantade konsekvenser pa trafikutvecklingen

Om djupgaendet vid kaj, i vandplan och i farleden 6kas till 17,5 meter innebar detta att
expansionsutrymmet for hamnen okas rejalt. Antalet anlop per vecka kan flerfaldigas och fartygen
kan dessutom anltpa fullastade om behov av detta foreligger. Det finns i detta alternativ inga
infrastrukturella begransningar i kajer och farled for att Goteborgs Hamn ska kunna marknadsféras
som ett godsnav.

Det bedoms som tankbart, om an kanske mindre sannolikt, att behov uppstar innan 2035 att kunna
ta in fullastade post-panamax containerfartyg i G6teborgs Hamn for transhipment. Denna tanke
bygger pa att en trolig framtida kapacitetsbrist i Hamburgs hamn leder till att naraliggande
omlastningshamnar blir attraktiva alternativ for direktanlépande stora fartyg med full last. Detta
skulle ocksa sammanfalla val med behovet att dellossa/-lasta fartyg med destination Gdansk eller
andra Ostersjéhamnar.

En fullt tankbar utveckling av containerfartygstrafiken pa Géteborg inom tidshorisonten fram till
20351 alternativ B &r:

1. Direktanlop med de storsta fartygen ar fullt mojlig, &ven med full last, dvs max djupgaende.

2. Flerastora fartyg kan ligga vid kaj samtidigt, vilket 6kar hamnens godsvolymkapacitet
avsevart.

3. Detblir avsevart fler tillgangliga tidsfonster for nuvarande och tillkommande trafik vilket 6kar
attraktiviteten for Goteborgs Hamn som godsnav.

4. Investeringar i djupgdendet ger inte med automatik godsvolymtillvaxt. Daremot forbattras
forutsattningarna for detta avsevart jamfort med alternativ A.

5. Sannolikheten okar for att godsunderlaget till tagtrafiken far en positiv volymtillvéxt.
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4.4.4. Atgardernas forvantade konsekvenser pé varudgarna

Alternativ B innebér att de langsiktiga forutsattningarna for expansion och for att lyckas attrahera
mer trafik samt "best practice” inom terminaldrift och logistiktjanster &r gynnsamma. Effektiva och
konkurrenskraftiga transport- och logistiklosningar gynnar svenskt naringsliv.

Direktanlopande trafik leder till kortare ledtider och lagre kostnader for svenskt néringsliv. Farre eller
inga omlastningar minskar dessutom risken for skador pa godset eftersom det hanteras farre ganger.

Gynnsamma forutsattningar for fler direktanlop okar mojligheterna for svenskt naringsliv att na fler
destinationer (eller laststallen) pa kortare tid och till lagre kostnader.

Om godsvolymerna okar i Goteborgs Hamn sa okar forutsattningarna att bygga ut effektiva
servicefunktioner kring uttkade volymer sasom lagerhantering, dryportkoncept mm.
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4.5. Alternativ C: Fordjupning till 16,5m djupgaende
4.5.1. Atgardsbeskrivning

Fordjupning till 16,5 meters djupgaende utefter hela sodra kajen samt i hela farleden inklusive
vandplan.

4.5.2. Atgardernas foérvantade konsekvenser pé anldpande fartyg

Alternativ C innebér att tva fullastade post-panamaxfartyg kan ligga vid kaj samtidigt. Nasta
generation fartyg, vars dimensioner &nnu inte ar fullt kanda, bedoms ha ett djupgaende som innebar
att de inte kan vara fullastade nar de anléper Goteborg.

Precis som for alternativ B sa finns Goteborg Hamn med pa listan av tankbara alternativ nar hamnens
kunder fattar beslut om férédndringar av slingor och om vilka fartyg som ska séttas in i dessa slingor.

Alternativ C innebéar ocksa att Goteborgs Hamn sander en signal till hamnens kunder och intressenter
att man ar langsiktig i sina ambitioner om att inte bara befésta sin position i regionen utan att ocksa
starka den.

Mojligheterna for Goteborgs Hamn att na storre godsvolymer beddms inte ha nagra kapacitets-
begransningar i farleder, vandplan eller kajdjup under lang tid framdover.

4.5.3. Atgardernas férvantade konsekvenser pa trafikutvecklingen

En 6kning av djupgdendet till 16,5 meter innebér att expansionsutrymmet for hamnen 6kas rejalt.
Antalet anl6p per vecka kan 6kas avsevart och de samtliga idag existerande fartyg kan anlépa
fullastade om behov av detta foreligger.

Det bedoms som mindre troligt, om &n inte helt uteslutet, att behov uppstar innan 2035 att kunna ta
in fullastade containerfartyg i Goteborgs Hamn med djupgdende som &verstiger 16,5 meter. Det ar
ténkbart att framtida kapacitetsbrist i Hamburgs hamn gor naraliggande omlastningshamnar
attraktiva alternativ for direktanldpande stora fartyg med full last. Detta skulle ocksa sammanfalla vél
med behovet att dellossa/-lasta fartyg med destination Gdansk eller andra Ostersjohamnar.

En fullt tankbar utveckling av containerfartygstrafiken pa Géteborg inom tidshorisonten fram till
2035 i alternativ C &r i stort densamma som for alternativ B:

1. Direktanlop med de storsta fartygen ar fullt mojlig, &ven med full last, dvs max djupgaende,
med troligt undantag av ndstkommande fartygsgeneration.

2. Flerastora fartyg kan ligga vid kaj samtidigt, vilket 6kar hamnens godsvolymkapacitet
avsevart.

3. Detblir avsevart fler tillgangliga tidsfonster for nuvarande och tillkommande trafik vilket 6kar
attraktiviteten for Goteborgs Hamn som godsnav.

4. Investeringar i djupgdendet ger inte med automatik godsvolymtillvaxt. Daremot forbattras
forutsattningarna for detta avsevart jamfort med alternativ A.

5. Sannolikheten okar for att godsunderlaget till tagtrafiken far en positiv volymtillvéxt.

4.5.4. Atgardernas forvantade konsekvenser pé varudgarna

Den avgdrande skillnaden mellan alternativ B och C ligger i framtidssékringen for att kunna ta emot
fullastade post-panamaxfartyg av néstkommande generation. Den skillnaden utgor ingen
begransning i dagslaget eller ens i den nara framtiden. Det ska dock betonas att det kan droja tio ar
innan en fordjupning av farled, vandplan och kaj ar genomford och synen pa framtiden ar 2025
kommer att vara annorlunda jamfort med den vi har idag.
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Forutsattningarna pa lang sikt for expansion och for hamnens attraktionskraft pa intressenterna
inom terminaldrift och logistiktjanster ar gynnsamma. Det skapar god grund for att svenskt naringsliv
ska fa tillgang till effektiva och konkurrenskraftiga transport- och logistiklosningar.

Direktanlopande trafik kortar ledtider och sanker kostnader for svenskt naringsliv. Férre eller inga
omlastningar minskar dessutom risken for skador pa godset eftersom det hanteras farre ganger.

Fler direktanlop 6kar majligheterna for svenskt naringsliv att na fler destinationer (eller laststallen)
pa kortare tid och till lagre kostnader.

Om godsvolymerna okar i Goteborgs Hamn sa okar forutsattningarna att bygga ut effektiva
servicefunktioner kring uttkade volymer sasom lagerhantering, dryportkoncept mm.
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Sammanfattning

Med tanke pa hur utvecklingen i varlden har varit sedan forra rapporten, med
fardigstalld vidgad Panamakanal och fortsatt containerisering dven av mer lagvardigt
tungt gods framstar slutsatserna att det som bor 6vervagas ar ett djup mellan 16,0 —
17,5 meter som i allt vasentligen korrekta. Det som ar nytt ar att i orderboken for nya
fartyg finns det manga som sticker 16,5 meter. Det vill sdga 16.0 alternativet racker inte
till for redan bestéllda (och levererade) fartyg.

Dagens stora fartyg har trafikerat hamnen i flera ar (ca 30% av de storsta har redan varit
har) med mindre an fulla fartyg. Utvecklingen gar dock framat och behoven vaxer —
framforallt inne i Ostersjén. Ju mer gods som ska omsittas i Géteborg, desto mer
djupgaende kommer dessa fartyg att anvdanda — och om det inte det finns tillgangligt
kommer dessa anlop att ersattas av feeders och kostnaden samt ledtiden for svensk
basindustri och konsumenter kommer Oka, vilket beskrivs i forra rapporten.

Om farleden var djupare sa att man klarade ner till 16,5 meters djupgaende, sa kan i
princip alla fartyg som ar mindre dn 20 000 teu anlépa hamnen, dessutom skulle en
slinga med mer djupgaende fartyg som hanterar upp emot 30 000 teu kunna komma till
Goteborg — men inte fullastade — precis som 14 000+ fartygen gor idag.

Volymutvecklingen i Gdansk inne i Ostersjén har varit dramatisk de senaste &ren. | Ostra
Europa finns det ocksa mycket mer containerlagt gods. | framtiden kan det mycket val
hénda att Gdansk far sallskap som storhamn av Kaliningrad som ligger mycket bra for att
serva Moskva med containers. Om de politiska spanningarna mellan Ryssland och 6vriga
Europa slapper ar det relativt troligt att Kaliningrad snabbt blir en stor hamn.

Det ar da troligt med en slinga fran Asien som kommer till Goteborg for att lasta av den
forsta lasten och komma ner pa Ostersjdmax djupgaende (15,4m), for att sedan bestka
bade Gdansk och Kaliningrad fore fartyget lamnar Ostersjén och fyller upp med mer
containers i Goteborg innan aterresan till Asien. Den tillvaxt som containertrafiken
beraknas ha i Norra Europa kommer ge flera tranga hamnar dar, vilket gor att Goteborg
vid 16,5 meters djupgdende kan fylla funktionen att avlasta dessa hamnar genom att
vara forsta och sista anlépet i Europa for dessa Ostersjovolymer.

Nar det gdller trafik med medelhavet samt Nord- och Sydamerika kommer 16,5 meter
djup att vara tillrackligt aven med de mest positiva handelsprognoser.

Vad galler fartygsdjup pa 17,5 meter sa ar det givetvis mer framtidssakrat &n 16,5 meter.
Det ar framforallt ndr Géteborg anvands som forsta och sista hamn for en Asien —
Ostersjo-slinga som det extra djupgdendet kan vara en férdel i ndgon nara framtid, men
vi beddmer att en sadan slinga kommer att trafikeras av de fartyg som idag ar i flottan
och i orderboken, dvs de som &r 14-18 000 teu stora under de narmsta 20-25 aren.

Nar det géller kajdjupet sa ar det ingen tvekan om att en del av kajen (minst 450 meter)
bor kunna ta lika djupgaende fartyg som farleden. Eftersom férdjupning av kajen
rimligtvis bor ske i tva steg finns det podnger i att spara pengar genom att gora halva
kajen forst och nar det behévs muddra andra halvan.

Det befintliga djupet pa den Ostra sidan kommer att svara mot behovet av djupgéende
for feedertrafik under 6verskadlig framtid, och dven icke fullastade stora fartyg kan
redan idag lasta och lossa dar.
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1. Bakgrund

Rapporten gors mot bakgrund av att det gatt 5 ar sedan den ursprungliga rapporten

" Atgardsvalsstudie for kapacitetshdjning av farleden in, till och i Géteborgs Hamn”
gjordes, och att en del utveckling har skett sedan dess, framst pa fartygssidan, men dven
en del infrastrukturférandringar.

Under de rubriker som inga eller sma forandringar har skett och slutsatserna dr samma
som i den gamla rapporten hanvisar vi till den.

1.1. Behov

Goteborgs Hamn dr nordens storsta hamn och ar utpekad som central hamn i Sverige.
Hamnen ar av riksintresse. Den finns beskriven tillsammans med anslutande vagar och
jarnvagar i Lansstyrelsens rapport 2009. Hamnen samt anslutande vagar och jarnvagar
ar en av fem svenska hamnar som ingar i TEN-T-natet (Trans-European Network), vilket
ar ett transportnatverk som av EU har faststallts vara av central betydelse for Europa.

Goteborg ar ocksa den enda hamnen i Sverige med direktanlop av transoceana
containerfartyg. Genom att dra till sig volym kan Géteborgs Hamn attrahera fortsatta
anlop av de storsta containerfartygen.

Utvecklingen inom sjofarten ar att fartygen blir allt storre. 1995 hade de storsta
containerfartygen en lastkapacitet pa cirka 5 000 teu (twenty foot equivalent unit =
motsvarande tjugofotscontainer). Nasta fartygsgeneration var 8 000 - 10 000 teu f6ljd av
14 500 teu och nu senast 18 000 - 19 000 teu. Dessa fartyg staller krav pa 6kat djup och
manoverutrymme i farleder och hamnar.

1.2. Syfte och mal

Syftet med Atgardssvalstudien ar att klarlagga behov och forutsittningar samt effekter
av att kunna ta emot direktgdende transoceana containerfartyg och andra typer av
fartyg som kréver storre vattendjup i Géteborgs Hamn.

Rapporten behandlar de omvarldsfaktorer som ar relevanta for hamnens nuvarande och
framtida position. Hamnen séatts in i dessa beskrivningar som dels ar forknippade med
globala, regionala och lokala marknadsfoérutsattningar och utveckling, dels hor ihop med
begrdansningar som séatts av dimensioner i passager och farleder i forhallande till
trafikutveckling med olika dimensioner pa fartyg.

Dessa avsnitt ar i allt vasentligt en uppdatering av den gamla rapporten.

Uppdateringen av atgardsvalsstudien bedéms i férsta hand vara av intresse for
Sjofartsverket, Goteborgs Hamn AB och Trafikverket eftersom huvudfragan ligger inom
dessa parters ansvarsomraden. Trafikverket har ansvar for den statliga
infrastrukturplaneringen, Sjofartsverket for farledsfragorna och Géteborgs Hamn for
hamnomradet.

Andra primara intressenter ar Transportstyrelsen och naringslivet som direkt eller
indirekt ar beroende av effektiva sjotransporter. Vastra Gotalandsregionen med ansvar
for den regionala utvecklingen och den regionala transportplaneringen och Géteborgs
Stad ar ocksa viktiga intressenter i detta sammanhang.
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2. Beskrivning av containersjoéfarten

2.1. Historisk utveckling och drivkrafter

Den sjoburna handeln har vuxit kontinuerligt under de senaste tva decennierna.
Globaliseringen, murens fall och Kinas intag pa alla marknader ar bakomliggande
drivkrafter och effekten har varit storst i Europa och USA. Kina har varit den drivande
kraften bakom volymdkningarna i bulktransporterna. Torrbulk och vatbulk star for
nastan 83% av den totala sjdburna handeln. Framéver kommer vat- och
torrbulkskeppningar att utvecklas i en lugnare takt dven globalt — det finns inget nytt
Kina som kan komma in pa marknaden inom de nastkommande 15 aren.

Figur 1 nedan illustrerar utvecklingen i den sjéburna handeln i varlden fran 1995 med
prognos fram till 2030. Den sjoburna handeln har 6kat kontinuerligt under de senaste
tva decennierna. De senaste 10 aren har den genomsnittliga arliga tillvéxten legat pa 3%.
Fram till 2030 &r var prognos att tillvaxten kommer vara nagot svagare. De senaste 10
aren har den sjéburna handeln 6kat med 2,7 miljarder ton. De kommande 10 aren
kommer ytterligare 3.6 miljarder ton tillkomma, trots den nagot lagre tillvaxttakten.
Framover kommer torrbulk att vdxa langsammare an vad det gjort de senaste 10 aren,
3.3% framover jamfort med 4.3% mellan 2009 och 2018. Flytande bulk kommer vaxa
nagot mer jamfort med tidigare period, 2.1% framéver jamfort med 1.6% tidigare. Detta
pa grund av 6kade volymer av LNG, LPG och kemikalier. Tillvaxttakten for container
avtar ocksa. Fram till 2030 ar var prognos att containergodset kommer att 6ka 4.3% per
ar i snitt, jamfort med 5.3% mellan 2009 och 2018. Det graa faltet visar de godsslag som
idag bedoms transporteras i container. Containergodset motsvarade 2018 nastan 1,3
miljarder ton av de totalt 10.8 miljarderna ton, eller 12%. 1995 var 6% av godset
containeriserat och 2030 bedéms andelen vara 15%.
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Figur 1: Sjéburen vdrldshandel

Allt hogvardigt gods, undantaget de stora flodena av nya bilar och udda flyggods, ar idag
containeriserat. Betydande delar av medelvardigt gods och visst bulkgods gar ocksa i
container.

Den i sammanhanget smala gula markeringen i grafen ar sddant gods som dnnu ej
transporteras i container, sdsom bilar, arbetsmaskiner mm. Prognosen ar att den typen
av icke containeriserat gods kommer att ha en utveckling som star ungefar still under
aren framover, eftersom 6kningen av denna typ av gods bedéms hamna i containers.

Copyright © Informa UK Limited, 2019. All rights reserved



[3]

2009-2018 | 2019-2030

& CAGR CAGR
| 4

2.0% 3.3%

2,500

TLloyd’s List Intelligence

2,000

1,500

1,000

500

0

|Seaborne trade of containers and GC M tonnes

1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029
B Crude materials mm Chemicals I Food and beverages I Forest products
Iron, steel, metals, scrap Machinery [ Other Reefer cargo
May-19 w1 Vehicles = Consumer goods ==Containerisation rate %

© Informa UK Limited, 2019.All rights reserved.

Figur 2: General cargo-gods och containeriseringsgrad

Det illustreras tydligt av den svarta linjen i Figur 2 ovan som lases mot hogra skalan.
Containeriseringsgraden ar i dagsldaget 77% och forvantas stiga till 87% 2030. Andelen
gods i container forvantas alltsa 6ka. Orsaken dr som tidigare ndamnts att
containerfartygen ”stjal” gods fran andra transportalternativ. Men mer finns att hamta.
Forutom priset ar det fler faktorer som gor containeralternativet attraktivt. Andra
faktorer ar:

e Mojligheten att skicka mindre sandningsstorlekar

e Hog sandningsfrekvens

e Gott skydd for godset mot skador

e Mojlighet att fylla och bryta (tdmma) containern sjalv

Lagre kostnader per containerenhet (teu) forstarker ocksa globaliseringsprocessen
vilken i sig genererar mer handel och darmed behov av transporter.

1,800 '
2009-2018 | 2019-2024

1,600 | |oyd’s List Intelligence P CAGR CAGR
Maritime intalligence | infarma 4.1% 4.6%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

1,400
1,200

1,000

800

|Container trade, M tonnes

Intra Asia M Asia-NA B NA-Asia B Asia-Europe M Europe-Asia M Asia-ROW ™ ROW-Asia B NA-Europe Europe-NA H ROW

Jun-19 nforma UK Limited, 2019. All rights reserved
Figur 3: Containerutveckling per handelsrelation, M ton

| Figur 3 presenteras containerutvecklingen per handelsrelation fram till 2023. Handeln
inom Asien star for 26% av den totala containervolymen matt i ton. Denna andel
kommer att 6ka nagot fram till 2023. Totalt sett sa ar 70% av volymerna relaterade till
Asien. Ar 2023 kommer ca 72% av volymerna vara relaterade till Asien.

Copyright © Informa UK Limited, 2019. All rights reserved



[4]

2.2. Hamnar, flotta, trender

| Figur 4 visas volymutvecklingen i varldens containerhamnar. Totalt hanterades 790M
teus 2018. Detta var en 6kning pa 5% jamfort med aret innan. Den arliga snittillvdxten
de senaste 10 aren har varit 4.1%. | Europa 6kade den hanterade container volymen
med 5.2% till 128M teu, motsvarande 16% av den globalt hanterade volymen. | Kina
okade volymerna med 3.8% till 246M teu, vilket motsvarar 31% av den totala volymen
hanterade i hamnar. Den stérsta 6kningen redovisade dock Sydostasien/Oceanien som
okade md 7.8% till 153M teu (19% av totalen). Nord och Sydamerika 6kade med 6% till
114M teu.

De 10 storsta hamnarna i Kina hanterade det forsta halvaret 2019 94M teu, vilket &r en
o6kning med 5%. Tillvaxten i 6vriga varlden har varit lite upp och ner. Var bedémning ar
att tillvaxten totalt 2019 kommer hamna mellan 2 och 4%.
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Figur 4: Container hanterade i hamnar i vdrlden, teu
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Figur 5: Volymutveckling i hamnar Skandinavien/Baltikum, 2000-2018

Av de 790M teus som hanteras i varlden varje ar sa star Skandinavien/Baltikum for
11,2M teus. Tillvaxten i denna region har varit 3.3% arligen i snitt de senaste 10 aren.
Denna marknad dras ner av radande sanktioner mot Ryssland. Polen har den stérsta
andelen med 25%. Det ar ocksa Polen som har haft den kraftigaste tillvaxten. De senaste

Copyright © Informa UK Limited, 2019. All rights reserved
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10 aren har volymerna i Polen 6kat med 13% per ar i snitt. Denna tillvaxt gar framst att
harleda till utvecklingen i Gdansk dar volymerna har attafaldigats pa 10 ar. Men adven
volymerna i Gdynia har 6kat starkt och mer an dubblats pa 10 ar. | Gdansk ar en stor del
av volymen transhipment vilket innebar att varje container raknas tva ganger. | Ryssland
har, som tidigare namnts, volymerna inte 6kat i den takt man har kunnat forvanta sig.
Detta pa grund av de ekonomiska sanktioner som EU och USA har infort. Den arliga
snittillvaxten de senaste 10 aren i ryska dstersjohamnar har varit 1.3%. Ryssland har
darmed minskat sin marknadsandel fran 23% 2009 till 22% forra aret. Finlands volymer
ar ungefar de samma nu som for 10 ar sedan.
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Figur 6: Volymutveckling i Sveriges hamnar 2000-2018

| Sveriges hamnar hanterades 1,6M teus 2018, vilket var en 6kning med 3% jamfort med
aret innan. Goteborgs Hamn har minskat sin marknadsandel fran 64% 2000 till 47% forra
aret. Helsingborg har 6kat sin marknadsandel fran 10% 2000 till 15% 2018. Den tredje
storsta containerhamnen i Sverige ar Gavle som gatt fran att ha 5% av marknaden 2000
till att ha 13% forra aret. Snittillvaxten i svenska hamnar de senaste 10 aren har varit
relativt 1ag med 1,6% arligen.

| Asien byggs hamnkapaciteten ut i en mycket snabb takt medan det i Europa tar minst
tio ar att forbereda en expansion av hamnkapacitet.

| de stora asiatiska exporthamnarna lastas fartygen med destination Europa. Da kravs att
det finns kapacitet att ta emot dem. | Nord-/Nordvasteuropa handlar det framst om
Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam och Antwerpen. | dessa hamnar lastas de delar av
godset som ska vidare till andra hamnar om till mindre fartyg, sa kallade feeders, for
vidare transport till sjoss. Dessa natverk och rutter ar foremal for standig revidering.

De expansionsplaner av containerterminaler som idag ar kanda bedéms vara otillrackliga
for expansionsbehovet. Detta ger mojligheter for etablering av flera hamnar for
mottagning av langvaga containergods. En trend under senare ar ar att de stora fartygen
anloper fler hamnar, for att omlastningskostnaderna (sjo till sj6) ar sa pass hoga.

2.2.1. Globala utvecklingstrender

Containersjofarten ar en utpraglad standardsjofart, med standardiserade
transporttjanster till sjoss. Det finns i princip ingen grans for vilka typer av gods som kan
transporteras i containers. ldag transporterar containerfartyg majoriteten av varldens
samlade produktion av sa kallad torrlast (=last som inte transporteras i bulkfartyg) och
som beskrivits i foregaende avsnitt berdknas denna utveckling fortsatta.



Figur 7 visar de strategiska kannetecknen for olika former av sj6fart. Containersjofarten
narmar sig alltmer det sydvastra hornet av illustrationen som kdnnetecknas av en
standardiserad, homogen service och en likvid andrahandsmarknad for fartygen. Det
innebar att kostnadsfoérdelar blir en allt viktigare komponent i konkurrenskraften.
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Figur 7: Containersjofart i ett strategiskt perspektiv

Pilen i grafen snett uppat vanster ar det hall som operatérerna har forsokt ta branschen
under det senaste decenniet, med varierat resultat. Den stora fordelen med containern
ar just att det ar en standardiserad tjanst — och da blir det per definition svart att
komma bort fran det kostnadseffektiva nedre vanstra hérnet.
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Figur 8: Topp 20 containeroperatérer per kapacitet, Mteu

Den globala containerfartygsflottan bestar av 5 372 fartyg med en kapacitet pa éver
22,5M teu. De 20 storsta operatorerna har en sammanlagd kapacitet pa 16,7 M teu

(2 601 fartyg), vilket ar lika med 80% av den globala containerfartygsflottan. Matt i teu
opereras 13% av flottan av danska intressenter, 12% schweiziska och 11% av Kinesiska
intressenter.
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Det finns skal till varfor antalet bestallningar av nya fartyg kommer att minska de
narmaste aren - det framsta ar den vaxande 6verkapaciteten. Trots det kommer det at
bestéllas nya fartyg — helt enkelt for att de ar battre och mer effektiva an de befintliga.

a 10 N

VA
| VA

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

——>Panamax 10'-14'teu 5-10'teu =—3'-5'teu —2'-3'teu
\ J

Kilowatt/teu, deliveries
Y

Figur 9: Genomsnittlig installerad maskineffekt per leveransdr, kW/teu

Det viktigaste skalet att bestdlla nya containerfartyg ar energieffektivitet och darigenom
ocksa miljoprestanda. Figur 9 visar utvecklingen i genomsnittlig installerad
motoreffekt/teu for containerfartyg levererade per ar mellan 2000 och 2018.

Desto nyare och storre fartyg, desto mindre effekt ar installerad per teu. Det innebar att
de ar bade billigare att operera och miljosmartare. Det vill sdga de ar mer
konkurrenskraftiga an alternativen.

2.2.2. Containerfartygsflottan

Containerfartygsflottan har vuxit snabbt under flera decennier. Parallellt med
expansionen har dven fartygsdimensionerna vuxit. Figur 10 illustrerar hur
dimensionerna vuxit for de olika generationerna fartygsdesign. De fartyg som for cirka
30 ar sedan var sysselsatta langdistansrutterna ar idag sa kallade feederfartyg, vilket
innebar att de huvudsakligen anvands i regional trafik. | bilden har en linje lagts till som
visar pa ett ungefar var gransen gar for dessa fartyg att anlépa Goteborgs hamn fullt
nedlastade.
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Figur 10: Dimensionsutveckling av de stérsta containerfartygen
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Flottan kan delas in i tva huvudsegment med avseende pa typ av trafik - transocean
respektive regional trafik. | den har rapporten koncentrerar vi oss pa den transoceana
containerfartygsflottan. Nar det galler den finns det nagra geografiska passager i varlden
som styr hur stora fartygen kan vara for att trafikera vissa strackor. De fartygen vi tittar
pa ar containerfartyg storre an 10 000 teu, dar det storsta idag ar MSC Gulsiin om 23
750 teu.

De framsta begransningarna som finns dr da Panamakanalen, Suezkanalen och Malacca
sundet.

De containerfartyg som ar stoérre dn 14,000 teu kan inte passera genom
Panamakanalen, vilket begransar trafiken pa USA. Storleken pa slussarna ar den
begransande faktorn. Slusskamrarna har en langd pa 427 meter (1 400 fot), en bredd pa
55 meter (180 fot) och ett djup pa 18,3 meter (60 fot). Detta gor att tillatna fartyg har en
bredd upp till 49 meter (160 fot), en total langd pa 366 meter (1 200 fot) och ett
djupgaende pa upp till 15 m (50 fot) vilket motsvarar ett fartyg som fraktar cirka 14 000
teu. Utbyggnaden har kostat cirka $5,3 miljarder. | férra rapporten namndes ett projekt
som skulle konkurrera med Panamakanalen genom en kanal i Nicaragua. Det far i
dagslaget ses som osannolikt att det skulle komma till stdnd. Aven ACP, myndigheten fér
Panamakanalen, har aviserat planer for en fjarde uppsattning slussar med dimensioner
som tillater de storsta framtida fartygen att passera. Det ar dock inte sannolikt att
projektet realiseras i nartid.

Suezkanalen binder samman Medelhavet och Roda havet och gor det majligt att ta sig
mellan Europa och Asien utan att runda Afrika. Den ar 169 km lang. Kanalen har inga
slussar och darfor ar den storsta begransningen djupet med ett max djupgaende pa 20.1
m och hdjden med 68 m. Hojdbegransningen beror pa Suezkanalbron ocksa kallad
Shohada 25 January Bridge, eller Egyptian-Japanese Friendship Bridge. Nar det galler
breda fartyg sdsom containerfartyg finns ocksa ett tillatet bredd/djupférhallande, vilket i
dagsldget innebar att ett fartyg som ar 23 containerbredder (59 meter) far sticka 16
meter. Kanalen haller pa att revidera dessa siffror sa det kan komma att dndras.
Eftersom djupet ar lagre kommer det formodligen inte att sta i vagen for utvecklingen av
fartyg — dven om det i dagslaget ar troligt att vi kommer fa nagot som liknar ”Suez-max”
under ett tag.

Nasta begransning — och den dnda som inte verkar paverkbar under en 6verskadlig
framtid 4r Malackasundet. Malackasundet ar en passage mellan Malackahalvén
(Malaysia och Singapore) och 6n Sumatra. Det ar en av varldens viktigaste farleder.
Maxdjupgaendet dr 21 meter idag. Fartygen ar langt ifran den storlek idag.

Storsta containerfartyget idag ar alltsa MSC Glilslin 23 756 teu. Detta fartyg har 24 40-
fots containers pa langden, vilket ger ett 400 meter langt fartyg, 24 pa bredden (61,5
meter) samt 23 pa hojden, varav 12 under dack. Det sistnadmnda gor att det sticker 16,5
meter djupt.

DNVGL ar det storsta klassningsbolaget nar det géller nya containerfartyg och far darfor
galla som experter pa omradet. De har réknat pa hur de tror utvecklingen skulle se ut
framover. Eftersom dessa kalkyler gjordes for nagra ar sedan fanns det da annu inga
fartyg som tog 6ver 23 containerbredder.

| deras modell var det tydligt att det forsta som skulle handa var att fartygen skulle bli
bredare, vilket MSC Giilsiin blev. Enligt DNVGL &r nasta matt som kommer att forédndras
langden pa fartygen och sedan gora fartygen mer djupgaende.



Varje dimension ger i utgangslaget ungefar 1 000 extra teu, men nar fartygen ar
breddade och langda ger hojden uppenbarligen mera kapacitet. Ett fartyg som tar 26 40-
fots containers pa langden, vilket ger ett 425 meter langt fartyg, 25 pa bredden
(64meter) samt 25 pa hojden, varav 12 under ddack kommer att ta nastan 30 000 teu.
Om det designas for nagot lattare containers kommer det att sticka 17.5-18 meter.

Medan de storsta containerfartygen i huvudsak trafikerar 6st-vastliga rutter mellan
Asien-Europa, trafikeras de nord-sydliga rutterna av mindre fartygsstorlekar. Typiska
Ost-vastliga rutter ar en slinga som forbinder Kina och Sydkorea med Nordvasteuropa
(Holland, Tyskland samt i vissa fall dven Sverige, Danmark och Polen).
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Figur 11: Containerfartygsflottan inkl orderbok, 2 000+ teu, per djupgdende & byggdrskategori

Figur 11 illustrerar spridningen i djupgaendet i dagens flotta for containerfartyg 22 000
teu. Bilden visar att det ar stora skillnader i djupgaende inom de mindre
storlekssegmenten. Det ar mer dn 850 fartyg i dagens containerfartygsflotta som inte
kan anlépa Goteborg fullt nedlastade. Dessa har ungefar 70% av den samlade
kapaciteten i den globala containerfartygsflottan
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Figur 12: Aldersprofil pG den befintliga containerflottan och pé fartyg i order?

! Levererad kapacitet i miljoner teu per storleksklass och &r
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Den snabba tillvaxten bland stora fartyg gor att containerflottans medelalder ar lag och
fortsatter att sjunka. Aven med en kraftigt 6kad skrotning eller uppldggning av fartyg
innebér det en kapacitetstillvaxt 6ver efterfragetillvaxten. Konsekvensen blir 6kad
konkurrens och en generell press nedat pa fraktraterna. Fraktraterna pa de stora Ost-
vastliga traderna ligger fortfarande pa nivaer som ger kostnadstackning for de stérsta
och mest kostnadseffektiva fartygen, men inte for de medelstora och mindre
containerfartygen.

45

]

ap - Hloyds st nteligence’
35
30

25

Container carrier fleet, M teu

20

0 ----------.lllllllIIIIIIIIIII_.---- llllIIIIII

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
H >Panamax 10'-14'teu W 5'-10'teu W3'-5'teu MW 2'-3'teu M 1'-2'teu -1'teu

1

w

1

(=]

v

Aug-19
Figur 13: Fartygsflottan per fartygsstorlek, M teu

Utbyggnaden av fartygskapaciteten ar alltjamt snabb, vilket illustreras ovan. Den arliga
kapacitetstillvaxten for containerfartyg bedéms vara 5,2% fram till 2030. Takten i
kapacitetstillvaxten overstiger i dagsldget alla efterfrageprognoser, vilket innebar att
marknaden kommer fortsatta vara pressad under 6verskadlig framtid. Det i sin tur ger
att strukturaffarerna som vi sett under de senaste fem aren kommer att fortsatta.

Den stora drivkraften bakom nybestallningar av containerfartyg idag och framover ar
stravan efter att fa ned kostnaderna och energiférbrukningen per teu.
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Figur 14: Fartygsflottan per djupgdende, antal fartyg

| dagens flotta av fartyg som ar storre an 14,000 teu finns det (i augusti 2019) 145 fartyg.
Av dessa har 84 ett djupgaende som ar angivet till 16 meter eller mera. | orderboken
finns det ytterligare 64 fartyg, av vilka 40 har ett angivet maxdjup pa 16 meter eller mer.
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Pa grund av de kostnadsférdelar som de stora fartygen har ar tillvaxten som
prognostiseras for de mest djupgaende fartygen i Figur 14 den som &r hogst av alla
segment under de nastkommande 10 aren.

Alla utom 11 i flottan storre an 14,000 teu &r 395-400 meter langa och i orderboken sa

ar 51 av 64 i samma langdkategori. Nar det géller bredden pa fartygen ar 99 runt 59

meter breda (23 containerbredder) och 6 bredare (24 containerbredder). | orderboken
ar 30 av 64 den senare breda designen.

2.2.3. Dagens containerfartygsflotta och Géteborg

Av de 145 fartygen i flottan har 57 varit i Goteborg nagon gang under 2014-2019, vilket

visas i tabellen nedan.

Tabell 1: Fartyg som anlépt Géteborgs hamn, 14 000 teu +

Namn\ar

APL Changi

APL Fullerton

APL Raffles

APL Singapura

APL Temasek

Ebba Maersk
Edith Maersk
Eleonora Maersk
Elly Maersk

Emma Maersk
Estelle Maersk
Evelyn Maersk
Madison Maersk
Maersk Hamburg
Maersk Mc-Kinney Moller
Magleby Maersk
Majestic Maersk
Manchester Maersk
Manila Maersk
Marchen Maersk
Margrethe Maersk
Maribo Maersk
Marie Maersk
Marit Maersk
Marseille Maersk
Marstal Maersk
Mary Maersk
Mathilde Maersk
Matz Maersk

2014 2015 2016 2017 2018 2019

BB NP WERE WN

I

1
1

B W Wb

Namn\ar 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Mayview Maersk 2 2
Merete Maersk 1 1 1
Mette Maersk 1
Milan Maersk

Mogens Maersk 1 1 1
Monaco Maersk

Moscow Maersk

MSC Amsterdam 1 2
MSC Anna

MSC Clara 3
MSC Diana

MSC Ditte

MSC Erica

MSC Hamburg

MSC Ingy

MSC Istanbul 1
MSC London

MSC Maya 1
MSC Mirja

MSC New York 1
MSC Oliver

MSC Oscar

MSC Sveva

MSC Viviana

MSC Zoe 3
Mumbai Maersk

Munich Maersk

Murcia Maersk

Totala anlop GBG 53 20 58
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Det hér visar att Géteborg ingar i en global verksamhet for operatorerna och maste vara
beredda att ta emot det mesta av det globala tonnaget for att vara med i systemet. Som

jamforelse sa har 143 av de 145 fartygen passerat Malaccasundet och 140 har passerat
Suezkanalen. 128 av fartygen har besokt Rotterdam. | Gdansk har 55 av de allra storsta

containerfartygen varit pd besdk. Aven Tabell 2 nedan som visar de hamnar som har haft

veckovisa besdk av de allra storsta fartygen under 2019, visar att fartygen ar i manga

hamnar.
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Tabell 2: Hamnar med minst ett anl6p per vecka av de stérsta fartygen under 2019

# Port Country 201907 # Port Country 201907
1 Rotterdam Netherlands 322 24 Adabiya Egypt 64
2 Singapore Singapore 287 25 Wilhelmshaven Germany 63
3 Yantian China 278 26 PortKlang Malaysia 61
4 Zhoushan China 266 27 Gdansk Poland 59
5 Yangshan China 224 28 Colombo Sri Lanka 58
6 Qianwan China 189 29 Masan Korea 58
7 Xingang China 156 30 Dalian China 54
8 Bremerhaven Germany 148 31 Perama Greece 49
9 Hamburg Germany 142 32 Ningbo China 46
10 Tanjung Pelepas Malaysia 140 33 King Abdullah Port Saudi Arab 42
11 Felixstowe UK 116 34 Gothenburg Sweden 35
12 Antwerp Belgium 113 35 Baltiysk Russia 34
13 Le Havre France 111 36 Marsaxlokk Malta 33
14 Jebel Ali UAE 106 37 Gioia Tauro Italy 32
15 Hong Kong China 97 38 Chiwan China 31
16 Algeciras Spain 86 39 Aarhus Denmark 30
17 Tangier-Mediterranee Morocco 85 40 lJinhae Korea 30
18 Southampton UK 82 41 Gwangyang Korea 29
19 Port Said East Egypt 72 42 Dunkirk France 29
20 Zhangzhou China 68 43 London Gateway UK 29
21 Majishan China 68 44 Barcelona Spain 26
22 Nansha China 67 45 Valencia Spain 24
23 Busan Korea 65 46 Khalifa Port UAE 23

3. Containersjéfarten i Nordeuropa/Ostersjén.

3.1. Nulage

Goteborgs Hamn ar den enda svenska hamnen som har kranar med tillracklig hojd och
rackvidd for att kunna lasta och lossa dagens Post-Panamax fartyg. De senaste kranarna,
installerade 2015, i hamnen har 45 m lyfthojd och 65 m rackvidd.

Feedertrafiken pa Skandinavien kdnnetecknas av en jamn volymutveckling, som féljer
den allmanna ekonomiska konjunkturen. Tjdnsten ar standardiserad och vardeskapande
tillaggstjanster forekommer endast i begransad omfattning. Mojligheterna for
feederfartygsoperatorerna att styra prisbilden ar begransade da de ofta ar
underleverantorer till de transoceana transportérerna vilka pressas av sjunkande
fraktrater. Detta leder till kontinuerliga krav pa 6kad kostnadseffektivitet i hela ledet. En
konsekvens av detta ar en 6kad anvandning av stora fartyg bade i feedertrafik och
direkttrafik pa stérre hamnar. Feederfartygen som trafikerar Skandinavien och Ostersjén
idag ar pa mellan 1 000 och 3 000 teu. De starka kopplingarna till transocean linjetrafik
gor att utvecklingen i ett regionalt perspektiv maste ses med utgangspunkt fran det
globala tankande som styr containertrafiken.

Feedertrafiken ombesorjs pa lite olika satt. Unifeeder &r en stor aktdr som inte ar direkt
anknuten till de stora transoceana containerfartygsoperatorerna. Teamlines lade ner sin
verksamhet i borjan pa 2019. Unifeeder opererar ett antal olika slingor i norra Europa
dar man utgar fran de stora transhipmenthamnarna pa kontinenten.

| Augusti 2019 hade exempelvis Unifeeder atta slingor som férbinder Tyskland med
Skandinavien. Goteborg ingar i tva av dessa med trafik pa utéver Goteborg, Rotterdam,
Hamburg, Arhus och Hamburg, Fredericia och Helsingborg.

De stora transoceana containerfartygsoperatérerna bedriver ocksa feedertrafik. Seago
Line (Maersk) utgar exempelvis fran Bremerhaven med sin trafik pa St Petersburg och
anloper dven Rauma i Finland, Helsingborg samt Képenhamn i samma slinga. Seago Line
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har dven feedertrafik (6 anlop per vecka) som utgar fran Gdansk som servar Estland,
Lettland och Ryssland.

Konkurrensférutsattningarna for feedertrafiken ar saledes i hog grad internationella.
Nivan pa avgifter for sjofart, banavgifter for jarnvagsgods samt forekomsten av fasta
landférbindelser paverkar konkurrensférhallandena mellan land- och sjétransporter till
och fran kontinenten. Ett borttagande av banavgifterna for jarnvagsgods gynnar givetvis
jarnvagstransporterna. Det bor i sammanhanget dock namnas att det forekommer
betydande jarnvagstransporter pa svenska hamnar, inte minst trafiken till och fran
Goteborgs Hamn, vars landburna containergods idag till mer an 50% transporteras med
tag.

3.2. Fysiska begransningar

3.2.1.Kielkanalen

Kielkanalen eller Nord-Ostsee-Kanal ar en 98 km (53 nm) lang kanal genom norra
Tyskland som férbinder Nordsjon med Ostersjon. Ett fartyg som seglar fran Hamburg till
Gdansk sparar 438 nautiska mil genom att ga igenom kanalen istallet for att runda
Jylland. For fartyg med destination Goteborg fran Hamburg ar distansskillnaden avsevart
mindre, cirka 45 nautiska mil. Maxdjupet i kanalen ar 9,5 meter. Maxhdjden begransas
av ett antal broar 6ver kanalen.

3.2.2. Oresund och Stora Balt

Stora Bilt ar ett sund avgransat av Fyn och Langeland i vaster samt Sjalland och Lolland i
Oster. Den segelfria hojden under Stora Balt bron ar 65 meter. For stora fartyg som
seglar med destination Ostersjén sa dr passagen genom Stora Bilt och sedan séder om
Lolland den som erbjuder de basta forutsattningarna. Begransningar i djupgaendet ar
15.4 m sydost om Lolland (Gedser).

3.2.3. Nordostpassagen

Vad galler Nordostpassagen har inte mycket andrat sig sedan 2014 nar den forra
Atgardsvalsstudien gjordes. Mojligen kan tilldggas att rederier sjélva i storre utstrackning
ar tveksamma till att anvanda den passagen av miljohansyn. | augusti 2019 gick CMA
CGM ut med att inga av deras 500 fartyg kommer anvanda sig av Nordostpassagen for
att inte riskera Arktis kansliga miljo.

Passagen norrover, den sa kallade Nordostpassagen eller Northern Sea Route, har
aktualiserats till foljd av issmaltningen vilken okat tillgangligheten. Distansen fran
Nordvasteuropa till Kina via Nordostpassagen ar cirka 6 900 nautiska mil, vilket ar drygt
4 000 nautiska mil kortare an via Suezkanalen.

En kortare distansen dppnar for mojligheter till kortare ledtider och mindre
bunkerférbrukning for transporter mellan Europa och Kina. Dessa mojligheter har dock
avsevarda begransningar vilka sammantaget leder till slutsatsen att Nordostpassagen
inte kommer att utgbra nagot storskaligt kommersiellt alternativinom en éverskadlig
framtid.

Det bedoms darfér som att den paverkan som Nordostpassagens 6kade tillganglighet
har pa Goteborgs Hamn handlar om viss, begrdansad trafik mellan norra och nordvastra
Europa och den norra delarna av Kina samt Japan och Sydkorea. Det finns dven en
utvecklingspotential for exportgods ut fran norra Ryssland. Det kan mojligtvis skapa



forutsattningar for tillvaxt i norska hamnar sasom exempelvis Trondheim, vilket skulle
kunna ha en marginell inverkan pa Géteborgs Hamn.

3.3. Investeringar och rollutveckling, hamnar och farleder

3.3.1. Gavle hamn

| Gavle Hamn, haller kapaciteten i containerterminalen pa att fordubblas och 2020/2021
Oppnar en helt ny containerterminal som okar arskapaciteten till 600 000 teu. Det ar
Gavle hamn i samarbete med turkiska terminaloperatéren Yilport som tillsammans gor
denna investering. Befintlig containerterminal i Gavle ska byggas ut med 360 m ny kaj,
anpassad for mycket storre containerfartyg. Kajen ska i framtiden kunna ta emot fartyg
med en langd pa upp till 366 m, som har en lastkapacitet pa 14 000 containrar. Detta
kan jamforas med dagens befintliga containerkaj som kan hantera fartyg med en langd
pa 190 m och en lastkapacitet pa 1 500 containrar. Samtidigt skapas majligheter for fler
foretagsetableringar i nara anslutning till hamnen som sedan tidigare har en effektiv
jarnvagsanslutning. Yilport utvecklar ocksa ett jarnvagsupplagg till Stockholm Nord.

Gavle hamn har en bra lokalisering norr om Stockholm med stort eget uppland med
framst skog- och stalprodukter.

3.3.2.Stockholm Norvik

Stockholms Hamnar 6ppnar en helt ny containerterminal i maj 2020. Terminalen
kommer drivas av Hutchison Ports, varldens idag storsta terminaloperator. Terminalen
kommer ha en kapacitet pa 500 000 teu. Vid Norvikudden finns ett naturligt djup och
har byggs en hamn som dr anpassad for att kunna ta emot de storsta fartygen som roér
sig i Ostersjon. Djupet vid kaj kommer vara 16.5 m. Kranarna kommer ha en rickvidd pa
22 containrar ut fran kran. Jarnvag kommer finnas hela vagen in i terminalen. Dock &r
ovrig landinfrastruktur inte bast i klassen.

Ambitionen ar att skapa ett nytt logistiknav for Stockholms- och Malardalsregionen. |
omedelbar anslutning till Norvik bygger ocksa NCC en omfattande logistikpark med
jarnvagsanslutning som kommer att opereras av olika operatorer/intressenter. Ytan ar
410 000 kvm vara ca halften kommer att utgoras av byggnader ocksa fér sma och
medelstora foretag. Mycket avimporten i container till Sverige skall till
storstadsregionerna, da det ar en stor del konsumtionsvaror. Dock saknar Norvik
naturliga exportfléden. Hutchison ar varldens storsta terminal operatér och med sina
kontaktnat finns volymer att hamta.

3.3.3. Norrképing

I Norrképing kommer hamnverksamheten att flytta fran inre hamnen, detta for att ge
plats at bostader. Detta innebar att Norrképings hamn AB lamnar cirka 2 km kaj och
drygt 140 000 m? hamnplaner i inre hamnen och istéllet utdkar kaj och hamnplaner vid
Pampusterminalen samt genomfér omstruktureringar vid Ohmansterminalen. Vid
Pampusterminalen planerar man for cirka 200-300 meter ny kaj med tillhérande
hamnbassdng och bakomliggande hamnplan pa 30 000 - 50 000 m2. Enligt planen skall
detta vara klart 2023.

Norrkdping har narhet till stora varudgare inom upptagningsomradet bade pa import
och exportsidan. Rusta, Stadium (import) och Holmen (export) ar féretag verksamma i
anslutning till Norrkoping.

[14]
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3.3.4. Gdansk

Under 2016 avslutades ett stort investeringsprogram i DCT Gdansk. | och med den
investeringen fordubblades kapaciteten till 3M teus. En andra kaj byggdes, 650 m lang,
inklusive 5 nya superpost-Panamax kranar och 16 gantrykranar. Vardet pa investeringen
uppgick till 195M euro. | och med denna investering starktes Gdansk position som den
enda hamnen i Ostersjon som kan ta emot de storsta fartygen och som erbjuder
transhipment. Andra projekt som pagar ar fordjupning av farleden, modernisering av
vag- och jarnvagssystemet till och fran hamnen samt byggandet av en ro-roterminal,
framforallt amnad f6r omlastning av nya bilar. | September 2019 levererades ytterligare
en superpost-panamax kran som stracker sig 72 meter (25 containrar).

Forra aret hanterades 1,95M teus i Gdansk, vilket var en 6kning med 23% jamfoért med
tidigare ar. Januari-augusti i ar 6kade volymerna med ytterligare 33%. Fortsadtter samma
tillvaxt resten av aret kommer Gdansk under 2019 hantera 6ver 2.5M teus.

Gdansk har i dagslaget tva direktanlop per vecka. Goteborg och Arhus ingér inte i nagon
av dessa tva slingor.

De tva slingorna ar:

2M - Maersk Line: Gdansk - Bremerhaven - Rotterdam - Tanjung Pelepas - Shanghai -
Xingang - Qingdao - Kwangyang - Ulsan - Ningbo - Shanghai - Yantian - Tanjung Pelepas -
Algeciras — Bremerhaven

Ocean Alliance: Gdansk - Wilhelmshaven - Piraeus - Port Klang - Hong Kong - Shanghai -
Ningbo - Xiamen - Yantian - Singapore - Felixstowe - Zeebrugge

Vidare har Gdansk ett valutbyggt feeder natverk, med 13 anlop per vecka. Seago Line
har 6 feederanlép i veckan och ticker in hela Ostersjén inklusive Sveriges dstkust upp till
Gavle. Ocean Alliance har 3 anl6p i veckan till Finland, Ryssland och Lettland. Unifeeder
tillsammans med OOCL har 3 anldp i veckan och X-press containerlines har ett anlop i
veckan.

Gdansk &dr den klart stérsta containerhamnen/terminalen i Ostersjdén och svar att
konkurrera med vad géller omlastning i Ostersjon. Undantaget dr Kalingrad som beskrivs
nedan.

3.3.5.Kaliningrad

Anda sedan boérjan pa 2000-talet har det talats om byggandet av en djuphavshamn i
Kaliningrad. | borjan pa 2019 verkar Putin ha gett gront ljus till projektet. Det skall alltsa
byggas en hamn med en kapacitet pa 48M ton med anslutande jarnvag och vagar. Det
kommer att kosta S 3.1 miljarder (200 miljarder rubel). Ca 25% kommer finansieras av
ryska staten medan resten skall tackas av investerare. Nagon tidplan och exakta planer
for vilka typer av terminaler som skall byggas finns dnnu inte, men det ar rimligt att tro
att en containerterminal som kan ta emot Panamax-fartyg finns med i planerna. Redan
idag bunkrar Maersk och MSC sina fartyg dar efter att de varit i Gdansk sa vattendjup
finns. APM har genom aren visat intresse for en containerterminal i Kaliningrad, men i
dagslaget finns inga konkreta planer.

Om dessa planer forverkligas finns tva stora forlorare. Det handlar om Gdansk och St
Petersburg som troligtvis kommer att tappa transhipment till Ryssland.



3.4. Djupgaende i nordeuropeiska hamnar

Tillatet djupgaende varierar mellan 13,5 m till 16,3 m. | Antwerpen, Zeebrugge, Hamburg
och Gdansk ar det inte maxdjupet i terminalen som ar begransande i forsta hand utan
tillatet djup pa vagen in till terminalen (Scheldt, Elbe, soder om Stora Bélt). | princip alla
dessa hamnar har anlép av fartyg med ett stérre djupgaende an hamnens tillatna
maxdjupgaende vilket innebar att de inte ar helt fullastade nar de anléper.

De mest djupkravande fartygen som idag kommer till Nordeuropa fullt nedlastade med
destination sddra Ostersjon (Gdansk) maste anlépa en hamn for att lasta av gods for att
klara djupgdendet innan de seglar in i Ostersjon. Med 6kande godsvolymer kommer
detta att gynna naraliggande hamnar med kapacitet att ta emot de storsta fartygen.

=16-17m
=15-16 m Max djupgaende

=<15m

Hamnar som anl6ps av Goteborg
fartyg med storre
maxdjup &n vad

hamnen tillater. Nordsior

Aarhus

Danmark

Gdansk

Bremerhaven

Wilhelmshaven Hamburg

Rotterdam

"elixstowe Nederlanderna

Zeebriigge Antwerp

Figur 15: Karta maxdjup i hamnar enligt kartldggning 2019
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4. Goéteborgs Hamn

4.1. Nulage

Ar 2012 hanterade Goéteborgs hamn 900 000 teus, vilket &r rekord. Sedan dess har
volymerna minskat fram tills 2017. Under 2018 aterhdmtade sig volymerna nagot. Forsta
halvaret i ar har volymerna 6kat med 2%. Ser vi 10 ar tillbaka i tiden har dock
snittillvaxten per ar varit -1,35%. Den konflikt som pagick i containerterminalen under

2016-2018 ar en del av forklaringen till de laga volymerna under dessa ar. Sedan februari

2019 finns ett kollektivavtal och fred rader.

Tabell 3: Volymer i Géteborgs Hamn

2010 2011 2012
Container (teu) 880,000 887,000 900,000
Jarnvag 369,000 374,000 411,000
Ro-ro enheter 564,000 549,000 534,000
Bilar 163,000 163,000 227,000
Passagerare 1,739,000 1,699,000 1,674,000
Energiprodukter, kton 22,800 20,400 22,000
Totalt kton 44,300 41,500 42,000

4.2.Tag och feeder

Goteborgs Hamn har ett valutbyggt jarnvags- och feedernatverk. Nar det géller
jarnvagen gar over 50% av containrarna pa jarnvag till och fran hamnen. Man har idag ca
25 dagliga jarnvagspendlar fran Lulea i norr till Karlshamn i soder. Det gar dven gods pa
jarnvag till Norge. Detta ar en stor konkurrensfordel fér Goteborgs Hamn. Ett
direktanlop och sen goda férbindelser med hela Sverige gor att man “slipper” en
omlastning fran fartyg till fartyg och darmed sparar en stor peng per container.

RAILPORT
INTERMODAL

Railport Intermodal is a rail shuttle
system linking the logistics of sea and
land efficiently and environmentally
friendly. It is an open train system
with both container and trailer trains.

The rail shuttles runs straight into the

port and the freight can be rapidly loaded
on board vessels for export to various world
destinations or in reverse, from the vessel
onto the rail wagon, which are then taken
directly to its inland terminals.

Port of Gothenburg

@ Railport Intermodal
Destinations

Umea &

SWEDEN

Sundsvall &

NORWAY

Figur 16: G6teborgs Hamns jdrnvdgsndtverk (Kalla: Géteborgs Hamn)

2013 2014 2015 2016 2017 2018
858,000 837,000 820,000 798,000 644,000 753,000
393,000 458,000 430,000 447,000 351,000 398,000
557,000 541,000 527,000 539,000 593,000 584,000
222,000 166,000 214,000 246,000 295,000 290,000

1,692,000 1,820,000 1,750,000 1,708,000 1,733,000 1,700,000
20,400 19,200 21,100 23,700 23,500 23,500
38,900 37,100 38,200 40,900 40,800 40,500



Figur 17. Géteborgs Hamns feederndtverk (Kdlla: Géteborgs Hamn)

Goteborgs Hamns feedernatverk ar fokuserat pa trafik ner pa kontinenten till Tyskland,
Nederlanderna och Belgien. Det finns dven feedertrafik till Danmark, Norge och
Storbritannien. Feedertrafiken in i Ostersjon ar begransad.

4.3. Godsvolymprognos Géteborgs hamn

Godsvolymprognoserna for containerhanteringen i Goteborgs hamn ar en karnfraga for
huruvida man skall foérdjupa farleden eller inte. | mer eller mindre alla godsprognoser
som Samgods, Kapacitetsutredningen, Langtidsutredningen och
Godstransportdelegationen med flera beraknas tillvaxten av handel med fardiga
produkter (mycket av det containerlagt) vara nagonstans mellan 2-4%.

Som Figur 18 visar sa kan utvecklingen i containervolymer skilja sig markant for olika
hamnar under samma tidsperiod. Medan St Petersburg och Gdansk har rusat i héjden
under 2000 talet har Arhus och Helsingfors statt i stort sett stilla. Gdansk har investerat
stort i sin framtida kapacitet.

3,000,000

Lloyd's List Intell'\gence%
2,500,000 ortins etinc ko
2,000,000

1,500,000

1,000,000

|Volymprognos for Goteborgs Hamn
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-
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500,000

0
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032 2034

——Helsinki —Gothenburg —Aarhus St Petersburg —Gdansk —Tillvaxt 1.5% =——Tillvaxt 3% —Tillvixt 5%

Figur 18: Containervolymer i Géteborgs hamn
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| grafen ar tre tillvaxtscenarier utritade. Ett med 1.5% tillvaxt ett med 3% och ett med
5%. Alla scenarierna ar fullt mojliga. Med den hogsta tillvaxten (5%) drdjer det till 2033
innan 1,5M teus passeras.

| skogsindustrin finns en stor del av tillvaxtpotentialen for Goteborgs hamn. Totalt
exporteras ca 20M ton skogsprodukter om aret, se Figur 19. Av detta gar strax éver 20%
idag i container. Resten gar pa general cargo fartyg eller roro-fartyg. | var prognos har vi
antagit att tillvaxten av skogsprodukter kommer att hamna i en container. Darmed 6kar
containeriseringsgraden fran 21% idag till 28% 2024. Det innebar en 6kning i container
pa ca 2M ton. Detta &r 1agt raknat da det &r dven ar troligt att containern tar
marknadsandelar av general cargo godset. Dessa 2M ton ska da& adderas uppe pa den
naturliga tillvaxten.

25 30%

25%

20%

15%

10%

|Skogsindustriexport fran Sverige, M ton

5%

0%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

B General cargo  EE Container =——Containeriseringsgrad % § I .
@ Informa UK Limited, 2019_All rights reserved

Figur 19: Export av skogsindustriprodukter frdn Sverige, 2007-2024
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5. Atgardsalternativ och konsekvenser

Kapacitets- och funktionskraven pa containerterminalens infrastruktur andras standigt i
takt med att omvarldskraven forandras. De storsta containerfartygen anléper sddra
kajen. | dagslaget ar djupet begransat till 10,9m i den vastra dnden av sédra kajen och till
14,2 m i den 6stra. Det innebér att de fartyg som ska angéra inte far vara lastade sa att
de gar djupare dn 13,5 meter.

/

]
1
' 1
1
Skandiahamnen o |A’
'

>3

H

Sodra kajen

' Vistra delen Ostra delen

Figur 20: Nuvarande begrdnsningar i hamndjupet

Det ar maojligt att definiera ett stort antal olika atgarder och atgardskombinationer som
skulle kunna utféras. For fem ar sedan stalldes fragan om vad som behévdes i termer av
insatser vid sddra kajen i Skandiaterminalen, i vindplan utanfor denna samt i den norra
farleden in till hamnen. Det fastslogs att farleden och kajen behévde muddras.

Vid tidigare utredning stalldes ocksa fragan om det skulle racka med att férdjupa den
vastra delen av kajen till samma djup som den Gstra, dvs 14,2 meter. Svaret blev att det
formodligen inte skulle vara tillrackligt.

Denna rapporten ska darfor resonera om (1) hur djup farleden boér vara och (2) om man
kan tdnka sig att gora kajen i tva steg, dér man later den 6stra delen vara 14,2 meter och
fordjupar den vastra delen till samma djup som farleden.

5.1. Farledens djup

"Draft” ar detsamma som fartygets djupgaende vid maxlast och méter distansen fran
vattenlinjen till fartygets lagsta punkt. “Depth” ar det djupgaende som fartyget har vid
den last det har ombord. "Under keel clearance” eller “UKC” avser minsta godtagbara
avstand mellan djup och fartygets maximala djupgaende. UKC ar inte nagon fast angiven
distans. Saval fartygsoperatér som hamnoperator kan ha olika krav pa UKC. UKC-kraven
varierar dessutom ofta beroende pa om fartyget ligger vid kaj, mandévrerar i Iag fart eller
seglar i farleden. Behovet av djup i farled och vid kaj ar darfér en funktion av UKC-kraven
och djupgaendet pa fartygen som man beddmer ska trafikera hamnen. Hartill ska man
ocksa ta hansyn till skillnaden mellan medelvattenstand och medellagvattenstand.
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Figur 21: Olika bendmningar pG “under keel clearance”

| denna rapporten arbetar vi darfér med djupgédendet pa fartygen, "depth” och “draft”,
sa far sjofartsverket darefter bestimma vilka marginaler som de finner lampliga.

Fordjupning vid kaj och i farled far till f6ljd att tillgangligheten i hamnen 6kar oavsett hur
begransad insatsen ar. Det ar dock viktigt att ha klart for sig att ledtiden fran idag till nar
en fordjupning kan vara genomford ar tamligen 1ang och atgarden ska leva dnnu langre.
Det innebar att man boér ha ett valdigt langt perspektiv i sitt tank.

De muddringsatgarder som efter den forsta rapporten framstar som majliga ar att
muddra for féljande djupgaende av besdkande fartyg:

e 16,0 meter
e 16,5 meter
o 17,0 meter
e 17,5 meter

Med tanke pa hur utvecklingen i varlden har varit sedan férra rapporten, med
fardigstalld vidgad Panamakanal och fortsatt containerisering dven av mer lagvardigt
tungt gods framstar slutsatserna i allt vasentligen korrekta. Det som &r nytt ar att i
orderboken for nya fartyg finns det manga som sticker 16,5 meter. Det vill sdga 16.0
alternativet racker inte till for redan bestéllda (och levererade) fartyg.

5.1.1. Farledsdjup for att hantera fartyg pa 16,5 meter

Containertransporterna till och fran norra Europa med Asien kommer fortsatta att
ombesorjas av fartyg vars maximala djupgaende ar pa 16 meter eller mer dven
framgent. Detta innebér inte med automatik att dessa fartyg kommer att trafikera
Goteborgs Hamn med full last aven om forutsattningarna for detta skulle finnas. Dagens
stora fartyg har trafikerat hamnen i flera ar med mindre &n fulla fartyg. Utvecklingen gar
dock framéat och behoven viaxer — framforallt inne i Ostersjén.

| forra rapporten gjordes bedémningen att den férvantade utvecklingen av fartygs-
dimensioner och godsvolymer i ett tjugoarsperspektiv talar for att det var rimligt att som
minsta atgard overvaga en fordjupning till 16,5 meters djupgaende utefter hela sédra
kajen samt i hela farleden inklusive vandplan. Vi aterkommer med kajen langre fram och
hanterar nu farleden. Det innebar ett djup pa 16,5 m plus UKC-krav plus marginal for
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medellagvattenstand. Enligt forra rapporten bedémdes det inte som nodvandigt att
stracka sig langre an till 17,5 meters djupgaende da framtidsutsikterna ovan inte stodjer
storre atgarder dn sa de ndrmaste tjugo aren. Det innebar ett djup pa 17,5 m plus UKC-
krav plus marginal for medellagvattenstand.

Nagot som &r viktigt att ta hdnsyn till for en bedémning av hur operatérerna kommer
anvéanda sitt tonnage i framtiden dr Panamakanalen. De fartyg som ar byggda sa de
klarar de matten kommer antagligen oftast anvdndas dar och de fartyg som &ar storre dn
14,000teu kommer att anvandas mellan Asien och Norra Europa.

| Figur 22 illustreras en typslinga som i dagsldget anloper Goteborgs Hamn. Denna har
forandrats flertalet ganger bara under de fem ar som gatt sedan forra rapporten, men
konceptet ar detsamma, Goteborg ligger langst bort pa slingan och man lastar bade av
och pa gods under samma anlop. Ungeféar 30% av de storsta fartygen i varlden har under
denna tid varit nagon gang i Goteborg, vilket ocksa visar att slingorna férandras standigt.

Ju mer gods som ska omsattas i Goteborg, desto mer djupgaende kommer dessa fartyg
att anvanda — och om det inte det finns tillgdngligt kommer dessa anlop att ersattas av
feeders och kostnaden samt ledtiden for svensk basindustri och konsumenter kommer
Oka, vilket beskrivs i forra rapporten.

Om farleden var djupare sa att man klarade ner till 16,5 meters djupgaende, sa kan i
princip alla fartyg som ar mindre @an 20 000 teu anlépa hamnen, dessutom skulle en
slinga med mer djupgaende fartyg som hanterar upp emot 30 000 teu kunna komma till
Goteborg — men inte fullastade — precis som 14 000+ fartygen gor idag.
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Figur 22: Nuvarande Asienslinga i G6teborgs hamn

Utvecklingen under de fem ar som gatt har visat att volymutvecklingen i Géteborg har
varit langsammare an berdknat (en del gar att forklara med oroligheter i hamnen)
medan fartygsutvecklingen mot mer djupgaende fartyg har varit snabbare.
Volymutvecklingen i Gdansk inne i Ostersjon har samtidigt varit dramatisk. | Ostra
Europa finns det ocksa mycket mer containerlagt gods, som framgar av Figur 23.
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Figur 23: Gods i Ostra Europa samt Sverige/Norge som gick i container, 2018

| framtiden kan det mycket val hdnda att Gdansk far sallskap som storhamn av den
likaledes isfria eventuella hamnen i Kaliningrad — som da skulle ta transitvolymer fran
Gdansk, men utgoéra ett komplement till hamnen i 6vrigt. Kaliningrad ligger mycket bra
for att serva Moskva med containers. Om de politiska spanningarna mellan Ryssland och
ovriga Europa slapper ar det relativt troligt att Kaliningrad snabbt blir en stor hamn.
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Figur 24: En framtida slinga éver Géteborg

Det gar da att se en slinga fran Asien som kommer till Goteborg for att lasta av den
forsta lasten och komma ner p& Ostersjdmax djupgéende (15,4m), for att sedan bestka
bade Gdansk och Kaliningrad fore fartyget lamnar Ostersjon och fyller upp med mer
containers i Goteborg innan aterresan till Asien. Detta ligger givetvis langt fram i tiden
och kommer att komplettera de trader av mer traditionell karaktar som gar 6ver nagon
annan av de stora Nordeuropeiska hamnarna som Rotterdam och Hamburg innan det
anloper Goteborg.
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Figur 25: Beskrivning av Asien slinga med dstersjéanldp.

Det ar ocksa intressant i detta sammanhang att vid den tillvaxt som containertrafiken
berdknas ha i Norra Europa kommer det att vara trangt i flera av de stora hamnarna. Det
gor att Goteborg vid 16,5 meters djupgaende kan fylla funktionen att avlasta dessa
hamnar genom att vara férsta och sista anlépet i Europa for dessa Ostersjévolymer.

Nar det géller trafik med medelhavet samt Nord- och Sydamerika kommer 16,5 meter
djup att vara tillrackligt aven med de mest positiva handelsprognoser.

5.1.2. Farledsdjup for att hantera fartyg pa 17,5 meter

Vad géller fartygsdjup pa 17,5 meter sa ar det givetvis mer framtidssakrat dn 16,5 meter.
Resonemanget ovan om 16,5 meter galler fullt ut, men Goéteborg kan hantera dnnu
storre fartyg. Det ar framforallt nar Géteborg anvands som forsta och sista hamn for en
Asien — Ostersjo-slinga enligt foregdende avsnitt som det extra djupgdendet kan vara en
fordel i nagon néara framtid.

Hur sannolikt dr det da att operatérerna kommer att vélja 20 000 teu plus fartyg fér en
Asien — Ostersjo slinga? Vart svar &r att under de ndrmsta 20-25 &ren &r det troligast att
en sadan har slinga kommer att anvdnda de fartyg som idag ar i flottan och i
orderboken, dvs de som ar 14-18 000 teu stora.

Det blir darfor en fraga om hur mycket merkostnad denna muddringen kommer att ge
och om det kan vara vart att framtidssdkra fér den kostnaden.

5.1.3. Fartygsdjup vid kaj

Nar det géller kajdjupet sa ar det ingen tvekan om att en del av kajen (minst 450 meter)
bor kunna ta lika djupgaende fartyg som farleden. Eftersom fordjupning av kajen
rimligtvis bor ske i tva steg finns det poanger i att spara pengar genom att gora halva
kajen forst och nar det behévs muddra andra halvan.

Det befintliga djupet p& den Ostra sidan kommer att svara mot behovet av djupgéende
for feedertrafik under 6verskadlig framtid, och dven icke fullastade stora fartyg kan
redan idag lasta och lossa dar.
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Foreword

Container ships are the work-horses of the globalized economy: although they represent only one
eighth of the total world fleet they are essential for the transport of consumer goods around the world.
Container ships have grown bigger at a rapid pace over the last decades, faster than any other ship type.
In one decade, the average capacity of a container ship has doubled. The largest container ship at this
moment can carry 19,200 containers®, but ships with capacity of more than 21,000 containers have been
ordered and will be operational in 2017.

Larger container ships have generated cost savings for carriers, decreased maritime transport costs
and as such facilitated global trade in the past. However, larger ships require adaptations of
infrastructure, equipment and cause larger peaks in container traffic in ports, with wide-ranging impacts.
This report assesses if the benefits of the current mega container ships still outweigh their costs to the
whole transport chain.

This report is part of the OECD/ITF Mega-Ship project. Other publications that will be released
within the framework of this project include case studies of Hamburg, Gothenburg and Jakarta.

1 Twenty foot containers
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Executive summary

Cost savings from bigger container ships are decreasing

The transport costs due to larger ships could be substantial

Supply chain risks related to mega-container ships are rising

Public policies need to better take account of this and act accordingly
Further increase of maximum container ship size would raise transport costs

There are cost savings of mega-ships, but these are decreasing and might not even be realized.
Doubling the maximum container ship size over the last decade has reduced total vessel costs per
transported container by roughly a third. However, these cost savings are decreasing with size; the cost
savings of the newest generation of containerships are four to six times smaller than the savings from the
previous round of upsizing. Approximately 60% of the cost savings of the most recent container ships are
related to more efficient engines and not to scale. In addition, mega-ship development and the related
container fleet capacity growth has taken place despite sluggish growth of world containerized seaborne
trade. The massive ordering of new mega-ships has resulted in oversupply of container ships, which will
most likely dampen some of the cost savings due to larger ships, as low demand results in fewer savings
per transported container.

The transport costs due to larger ships could be substantial. There are size-related fixes to
existing infrastructure, such as bridge height, river width/depth, quay wall strengthening, berth
deepening, canals/locks and port equipment (crane height, outreach). Mega-ships also require expansion
of infrastructure to cater to the higher peaks related to mega-ships; as a result, more physical yard and
berth capacity is needed. These annualised transport costs related to mega-ships could amount to US$ 0.4
billion, according to our rough and tentative estimations. Roughly a third of the additional costs might be
related to equipment, a third to dredging and another third to port infrastructure and port hinterland costs.
A substantial share of the dredging, infrastructure and hinterland connection costs are costs to the public
sector in many countries.

Supply chain risks related to bigger container ships are rising. There are concerns about
insurability of mega-ships and the costs of potential salvage in case of accidents. Mega-ships also lead to
service and cargo concentration, reduced choice and more limited supply chain resilience, especially
since bigger ships have coincided with increased cooperation of the main shipping lines in four alliances.
In addition,

Public policies need to better take account of this and act accordingly. Key question is how the
costs for the public sector imposed by mega-ships could be covered. Many ports and countries have,
either accidentally or on purpose, encouraged the development of mega-ships. More balanced decision-
making would be needed, with clearer alignment of incentives to public interests, policy support to
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enhance supply chain productivity, more regional collaboration and the creation of an appropriate forum
for a discussion between liner companies and all other relevant transport actors.

Further increase of maximum container ship size would raise transport costs. So one could
wonder if such increases would be desirable. The potential cost savings to carriers appear to be fairly
marginal, but infrastructure upsizing costs could be phenomenal. Introduction of one hundred 24,000
TEU ships in 2020 would require substantial investments in those places where these ships would be first
introduced (Far East, North Europe, Mediterranean), but would also - via cascading effects - result in
introduction of 19,000 TEU ships in North America and 14,000 TEU ships in South America and Africa.
This would imply additional investment requirements there as well.
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Policy recommendations

Make more balanced decisions on accommodating mega-ships

Countries and ports frequently make decisions that seem positive on an individual level, but could
be detrimental at a collective level. Countries and ports need to consider the costs of accommodating
bigger ships in comparison to the overall economic benefits, including port income, savings to local
shippers/importers/exporters, and whether such savings will be sufficient to pay for such costs.

Align incentives and costs to public interests and recover costs of mega-ships

Correct any accidental subsidies or misaligned policies that encourage upsizing, or that provide
public resources to container shipping without appropriate recovery of costs. Measures could include:

o Design port dues in such a way that they do not provide incentives for the largest ships. In
addition, introduce mechanisms to recover dredging costs on users, for example via fairway
dues and harbour maintenance fees related to ship size.

o Clarify application of state aid rules to the ports sector and increase financial transparency
of the ports sector, to avoid that the public sector picks up the bill imposed by shipping
lines.

e Link state aid to the shipping sector (such as the tonnage tax?) to commitments of the sector
to contribute to covering costs related to mega-ships (such as additional dredging needs).

3. Provide policy support to ports to enhance supply chain productivity and innovation

Policymakers should work with ports and terminal operators to enhance productivity, so as to make
best use of their assets. This could include:

e Innovation, technical development, workforce training and skills upgrading. Where
possible, public policies could reform labour practices and procedures to enhance workforce
flexibility.

e Optimise the use of infrastructure capacity, e.g. by truck appointment systems and
incentives for port truck moves during night or at weekends.

o Release peaks at port terminals via dry ports, where space in ports is constrained.

e Consider upsizing of hinterland transport modes, such as allowing for larger trains, double
stacking and larger trucks.

4. Consider collaboration at a regional and cross-port level

2 A tonnage tax is a favourable tax regime for shipping companies, based on tonnage of the fleet of the
company, which can be imposed on shipping companies instead of a regular corporate tax
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As container shipping lines increasingly consolidate and cooperate, so could countries, port
authorities and regulators at a strategic planning level. This could help strengthen the collective
bargaining position of the landside supply chain. Regional or cross-port alignment and coordination on
policy could help ensure proper allocation of resources while protecting the interest of the supply chain
users. Such collaboration could take place with respect to the following areas:

e Regulation of competition and policy options, which could include whether or how to
regulate ship size.

e More coordination between port authorities on future port development and investment,
which could include port mergers in fragmented port systems to increase bargaining power,
where this is possible without compromising competition.

e More port and freight planning at national and supra-national level, to focus investment in
port hinterland links on a limited number of ports. In the case of the European Union this
could mean reducing the number of core ports in the TEN-T network.

5. Stimulate an appropriate forum for discussion between liners and transport stakeholders

Container lines have typically not consulted anyone on new mega-ships, before they ordered these.
A constructive discussion would need to take place with the relevant transport stakeholders, including
governments, regulators, port authorities and all interested constituents. The objective could be to
facilitate an exchange of views, an understanding of objectives and plans, and ultimately better
coordination to ensure optimum supply chain configurations, including optimized use of mega-ships.
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Chapter 1. Mega-Ships: Trends and Rationale

Relevance of the subject

Ships are getting bigger. The last couple of years have seen excited media coverage of mega-ships
and their maiden calls: longer than four soccer fields, made with more steel than numerous Eiffel Tours
etc. The season for big ship announcements seemed to have started: almost every two weeks different

shipping lines announce orders for even bigger ships, forming mathematical series that keeps everyone
guessing on the next number, when and by whom.

Figure 1.1. How big are mega-ships?

How big are mega-ships?
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Source: Own elaborations

Increasing size of container ships is not a new phenomenon. The last decades have seen an almost
continuous increase of container ship size, driven by container shipping lines in search for economies of
scale. This was to a large extent facilitated by the invention of container shipping that made cargo
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handling much more efficient and enabled the increase of ship size. Containerization has undoubtedly
contributed to decreasing maritime transport costs. As such it has facilitated global trade, which has had
large benefits to many people. However, one can wonder if ever larger containerships still have a positive
contribution to society. That is the question that this study aims to answer: what is the impact of mega-
ships?

Ship size development might be a different issue than in the past. One of the reasons is the complete
disconnect of ship size development from developments in the actual economy. The shipping industry is
traditionally a cyclical economic sector, with investments in new ships generally overshooting, creating
amplified periods of overcapacity and under-capacity — which is reflected in fluctuating freight rates. The
developments over the last years seem different. The orders for the new generation of containerships
have been placed in an economic climate that is generally depressed and at best stagnating. Whereas
bigger ships since the 1990s could accommodate high sustained levels of external growth, due to the rise
of Asian economies, the trade growth to absorb ship developments is currently absent. Shipping lines are
building up overcapacity that will most likely be fatal to at least some of them.

Another difference is the quicker pace of up-scaling of ship size. As will be shown in this study,
ship size increases have accelerated over the last decade. This increasing pace at which new generations
of container ships are conceived and constructed has consequences for the rest of the transport chain:
investments in infrastructure and port superstructure are in many cases not yet amortized, which
increases capital costs and reduces profit margins for port operators and public authorities.

Moreover, mega-ships create very large peaks in ports and for hinterland transport. This
phenomenon is not new, but the scale is unprecedented. It is fair to say that most ports face challenges
dealing with these peaks, especially if these occur unexpectedly, e.g. because of lack of reliability by
shipping lines. This pain in the supply chain might have reached such heights, that one could wonder if a
tipping point has not been reached where further ship size increases result in disproportionally higher
port and port hinterlands costs?

In short, ship size has become one of the most burning issues in maritime transport, with
repercussions for the whole transport chain. Although widely debated in specialized press and journals,
there is currently no comprehensive overview of impacts and possible ways to deal with these; this study
aims to fill this gap.

Definitions and scope of this study

This study focuses on container ships. There are various reasons for this focus. Containerships have
seen spectacular increases in size, more than most other ship types, as will be illustrated in section 1.4.
Container ships represent around a quarter of the total ship population, a share that has increased over the
last decades as more goods, including commodities traditionally transported in general cargo ships,
reefers or bulk carriers, have become containerized. Moreover, container ships are more than some other
ship types linked to hinterland transport, so have more repercussions along the whole transport chain, e.g.
more than liquid bulk tankers often connected to pipelines and bulk carriers with cargo directly delivered
to industries in port areas.

There are different ways to measure mega-ships. A common measure is the maximum number of
twenty foot containers that the ship is able to carry: the maximum TEU capacity. Underlying this TEU
capacity are ship characteristics and dimensions that enable this capacity. Container ships are often
qualified in different “generations” according to their dimensions. The newest generation of
containerships, starting with the Triple E-ships of Maersk, in operation since 2013, has an overall length
of 400 metres, a width (beam) of 59 metres and draft of 16 metres. These ships have container rows with
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23 containers stacked next to each other. These specifications are important as they determine the
characteristics of the port and port equipment needed for handling these ships efficiently. As will be
illustrated later, many ports have to make adjustments as ships get longer, wider, higher and deeper.
Another measure to some extent related to ship size is gross tonnage (GT), which indicates a ship's
overall internal volume. Other somehow related measures are dead weight tonnage (dwt), which
indicates the maximum weight that a ship can carry, a measure more frequently used for bulk carriers and
tankers than for container ships.?

What is considered a mega-ship depends on time and place. There is a considerable academic
literature on mega-ship, but the dimensions discussed in the 1990s and even the 2000s are not of the
same order. What is a mega-ship also depends on the maritime trade route for which the ship is used. The
largest container ships are used on the trade lane between the Far East and North Europe, as will be
illustrated below. The maximum and average ship size of other trade lanes is lower, but these ships can
also be very large and also present challenges to these ports. As ship size increases, a cascading effect
takes place: ships that have become redundant because of the very large newbuilds are deployed on other
trade lanes, with subsequent trickle-down-effects up to the trade lane with the smallest ship size. So, the
development of ever larger ships not only impacts the trade lanes in which the largest ships are used, but
the whole maritime transport chain.

The demand for mega-ships

The development of ever larger ships is driven by the search of economies of scale by shipping
companies. Considering that the container shipping industry is mainly driven by price competition — and
not very differentiated with respect to other aspects — the decision by one shipping line to increase ship
size leads to a wave of similar decisions by competing shipping lines in order not to “stay behind” by not
reaping the same economies of scale. The result is a wave of investments in new very large
containerships that might make sense from the perspective of an individual company vis-a-vis its main
competitors, but less so for an industry as whole, as it results in growth of fleet capacity that is not in line
with demand.

Most other actors in the transport chain are not necessarily favourable to mega-ships. Shippers are
interested in frequent and reliable maritime transport links, but bigger ships would reduce the service
frequency, unless cargo streams growth at the same pace of ship size development; moreover, large
shippers might have a preference to hedge risks by parceling out deliveries in different ships rather than
concentrating everything in one ship. Terminal operators are confronted with the need to adjust
equipment and to handle peaks that are challenging within current configurations. Similar story for ports
confronted with new requirements on port-related infrastructure and transport ministries with regards to
port hinterland infrastructure and connectivity. Freight forwarders and logistics operators will be
concerned with any disruptions or delays of mega-ships that might cause additional transaction and
coordination costs. Finally, the peaks associated with mega-ships could cause congestion and delays for
truckers, barge and railway companies. A more detailed analysis of the impact of mega-ships on these
different elements of the transport chains is provided throughout this study.

Shipping lines generally do not consult with the other actors in the transport chain on their projects.
We have not found any evidence of attempts of coordination or prior warnings in this respect. Even
container terminals operating within conglomerates with shipping lines have at some occasions been

3 There are for example differences in the way in which shipping lines calculate TEU capacity. E.g.
Maersk Line gquotes the maximum load capacity of their ships in terms of filled TEUs with a 14 tonne
load, which will always result in a smaller TEU capacity than the true TEU capacity.
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surprised by the ship orders of their mother company — which required them to do retrofits of terminal
equipment that was just acquired. One could say that shipping lines have imposed their standards on the
wider transport chains, ordering ships with dimensions that other transport actors now have to deal with
it. There has been no planned transition. Considering the character of ship size development (in leaps,
rather than gradually), what is needed in the related transport chain is a revolution rather than an
evolution.

Trends in different shipping sectors

Container ships are the largest ships in the world, at least with regards to length. The overall length
(LOA) of the largest container ship is 400 metres, this is longer than the maximum length of current
tankers (380 m), bulk carriers (362 m) or cruise ships (360 m). However, container ships have smaller
drafts than tankers and bulk carriers, which consequently have higher ship volumes (GT) and weight
carrying capacity (dwt). Some of the oil tankers of the past were longer than current container ships
(LOA of 458 m), but these oil tankers are no longer in use and have been demolished or found alternative
uses.

Table 1.1. Dimensions of largest ships in different ship types

Ship type Name LOA Beam DWT GT Draft Since
Container MSC Oscar 394 59 197,362 193,000 16 2015
Container CSCL Globe 400 59 184,320 187,541 16 2014
Oil tanker Tl class 380 68 441,893 234,006 24.5 2002
Bulk carrier Valemax 362 65 400,000 200,000 23 2011
Cruise ship Oasis class 360 60.5 15,000 225,282 9.3 2009

Source: Own data collection

The size of container ships has been growing at a faster pace than all other ship types. The average
container ship size up (in dead weight tonnes) over 1996-2015 was 90%, this was 55% for bulk carriers
and 21% for tankers (Figure 1.2). Other ship types, such as Ro/Ro-ships and passenger and cruise ships
also grew at much more moderate growth rates, whereas the average size of general cargo ships actually
declined.
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Figure 1.2. Ship size development of various ship types 1996-2015

200
180
160

Ship size growth (dwt;
100=index)
= = =
R N T =T SR
S o O © & © o

o

Container shi‘ps/

AoQar oo,
I da330C ISC (a8
€ruise
e ——
e et

Ro/Ro-ships

General cargo

19961997199819992000200120022003200420052006200720082009201020112012201320142015

Source: own elaborations based on Clarkson Research Services

The growth rate of containership size has accelerated over the last decade (Figure 1.3). It took one
decade to double the average container ship capacity from 1,500 to 3,000 TEU, but almost 30 years to
get to 1,500 TEU. This has been driven by large increases in the maximum capacity of container ships,
especially in the last decade. These increases in maximum capacity have accelerated the growth of the
average ship capacity. The average age of newly built container vessels had been oscillating around
approximately 3,400 TEU between 2001 and 2008, but increased significantly since then reaching a
mean of 5,800 between 2009 and 2013. The average size of a newly built containership has soared to
approximately 8,000 TEUs in 2015.
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Figure 1.3. Development of container ship size
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Both maximum and average size of containerships will grow over the coming years. This can be
concluded from the ship orders that have already been placed for ships that are currently under
construction and will be delivered over the years 2015-2017. Many shipping lines that have no container
ships of at least 18,000 TEU capacity are now ordering new ships, that will over the coming years break
new capacity records — that will likely not last very long. In April 2015, the orderbook included 52 ships
with capacity larger than 18,000 TEU was 52. Following the delivery of the Triple E-ships in 2013,
shipping lines have ordered ships with larger nominal capacity; with the current record in terms of TEU
capacity being the 21,100 TEU ships ordered by OOCL.

Table 1.2. Who has the biggest?

Shipping line Name TEU capacity Since
Maersk Triple E series 18,100 2013
China Shipping CSCL Globe series 19,100 2014
MSC Oscar, Oliver 19,200 2015
MOL n.a 20,000 2017 (expected)
CMA*CGM n.a 20,600 2017 (expected)
OOCL n.a 21,100 2017 (expected)

Source: own data collection based on various editions of Lloyds List
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The current generation of containerships could be expanded towards a capacity of approximately
22,000 TEU, with micro-optimisation in new ship design, basically creating additional capacity from
within an overall hull size very similar to the Triple-E. These new capacities could for example be
reached by adding a top layer and/or an additional container row. Beyond this barrier, a new generation
of container ships would be needed.

The next generation of containerships would need to be sufficiently larger to generate sufficient cost
reductions; this would mean a capacity of at least 24,000 TEUs. According to some observers this might
require a ship length of 456 metres and a beam of 65 metres (Lane and Moret, 2015). A container vessel
with a beam of 65 metres will require a higher gauge steel in its primary structure, not only increasing
newbuild costs but also adding weight whilst losing space for cargo. Other designs for 24,000 TEU ships
come up with different dimensions, e.g. Ocean Shipping Consultants and Lloyds Register conducted a
feasibility study on a 24,000 TEU ship with a ship length of 430 metres; a beam of 62 metres and similar
draft as the currently largest container ships (16 metres).

Heading towards a disequilibrium of costs and benefits of mega-ships?

There is a fairly extensive academic literature on the optimal ship size, which started to emerge
already decades ago when the largest container ships were around a sixth of the current ones (e.g.
Kendall, 1972; Jansson and Shneerson, 1982; McLellan 1997; Cullinane and Khanna, 1999 and 2000;
Chen and Zhang, 2008; Sys et al. 2008; Tran and Haasis, 2014). Nevertheless, they raise questions that
have become even more relevant today.

Figure 1.4. What is the relation between vessel costs and transport costs?
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Source: OECD/ITF based on Jansson and Shneerson (1982)
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One of the key elements raised in these studies is the relation between ship size and handling costs,
that is: the cost in the rest of the transport chain related to handle these large container vessels. It is
generally supposed that vessel costs per TEU decrease with size, whereas handling costs per TEU
increase. The addition of the two curves gives the total transport costs. The question is where we are
currently located on these curves, and where we would be heading if container ships would become even
bigger. The following chapters aim to give first elements to begin answering this question.
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Chapter 2. Mega-ships and maritime transport

This chapter will focus on the cost savings of mega-vessels: how large are these in theory, how
large in practice and what are the connected concerns for maritime transport? In order to answer these
questions, the chapter sets out the main costs of container ships, calculates the cost savings of the new
mega container ships and indicates the limits to vessel cost savings, related to diseconomies from
cascading, challenges to fill ships and the oversupply that might be fuelled by mega-ship. The chapter
concludes with some concerns related to mega-ships, including industry consolidation, insurability and
reliability.

Costs of container ships

The three large cost categories of the container shipping industry are the capital-, operation-, and
voyage costs. These respond differently to changes in vessel size.

Capital costs

The available information indicates that the capital costs for the units exceeding 16,000 TEU are
actually not increasing in a linear manner but slightly below that. The new paradigm of going slow thus
seems to contradict the previous fear that the capital costs of larger units would increase super-
proportionally as a result of a second main engine being required to maintain the high operation speeds.
Hence, it is fair to say, that the new modus operandi of “slow-steaming” has opened the door for the
exploitation of further economies of scale as far as capital costs are concerned. As a result, it is estimated
that the ~19,000 TEU units would offer annual savings per TEU-slot (assuming full utilization) of
US$ 59 when fully utilized. Assuming a more likely utilization of 85 %, the annual savings per TEU slot
of the larger units compared to the previous container ship generation (~15,000 TEU), reach US$ 69.
This figure is depending widely on the cost of finance as another per cent of interest will add
approximately US$ 7.35 to these savings.
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Figure 2.1. Estimated economies of scale in newbuilding prices and capital cost per TEU early in 2015
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Source: Own elaborations, based on data from Clarksons Research Services Limited (CRSL) and own assumptions/estimates.

Operation costs

In terms of operating costs per TEU p.a., we estimate the annual savings when upscaling from
~15,000 TEU units to ~19,000 TEU units to be US$ 50 (assuming 85 % utilization).

Figure 2.2. Estimated annual operation cost per nominal TEU — assuming 85 % utilization
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Source: Own elaborations, based on Drewry Maritime Research and own estimates.

Voyage costs

The economies of scale of the voyage costs can be reduced to the single biggest cost driver: the
propulsion consumption of the ships. As the speed and consumption patterns of the vessels vary, the
daily fuel consumption at design speed (diamonds) which is known/reported/estimated needs to be
standardized to an equivalent voyage speed (here: 22 knots, portrayed as crosses) in order to allow for a
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comparison between vessel sizes. The diagram shows how astonishingly fuel efficient the modern
~19,000 TEU units seem to be, consuming actually less fuel than some of the first ~14,000-~16,000 TEU
units which have been ordered and built with a different mind-set.

Figure 2.3. Daily propulsion consumption of the post-panamax fleet early in 2015

400
+ Design consumption (tons perday)
350 1 x Design consumption (tons perday),
standardized to 22 knots, using the cube rule *
*
300 *
. .
hd PSRN
Ey we o > 0 * v, $
3 250 ~ *> *> Y *
2 o B, * 0 Y N .
'8 - 3 0'0 .X ¢ e M ; * gs)( ¢
3’»:0&' X ¥ x
- ﬁ - * * b'd ¢
200 . X % KmX X X X x X X
#xx o X ¥ XX X x ¥ X x x
x X% % X % < X X X
X % x X
150 .
100 T T T T T
4,000 6,000 8,000 10,000 12,000 14,000 16,000 18,000 20,000
nominal TEU

Source: Own elaborations, based on industry data, desk research and own estimates.

Using the collected and estimated data, the impact of the economies of scale for the latest two
generations of container carriers can be illustrated. Thereby the vessel is deployed on an imaginary round
trip and capital costs, operating costs and propulsion related consumptions are recorded. When analysing
the savings per TEU, the modern ~19,000 TEU indeed provide noticeable savings per transported TEU
compared to the previous generation of ~15,000 TEU units. Compared to the ~8,500 units, the savings
per TEU are reduced by roughly 40-46 per cent though. More extensive details on the calculations and
underlying figures are provided in Annex 2 of the report.
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Figure 2.4. Estimated total cost savings per TEU (operation, capital and propulsion consumption)
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Cost savings of mega-container ships

Most of the cost savings of the largest container ships are not related to size. The ~19,000TEU units
provide large economies of scale compared to ~15,000 units but these are widely attributable to the new
design and changing modus operandi of the liner shipping industry. Their construction coincides with the
emergence of slow steaming in container shipping: voluntarily going slower to save fuel costs and to
avoid laying up ships in a context of severe overcapacity. This has two implications: first, the new ships
are more efficient at current low speeds than previous container ships that were designed for higher
speeds; second, slow steaming has become an inherent feature of the new generation of ships, because
they would not be able to go faster if required. A significant amount of the economies of scale of the
modern ~19,000 TEU container carriers is attributable to the change in modus operandi of the industry.
Using average main engine fuel prices of US$ 600, it can be stated that (at least) between 55 and 63
percent of the savings per TEU when upgrading the vessel size from an early ~15,000 TEU design to a
modern 19,000 TEU design are actually attributable to the layout for lower operation speeds.
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Figure 2.5. Estimated total cost savings per TEU (operation, capital and propulsion consumption) with
hypothetical fast 19,000 TEU ship
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comparing ~8,500 TEU and ~15,000 TEU units with a hypothetical “fast” ~19,000 TEU ship, 85% utilization

Modern 19,000 TEU ships offer significant savings compared to the first 15,000 TEU ships. But (at
least) 55-63% of these savings are attributable to optimization for slow steaming. When comparing
modern 19,000 TEU units with modern 14,000 TEU units, the true economies of scale of the modern
~19,000 are defined more precisely.
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Figure 2.6. The “true economies of scale” of a 19,000 TEU vessel
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Savings decrease with size

The cost savings related to bigger scale were large a few decades ago, but the cost savings are
decreasing as ships become bigger. A large share of the cost savings were achieved by ship upsizing up
to 5,000 TEU, which more than halved the unit costs per TEU, but the cost savings beyond that TEU
capacity are much smaller, as illustrated in various studies (Sys et al. 2008; Veldman, 2011). Our
analysis confirms that this decreasing cost savings tendency continues with the introduction of the
newest generation of container ships. According to our estimates the cost savings of going from the
previous to the newest generation of container ships are four to six times smaller than the previous
rounds of savings, depending on the assumed vessel speed (Figure 2.6).
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Figure 2.7. Decreasing cost savings of bigger vessels
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The limits to vessel cost savings
Diseconomies related to cascading effects

The largest container ships are deployed on the Far East-North Europe trade lane, as there is
sufficient cargo for this route, but also because this is the trade lane with the longest distance in nautical
miles. Most of the cost savings of upsizing of container ships are realised at sea, because it is here that
the fuel cost savings take place. As a result, the port time on such trips is relatively limited. Calculations
of cost savings by carriers assume that each new generation of containerships will for its whole lifetime
be deployed on the same route. As we know, this is not the case in practice, as they trickle down to other
trade routes when larger ships come available.

As a result there might be diseconomies related to cascading effects. The extent of these
diseconomies remains to be estimated in detail — and would need to be calculated based on actual cases,
but the example of the newest generation of container ships can serve as an illustration. The cost savings
occur when assuming a total port stay of three weeks for each roundtrip of 21,000 nautical miles. If this
ship would be cascaded to a Transpacific trade lane, the voyage is reduced to approximately two thirds of
the nautical miles; in order to keep the calculated savings, the port time on each trip would need to
decrease from three weeks to two weeks. In case at some later stage the ship would be cascaded to the
Transatlantic trade lane, total voyage time would be one third of the originally assumed voyage time: so
in order to keep the calculated savings total port time now needs to be one week. One could wonder if
this is realistic; although more empirical evidence would be needed to make this point, but it could well
be that each round of cascading effects erodes to some extent the cost savings that were realised with the
previous round of upsizing of container ships.
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Challenges to fill mega-ships

Cost savings of bigger vessels are crucially dependent on the extent to which the ships are being
filled. However, the difference in utilization corresponding to a given slot cost is not very large between
different vessel size classes. If the utilization rate drops by only 3-5% the cost advantage of a vessel that
is “one size” larger will be evened out, according to Grimstad and Neumann-Larsen (2013). E.g. the
utilization rate that a 18,000 TEU ship would need to have to achieve cost savings relative to a fully
loaded 14,000 TEU ship is approximately 91%.

Shipping lines have difficulties attaining such high utilization rates. In practice most ships are
loaded with lower rates. E.g. the monthly ship utilization rates on the Asia to North Europe route have
fluctuated between 65% and 103%, which is relatively high compared to other trade routes that generally
have lower ship utilization rates (e.g. 52% for the Asia to West Africa route in January 2015).*

However, there are large differences between carriers and alliances. The largest ships are built for
one trade lane (Far East-North Europe); this trade lane is dominated by three lines that also have links
with the main ports in North Europe; however, most other lines now also ordered the largest ships; how
are they going to find the cargo? Moreover, the largest shipping lines have a world-wide network,
connected to a few transshipment hubs on the Far East-Europe trade lane, where cargo from the Far East
could be transshipped to other destinations than Europe; however, most shipping lines lack such a
network, so will have more difficulties using these ships optimally. This is illustrated by an analysis of
the average ship turn-around time of ships in a large world port, differentiated according to the four
alliances (Figure 2.8). This analysis illustrates the large differences between alliances with regards to
ship turn-around time (around a factor 2), which might be explained by the complexity of certain alliance
structures that could have an impact on the stowage planning of a ship that in turn could impact the turn-
around time in ports.

4 These ship utilization rates represent the utilization of a ship that is already assumed to be loaded at 85%
of its theoretical capacity (so 65% of 85%). This 85% maximum is reached when applying the industry
rule-of-thump that 1 TEU is roughly the equivalent to 14 tonnes of cargo. The actual weight of cargo is a
well-kept secret in the industry, but it can be assumed that containers with light consumer goods weigh
less, which would allow a ship to transport more than the assumed 85%. This explains why the ship
utilization rate cited in this section can be more than 100%. Evidently, if mostly empty containers would
be transported, a ship could also reach its official TEU capacity.
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Figure 2.8. Ship turn-around time of the four alliances in 2014 in a selected world port

2.5
)
o 20
~
£
m
)
s '
(]
£
)
© 1.0
[
>
3]
S
(4]
£ o5
=]
-

0.0 T T T 1

Alliance 1 Alliance 2 Alliance 3 Alliance 4

Source: Own elaborations based on own data collection

Mega-ships fuel oversupply of ships

The “herd”-effect after the first orders of the new generation of container ships have fuelled
overcapacity of container ships. Container ship capacity has grown at a spectacular rate since 2000,
doubling slot capacity every seven years. As a result, total container ship capacity will reach almost 20
million TEUs in 2015, four times the capacity of 2000. Although overcapacity is not a new phenomenon
to the shipping industry, and occurring at such frequencies, that it could be considered almost a structural
feature of the sector, one could argue that the growing ship size has facilitated overcapacity, especially in
a period in which most shipping line perceive they have to catch up in the big ships-race. Adding to this
overcapacity is the fact that container shipping provides liner services, so regular, weekly services in a
pre-defined set of ports. This means that the number of new large ships corresponds to the number
needed to be able to provide these strings; for most Far East-North Europe services this amounts to
around 10 ships, when slow steaming.

The acquisition of ever larger ships has been made possible to low asset prices in combination with
easy access to finance. Large ships are relatively cheap, not in the least because of conditions of the
shipbuilding industry, characterized by overcapacity, fuelled by public subsidies by main shipbuilding
nations such as China and South Korea (main producers of the mega container ships). Easy access to
finance is particularly the case for the shipping companies that are state-owned companies. These
companies benefit from sovereign risk ratings rather than risk ratings related to the sector or their
company.

The development of the world container fleet over the last decade is completely disconnected from
developments in global trade and actual demand: the growth of world seaborne trade ran remarkably
parallel with the growth of average container ship capacity between 1996 and 2007, but has diverged
since then, mainly because the stagnant growth path for seaborne trade between 2007 and 2010 was not
followed by the container capacity that remained essentially on the same growth path as before and did
not adjust for the stagnant global trade developments (Figure 2.9). According to calculations by
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McKinsey (2015) there is a gap between supply and demand of approximately 20% that will persist until
at least 2019. The effect of this overcapacity is low freight rates, which will undermine the profitability
of the container shipping sector.

Figure 2.9. Disconnection of container ship size developments and seaborne trade growth (1996-2015)
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Sea-side concerns related to mega-ships
Industry consolidation is related to bigger ships

Bigger container ships have gone hand in hand with consolidation of the container shipping sector.
A sector dominated by the search for economies of scale needed up-scaling of firm size to be able to
afford ever bigger ships and be able to fill them. This has taken the form of mergers and acquisitions and
alliances. Although there have been mergers in recent years (e.g. Hapag Lloyd and CSAV in 2014), the
major consolidation tendency has been the emergence of alliances. In 2011, there were three alliances
and six independent carriers; this landscape has changed drastically in 2015 when the same players had
formed four large alliances: 2M, 03, G6 and CKYHE. These container shipping alliances represent four
fifth of the total world fleet.

This has led to various concerns about the competitive nature of the sector. The proposal for the
alliance P3 (Maersk, MSC and CMA CGM) was not approved by the Chinese Ministry of Commerce in
2014 on grounds of the dominant market position that P3 would acquire on the Far-East-Europe routes.
The Federal Maritime Commission has also voiced concerns about 2M, the successor to P3, with a one of
the commissioners opposing the alliance. In some way, one could consider that the alliance structure
perpetuates the fragmented nature of the industry, as it minimizes consolidation considering that is
allows smaller players to remain in the game. It should also be noted that the container shipping sector is
much less concentrated than other shipping sectors, such as the cruise sector.
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Despite industry consolidation, many shipping lines still have difficulties making profit. In 2014,
only half of the main container shipping lines recorded an operating profit, most of which fairly
marginal. The only shipping lines with higher profit margins were niche players like Wan Hai and (to a
lesser extent) OOCL, and the largest carriers: Maersk, MSC and CMA CGM, considered the shipping
companies with real returns to scale. The search for economies of scale by container shipping lines has
left them investing in very large ships, building up large debts in the process. The container shipping
industry would need a new cycle of consolidation and more extended for of cooperation in alliances
(smarter alliances) in order to reap more economies of scale and become profitable according to some
industry observers (BCG, 2012 and 2015; McKinsey 2015).

Insurability

Mega-ships increase loss potential mainly on two grounds. First the costs to salvage hulls of largest
existing containerships in case of accident will increase because of the lack of salvage equipment and
technology capable of removing a wreck of this size. There are also very few ship yards in the world
capable to repair these ships, which would cause great problems in the case of an accident far away from
these. This implies that costs of such scenarios for insurers cannot even be precisely defined. Second,
exposure to risk for shippers also increases in a linear way with the capacity of ships. It can be assumed
that costs of total losses in case of sinking would be doubled for a 20,000 TEU vessel, compared to a
10,000 TEU vessel. Large shippers take more risks by shipping all of their goods on one vessel instead of
dividing these over several smaller ones.

Calculations of possible scenarios indicate potential losses up to US$ 1 billion in case a 19,000 TEU
container ship would capsize and sink (Allianz, 2015). A scenario that is described as ‘quite rare”,
namely the collision of a mega vessel with a smaller vessel could have costs exceeding US$ 2 billion if
there is wreck removal in a difficult location. It has been estimated that it could take two years to remove
all the containers from a 19,000 TEU ship in the event of an incident, assuming that it was possible at all
(Allianz, 2015).

Insurance companies are being increasingly careful when defining their contracts for mega-carriers
and international ship building regulations are toughening to avoid accident risks. Since such events are
fortunately unprecedented so far it is hard to anticipate their consequences for the insurance market. This
tends to undermine their inclusion within insurance contract. Even if it can be assumed that certain risks
exist, they are generally not included in the risk premium, because of weak market for ship insurance and
underwriting at the moment.

Reliability and service frequency

Reliability of the container shipping sector is a structural challenge that has not been solved yet.
Over May 2014-February 2015 the average East-West ship reliability was approximately 60%, but there
is considerable variety according to month and trade route; over the same period reliability ranged from
35% (January 2015 on Transpacific trade lane) to 80% (August 2014 on the Transatlantic trade lane)
(Drewry, 2015). Problems of reliability of container ships are amplified when the ships are very large. In
addition to that, the frequency of direct calls on the main trade lanes has declined over the last years; the
number of weekly Asia-North Europe loops decreased by 36% between 2012 and 2014, with weekly port
calls on this trade lane decreasing with 20% over the same period (Drewry, 2014). This is directly related
to larger ships.
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Chapter 3. Ports and infrastructure adaptations

Mega-ships have mega-dimensions, which pose challenges to ports and require adaptations. This
chapter will assess main port infrastructure adaptations that might be required to mega-ships. The chapter
starts off with an overview of the main trade lanes and ports for large container vessels, followed by an
analysis of main barriers to access ports related to depth, locks and bridges. Another section gives an
overview of some of the other infrastructure fixes related to mega-ships, namely longer and stronger
quays and higher and longer cranes. The chapter concludes with three scenarios for the composition of
the global container fleet in 2020 and the impacts this might have on ports.

Main trade lanes and ports for mega-ships

The largest container ships are used on the Far East-North Europe trade route; this is the main
maritime route between Asia and Europe. The average ship capacity on this route is 11,500 TEU (Figure
3.1), an increase of 62% between 2007 and 2014, one of the largest increases in ship size. Other trade
lanes with large ships include the Far East-Med and the Transpacific (West Coast). Also on these trade
lanes, the average container ship size has increased quickly over the last years, in particular on the Far
East-Med trade lane, where the average container vessel increased by 79% in size over 2007-2014
(Dynamar, 2015a). The larger ships on the Far East-Europe routes has cascading effects on other trade
lanes, with vessels previously used on the Far East-Europe route, being redeployed on Transpacific
routes. The average growth in container ship size between the Far East and the West Coast of North
America was 54% over 2007-2015; this growth was less pronounced on the route between the Far East
and the East Coast of North America (31%), because of the constraints of the current Panama Canal that
put a limit on the cascading to this trade lane.
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Figure 3.1. Ship size on main trade lanes in 2014
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The container ports system has over the last decades become more concentrated. This port
concentration has led to some sort of hub and spoke-network, consisting of a limited number of large
ports included in main intercontinental trade lanes, with a lot of smaller feeder ports connected to, and in
some sense dependent on, this larger port. The emergence of such a hub-and-spoke network is connected
to increasing vessel size in the past. This is well illustrated by looking at the main ports that are included
in the routes of the largest containerships in Asia and in North Europe, where the majority of calls is
concentrated in a select number of ports. E.g. in North Europe approximately four fifth of the direct calls
from Asia are in six main ports (Figure 3.1). More or less similar concentration of calls in a selected
number of ports occurs in the Far East (Figure 3.4). However, the picture is more fragmented in the case
of the Mediterranean ports, with a relatively large set of ports having a fairly low market share (Figure

3.3).
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Figure 3.2. North European ports called on the Far East-North Europe route
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Figure 3.3. Mediterranean ports called on the Far East-Med route
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Figure 3.4. Far East ports called on the Far East-North Europe route
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The introduction of a new generation of containerships has for the moment not led to a further port
concentration: a similar number of ports are included in strings of 18-19,000 ships, as compared to 15-
16,000 ships. This might be related by sluggish demand that makes it challenging to fill up the very large
containerships. Additional explanations might relate to the complexity of filling very large ships and the
prohibitive costs of feeder legs or land transport legs needed in case there is no direct port call. It is the
question if the current period is a transition period towards more port concentration, or if the current
situation could be considered an equilibrium situation.

All main ports in North Europe and Far East will have at least one mega-ship (>18,000 TEU) every
day after full delivery of the current order book in 2017. The larger container ships on the Far East-North
Europe route trickle down to all other trade routes. In case container fleet capacity will grow at similar
rates as over the last decade, it is reasonable to assume that by 2020 there will be approximately 135
mega-ships with capacity larger than 18,000 TEU.

Maritime choke points for mega-ships

The main containerised trade flows are East-West flows, which come together in and are to a more
and lesser degree constrained by three main choke points: the Panama Canal, Suez Canal and Malacca
Straits. At this moment, only the Panama Canal is a real constraint: at this moment only ships with a
maximum capacity of 5,000 TEU are able to sail through this Canal. Current expansion of the Panama
Canal will increase the size of the container ship able to pass through the Canal. The main constraints
related to the Panama Canal relate to the dimensions of the locks in the Panama Canal that are limited in
length and width. Potential constraints of the Suez Canal relate to width of two very large ships passing
each other, but the new Suez Canal currently constructed will solve this bottleneck, as well as
congestion. The Malacca Straits is constrained with respect to depth (21 metres), which currently forms
the maximum depth of very large bulk carriers and tankers (Malaccamax ships). According to some
authors this depth limitation would also form the natural limit to further ship growth: a famous study in
1999 argued that the final stage of container ship development would be a Malaccamax container ship,
with an estimated capacity of 18,000 TEU (Wijnholst et al. 1999). Current designs for 24,000 TEU ships
have a depth of 16 metres, so are not coming near to the constraints posed by the Malacca Straits.
Despite talks on the possibility of container transport using the Northern Sea Route, there are no
indications that this will be a feasible option for mega container ships any time soon yet.

What are the main barriers to access ports?
Depth

Maritime access can be a challenge for many ports that are not deep-sea ports, such as estuary ports
and river ports. Several of these ports have calls from mega-ships, e.g. Antwerp, Hamburg and London
Gateway. Larger ships imply a larger need for dredging of the rivers or access channels leading to these
ports. In addition to the maintenance dredging to keep channels at the same depth, larger ships also
require deeper access that requires more intense dredging. There are at this moment eleven terminals in
North Europe that offer water depths alongside of 17 metres. Even deeper depths are available at the
Eurogate terminal in Wilhelmshaven (18 metres) and the Euromax 1 Terminal in Rotterdam (19.6 up to
20 metres) (Dynamar, 2015D).

This subject is not black and white, as the needed draft of depends on the tides and the load factor of
the vessel; the load factor depends on route configuration. When a ship is not fully loaded it has a lower
draft than when fully loaded. For this reason, some ports with relatively insufficient water depths are still
able to accommodate mega-ships provided that these are in a position within a port loop that allows for
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low loads (e.g. being the last port in a Far East-North Europe string). Tidal differences make it possible
to find periods in which ships can access to the port even if the access is not deep enough.

Hamburg provides a good example to illustrate access issues. The largest container vessels currently
calling at the port can only do so during tidal windows that allow a maximum draft of 14.8 meters
inbound. Outside these windows, the maximum draft allowed would only be 12.80 meters. Despite this,
the largest container ships with a draft of 16 metres cannot call at the port fully loaded with the current
capacity of the Elbe River. The beam of such ships is also increasingly a constraint especially for river
ports like Hamburg at which ships cannot pass by one another at some stretches of the river Elbe. The
size of this type of vessel is a constant challenge for the harbour master’s office and such calls require a
lot of beforehand planning. Hamburg Port Authority has invested in a sophisticated IT system to be able
to overcome this challenge.

Dredging is a sensitive issue in many places. It can provoke substantial local opposition, related to
perceived damage to the environment and eco-systems. In Hamburg, court cases initiated by
environmental NGOs have delayed the planned dredging of the river Elbe, and gave gone up to the
European Court of Justice. Many dredging works not only deepen access channels, but also widen these.
Dredging costs can be substantial and depends on different factors, e.g. the kind of soil. The external
costs of dredging (such as the monetary value of environmental impacts) are more difficult to estimate.

Locks

An additional challenge can arise with rivers that have lock systems, as these locks are constrained
in size and in many cases need to be replaced or supplemented by bigger ones. One of the possible
reasons for the failure to create a container terminal in Amsterdam was a concern over the outdated lock
system leading up to the port; one of the arguments for the recently announced investment in a new lock
system was that it could attract new container traffic in the future. In Antwerp, the motivation for moving
the PSA/MSC home terminal from the east bank of the Scheldt river to the Deurgangdok on the west
bank, announced in 2014, was that this would mean that ships could avoid a lock system that was
considered a bottleneck for big ships.

Bridges

Due to the increasing air draft of ever-larger ships, bridges can become barriers for the access of
ships to ports. Cruise ships have already been showing the limitations that existing bridges impose on
access to port terminals. In Sydney for instance, cruise terminals were developed outside Harbour Bridge
as it does not allow large cruise ships to reach further within the urban waterways because of its 49
meters clearance. The largest existing cruise ship, the Oasis of the Seas, has an air draft of 72 meters,
which means it could not pass under any bridge even those with the highest clearance in the world
(between 65 and 73.5 meters). Ship height is also quickly increasing in container ship building. Within
current ship designs, ship capacity can be expanded by stacking more containers on top of each other
rather than by enlarging the ship’s beam and length, which diminishes their possibility to access
terminals located behind bridges.

In many cases this means that certain parts of the ports become unusable for largest ships, which
could lead to port relocation. Hamburg provides an interesting example. The Koéhlbrand Bridge, which
completion was finished in 1974 is one of the city’s landmark but also an essential gateway for the port
with over 30,000 vehicles crossing it each day. It is located in the middle of the port providing access to
the container terminals from the rest of the port and the city. Its under-clearance is 53 meters, which
means that vessels like Maersk Triple E’s that have a above water height of 58 meters already cannot
pass under it to reach the HHLA Altenwerder Container Terminal. If this is not an immediate issue for
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HHLA that operates other terminals to which access is not restricted in height, it might become so if ship
size keeps growing as fast as it has over the last few years. Other similar cases can be witnessed in
Europe, such as in Gothenburg were the most of the port terminals were re-developed further from the
city center partly because the Alvsborg Bridge has a clearance of 45 meters and is blocking access to the
old port terminals.

In some cases, bridges are heightened or replaced to facilitate the arrival of larger ships to the port.
The Port Authority of New York and New Jersey is currently undertaking the heightening of the
Bayonne Bridge, which was completed in 1931 and strengthened several times up to recently. The
Bridge’s current height above water is around 46 metres which does not allow ships with a capacity over
7,000 TEU to access the port’s terminals. The port authority has therefore launched a $1 billion project to
raise its under-clearance to 65.5 meters as well as to enlarge and facilitate its access. In addition to port
traffic gains PANYNJ sees this investment as a way to mitigate the environmental impact of ships since
the larger and newer ones tend to be more environmental friendly. It is also a way to make traffic safer,
to allow access to bikes and pedestrians but also to anticipate by creating capacity for mass transit in the
future. The project’s expected inauguration should take place in 2018. The Port of Long Beach is
undertaking a similar initiative but opted for the full replacement of the Gerald Desmond Bridge in use
since 1968. A cost of $1.26 billion it is fully designing a wider and higher bridge (62.5 meters compared
to 47 now) to allow larger ships in and to provide more road capacity. Construction of the project has
started but completion has already been delayed by two years and cost overruns have been reaching $300
million so far, as the design exercise for such infrastructure is extremely complex given the seismic
character of the area.

Building new bridges does not exclusively have benefits for port traffic. PANYNJ and the Port of
Long Beach also justify their projects as a way to enlarge existing bridges, which will enable to
accommodate more traffic as well as make them safer for users. Extra capacity and safety tends to be
needed all the more when the bridge is older. The upgrading of Bayonne Bridge will also include better
access to the bridges for pedestrians and bikes and therefore better connect New Jersey and Staten Island
for other purposes. However, the need to replace a bridge might be too costly if it has not reached the end
of its life-cycle yet.

Other infrastructure fixes
Need for longer and stronger quays

Mega-carriers are putting increasing pressures on existing terminals, which, in most cases, have not
been built with the assumption that ship size would grow so fast so quickly. In many ports now, quay
walls need to be heightened, strengthened and lengthened for them to have the capacity to accommodate
the largest ships and the forces they exercise when these are berthing and moored.

Larger ships tend to have higher drafts. The design of quay walls takes vessel draft as the most
important element to determine the desirable retaining height of a quay. If ship size increases, higher
quay walls will be essential for ships to call safely. It can be estimated that for a 20,250 TEU ship, the
retaining height needed is 25.84 meters (Tisheh, 2015), which is significantly more than what is available
at a great number of port terminals that are a few decades old or older.

Moreover, not only height is impacted by large ships but also quay length, which challenges quay
wall design and retaining capacity. This is linked to the fact that more generally, ship size increase has
very important implications for the strength of the quays. A quay wall has several essential functions for
safe ship calls at terminals. It must have adequate bearing, berthing and mooring capacities to guarantee
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safety at the port. The increasing size of vessels has an impact on all these elements and therefore on
quay wall requirements and design.

Higher and larger cranes, container handling equipment and stacks generate the need for more quay
wall bearing capacity. A quay wall’s bearing capacity corresponds to the vertical and horizontal forces
exercised by all the loads present on the quay, which can be measured in kilo-newtons (kN) per square
meter. As an indication, the cranes that operate the Euromax Container Terminal in Rotterdam, able to
reach up to 23 rows, each have a surcharge load of 2721 kN per square meter on the land side of the
quay. When they move along the quay they equally spread these forces, while it is not the case when they
are operated. Containers also contribute to surcharge load. The maximum weight of a full container is
equivalent to a 350 kN load on the quay, which translates into up to 75 kN surcharge load per square
meter if five containers are stored on top of each other (De Gijt and Broeken, 2013). Designs of quay
walls with a bearing capacity of up to 100 kN per square meter are considered to accommodate future
ship size increases.

Quay walls are also under pressure simply because the larger the ship, the larger the displacement
created and the more energy to be absorbed. Bollard forces, the line forces generated by moored ships on
quay walls, are calculated in function of their size. They are an important part of quay wall design and
also enable to define adequate technology needed to fasten ships when they are at berth. Mega container
ships generate water displacements over 250,000 tons which translates in bollard forces of over 2,500 kN
on quay walls (Tisheh, 2015). Eurogate terminal in Hamburg is said to be able to accommodate a bollard
pull of 1,200 kN (per tow-line), which makes it one of the strongest in Europe. This is supplemented by
berthing forces, or the kinetic energy produced by ships when approaching the berth to moor (measured
in kilo-newtons meters, kNm), which will determine the energy fenders have to absorb. For a large
container vessel, with an approach speed of 0.1 meter per second, and a 5° angle, the berthing energy
released on the quay is 1595 kNm (Tisheh, 2015).

All these elements imply that previous requirements concerning quay walls are shifting with ship
size increase, which challenges the capacity of some terminals to accept calls from very large vessels
unless they decide to upgrade their quay walls. This requires very intensive capital and time investments.
Soil and weather conditions have important impacts on the quay wall technology required, so costs can
vary significantly from a port to the other. However, costs for a new structure can be estimated thanks to
the basic costs of building materials and defined requirements thresholds relating to ship size.
Calculations for the port of Rotterdam show that the cost of new quay walls for deep sea container
vessels would vary between 23,545 euros and 44,400 per running meter for various types of quay wall
structures, retaining heights and surcharge capacities (Tisheh, 2015). Generally, retaining height is the
most important factor in price determining it to up by 75% in the case of Rotterdam. The higher the quay
wall the mostly costly it will be. Surcharge loads will also have an impact on construction costs by up to
10% (De Gijt, 2010). Other than construction costs, building a new quay wall will also generate a
number of other costs related to design, engineering and dredging but also a total interruption of traffic
during construction generating consequent throughput losses for the terminal.

Cranes

Larger ships pose challenges to cranes in terms of outreach and height. The newest mega-ships
require a crane width that allows for handling 23 container rows. One of the increases in TEU capacity in
comparison with the first Triple E-ships is stacking one row higher (11 high instead of 10), which means
that various container terminals would need to be higher as well. These challenges can sometimes be
resolved by certain “tricks”, but these provide in many cases only a temporary solution. Solutions to
reach the box out of gantry reach vary from swinging the ship from port to starboard along the quay (or
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vice versa) to slightly heeling the vessel. It also appears that the boom of a gantry crane often has the
possibility to go one additional box wide although this then usually goes along with the manual removal
of twist locks. A simpler way is to take the restrictions of a reduced crane outreach into account in the
vessel’s stowage plan (Dynamar, 2015b). At the end of 2014, there were 31 terminals in 14 ports in
North Europe handling ultra large container ships. Of these 31 terminals only 16 were capable of
handling these ships of 18,000+ TEU without tricks in terms of gantry outreaches.

Some ports are prepared for even larger container ships than the ones that are foreseen for 2017.
There are North European ports that currently have STS cranes with 25 boxes outreach (London
Gateway and Wilhelmshaven) and four other ports will have these in the near future: Rotterdam,
Antwerp, Felixstowe and Gdansk. There are currently in North European ports 107 gantry cranes that can
go 23 to 25 boxes wide, while no less than 273 units are planned or expected to join them in the 2015-
2024 period (Dynamar, 2015b).

Impacts of a next round of larger ships

It is likely that at some stage 24,000 TEU ships will be sailing the world oceans; it is not
unimaginable that this will already be the case in 2020. This is of course speculation; these are strategic
orientations of carriers that they are not willing to share. What follows is in one sense a “thought
experiment” to see what could be the impact of 24,000 TEU on average and maximum ship size on main
trade lanes; in another sense these are scenarios that could become reality. The following “what-if”-
scenarios have been developed as a part of this study:

a) Baseline scenario. The capacity of the fully cellular fleet will grow in line with the market
demand growth during the next five years. Thereby the total fleet capacity will expand by
roughly one third and contains no units of a new generation of mega carriers with capacities of
up to 24,000 TEU by the year 2020.

b) The capacity of the fully cellular fleet will grow in line with the market demand growth during
the next five years. Thereby the total fleet capacity will expand by roughly one third and contain
50 units of a new generation of mega carriers with capacities of up to 24,000 TEU by the year
2020. The new 24,000 TEU units would to a large extend replace investor demand for
~19,000 TEU ships and on their own contribute a million TEU to the growth of the supply side.

¢) The capacity of the fully cellular fleet will grow above market demand growth during the next
five years. Thereby the total fleet capacity will expand by roughly one third and contain 100
units of a new generation of mega carriers with capacities of up to 24,000 TEU by the year 2020.
This is a very aggressive assumption and the competitive implications would be severe,
leading to a spontaneous spike in tonnage surplus und thus trigger a further round of additional
scrapings of older and smaller units. Also, the sudden spike in orders for these vessels would
imply a strong shift of orders from the otherwise expected orders for 18,000-21,999 TEU
vessels.
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Figure 3.5. Capacity shares of 24,000 TEU vessels and other size-classes in the year 2020 by scenario
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In the modest scenario A, the new mega-carriers (and the other ships in the larger size segment) lead
to a continuation of the existing trend towards larger ship sizes in all trade areas. Still, the ship growth is
modest and mostly in line with demand growth (i.e. the number of services and the operating concept
need no particular change). In scenario B, the ship size increase is a little stronger for the Europe-Far
East and Europe-America-Asia trades, but the ship size growth on the Transpacific and Transatlantic
trades is not affected strongly. In scenario C — next to the overcapacity issue for the fleet as a whole — the
ship size increase on the Europe-Far East trade is far beyond the expected market growth. Therefore, the
number of services would have to be reduced. At the same time, the 24,000 TEU ships have a rather
limited selection of ports available. Therefore, this scenario would create considerable operational
problems and additional feeder traffic or longer hinterland distances. From an economic perspective, it is
far from attractive for any of the players involved and could only explained by a sub-optimal Nash
equilibrium attained by inefficient market behaviour. The share of post-Panamax vessels will double on
Transatlantic and Transpacific trades. Ships exceeding the “New Panamax” dimensions will show up on
the Transpacific trade, i.e. on the routes that exclude the East Coast and Gulf ports.

The impact of the ordering activity in the upper segment has an impact on all size classes through
the cascade effect, but the impact loses momentum in the lower size classes. The average ship size will
increase there, too, but at a much slower pace (Figure 3.6). Though more and more Panamax vessels will
be used on regional trades, there will also be a considerable volume of newbuildings in the lower size
segments which will satisfy the increasing demand for feeder services. Only a strong increase of
scrapping activity could create a size increase comparable to the one experienced in the higher size
classes.
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Figure 3.6. Average container ship size on main trade lanes: three scenarios for 2020
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For ports in the different regions, the average ship size is only one component. If they want to
compete for the hub status, they need to be prepared to receive the largest vessels that may regularly call
in the future. The cascade model gives an indication of which size type the liner companies would like to
use if there were no size restrictions in the ports. The results are summarised below.

Table 3.1. Development of maximum ship dimensions by trade lane 2015 and 2020

Max capacity (TEU) Max length (m) Max beam (m)
Trade routes 2015 2020A 2020B 2020C 2015 2020A 2020B 2020C 2015 2020A 2020B 2020C
Far East-North Europe 19200 21999 24000 24000 400 400 430 430 59 59 62 62
Far East-Mediterranean 14000 21999 24000 24000 370 400 430 430 52 59 62 62
Far East-North America 13400 19200 19200 19200 370 400 400 400 52 59 59 59
Europe-North America 8800 13000 13000 13400 340 370 370 370 4 49 49 52
Other East-West 13800 19200 19200 19200 370 400 400 400 52 59 59 59
North-South 10000 13500 13800 14000 350 370 370 370 49 52 52 52
South-South 4300 5100 5100 5100 260 300 300 300 35 38 38 38
Intra-Asia 14000 19200 24000 24000 370 400 400 400 52 59 62 62
Other regional 8400 10000 10000 11000 340 350 350 370 4 49 49 49

Source: Own elaborations, based on data from MDS Transmodal
Note: Only if expected value of the number of ships exceeds one, i.e. excluding outliers.

In almost all scenarios, the ship dimensions increase until 2020 on all of the selected trade lanes. ,
The baseline scenario foresees growth of ship length on all trade lanes, except for Far East-North Europe
in the baseline scenario, where we assume that the current 19,000+ TEU ship will remain the largest. For
the other trade lanes (except “other regional™), ship length is expected to grow by 20 to 40 metres in the
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baseline scenario already. As regards ship beam, the Transpacific trade could see a strong increase from
52 metres nowadays to 59 metres in future, i.e. by 3 rows to 23 rows. In general, this would rather be a
matter of superstructure and hence an issue for the terminal operators. The increase in beam would
mostly concern the North American West Coast ports as their Asian counterparts already handle larger
ships on other trade lanes. A similar increase in ship beam is expected for intra-Asian trade, but this
includes traffic between the major ports in the Middle East and the Far East. On the other major trade
lanes, the cascade effect leads to roughly one row more. In scenario C, the first units with 20 rows may
show up on Transatlantic trades while keeping the length ceiling of 370m. Still, almost all of the services
will respect the New Panamax dimensions: 49 metres wide (19 rows) and 366 metres long (22 bays).

This illustrates that even if there would be no upsizing of container ships to 24,000 TEU ships, the
dimensions of the largest ships calling the ports in almost all regions will change, due to cascading
effects. This will imply adaptations of port equipment and infrastructure in these ports to be able to
handle these larger ships. This will be even more pressing if 24,000 TEU container ships would be
introduced in 2020, as this would further increase the dimensions of the ships, and thus the required
infrastructure adaptations, although a more detailed study would be needed to gauge the exact extent of
required changes.
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Chapter 4. Mega-ships and peaks

Bigger ships lead to bigger peaks in ports. This is the result of decline of call frequency (less weekly
services) and higher call size: more cargo loaded and unloaded per ship in the same port. This implies
that the number of container moves increases with larger ships. This causes peaks at least three different
stages of the cargo handling process: ship to shore handling, yard operations and for the interface
between the yard and hinterland transport. This chapter analyses the peaks on these three elements of the
supply chain, and concludes with a section on measures that might increase the potential to deal with
these peaks.

Ship to shore peaks

The average ship turn-around time of world container ports was 1.03 days in 2014. The great
majority of world ports manages to achieve average ship turn around lower than two days, most ports in
Asia even lower than one day (Figure 4.1). The average ship turn-around time for ports in Japan is half a
day, 0.7 days in South Korea and 0.8 days in China (Figure 4.2). European ports have relatively low ship
turn-around times although less low than the Asian ports (Figure 4.3). Ports in Africa have generally
longer ship turn-around times, where average turn-around times of more than three days are no
exception; the port of Mombasa (Kenya) had an average turn-around time of 4.1 days in 2014.°

There has been an improvement of ship turn-around times in ports over the last decades. Using a
similar dataset and methodology makes it possible to compare these turn-around times over time. The
overall ship turn-around time in ports has slightly improved in 2014 when compared to 2011: from 1.05
days in 2011 to 1.03 days in 2014. This is part of a larger picture of more spectacular improvements in
turn-around times between 1996 and 2006, in particular in China and other emerging economies
(Ducruet et al. 2014).

Mega-ships generally stay approximately 20% longer in ports. Mega-ships are here defined as
container ships with dead weight tonnage of at least 150,000, which translates roughly in container ships
with TEU capacity larger than 13,300 TEU. In almost all of the ports where these ships call they take
several hours longer than the ships below that threshold; in some ports these ships have turn-around
times that are twice as long as the average, e.g. in Gdansk, Santos and Ambarli. There are only a few
ports where the turn-around time for mega-ships is shorter than for the other ships; this is the case in
Oakland, Algeciras and Khor Fakkan. There are various factors that could explain the longer port stay of
large vessels, in particular their larger call size, which requires more moves. However, part of the

5 These calculations are based on vessel movement data over May 2014 and May 2011 from Lloyds
Intelligence Unit. The estimated coverage of this database is > 95% of all vessel movements. For the
purpose of this analysis only fully cellular container ships with GT >100 were taken into account. The
database has per vessel call an arrival time at berth and a departure time from berth, allowing for
calculation of duration of port stays. For our analysis all port stays were excluded that were smaller than
0.20 days and longer than 7 days. In this way, bunkering calls and extreme values were excluded. The
database that resulted included 38,843 port calls in May 2014 and 25,989 port calls in May 2011.
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differences might also be explained by berth allocation policies: port and terminal operators can assign
different priorities to calling vessels. For instance, at a terminal in China, small feeder ships have
priority, as handling work associated with them is completed in a short period of time and larger vessels
do not have to wait for a long time. On the other hand, a terminal in Singapore treats large vessels with
higher priority because they are good customers to the terminal (Imai et al. 2013).

Figure 4.1. Ship turn-around time of container ships in world container ports in 2014
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Figure 4.2. Ship turn-around time of container ships in container ports in the Far East in 2014
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Figure 4.3. Ship turn-around time of container ships in European ports in 2014
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A more precise indicator of handling efficiency is the berth productivity at ports. Berth productivity
indicates the number of box moves per hour that a ship is at berth. This has been calculated by relating
ship turn-around times to TEU volumes realized in the same period. The results of this calculation for
main world ports show a large variety of productivity levels, with a few trends that can be observed. The
ports with the largest levels of berth productivity in 2014 were found to be the Chinese ports of
Shanghai, Shenzhen, Tianjin and Xiamen; as well as Balboa (Panama) and Manzanillo (Mexico).
According to our calculations, the highest berth productivity in 2014 was reached in Shanghai, with
approximately 164 box moves per ship per berth hour (Figure 4.4). Low productivity levels were
recorded in the ports of Colombo, Bangkok and Keelung. A more detailed study would be needed to
understand what can explain the differences in berth productivity between these ports. In general, there
are two ways through which the ship turn-around time can be improved: via higher crane density (more
cranes working the ship) or higher crane productivity. The paragraphs below assess the challenges
related to these.
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Figure 4.4. Berth productivity in main ports in 2014
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Mega-ships: need for more cranes?

There are limits to increasing crane density. Since 1975, the workload required by terminals to
service container ships has risen by 709%, the average workload performed by each crane has increased
382%, but the number of quay cranes deployed to work a ship has increased by only 87% (Martin et al.
2015). Whilst terminal operators have been able to deploy additional cranes they have at the same time
had to increase the utilization and performance of individual quay cranes by nearly fourfold. To achieve
this terminals have either increased the proportion of time each quay crane is working whilst a ship is in
the port, or have increased the number of moves each crane performs per hour. The ship-to-shore
workload has become increasingly concentrated as the length-beam ratio has reduced (Martin et al.
2015).

Ship-to-shore operations are further affected by the stowage distribution of containers for each port
of call between the bays of the ship. This distribution acts as a constraint on the number of quay cranes a
terminal can deploy to work the ship, and is known as the crane split (Bierwirth and Meisel, 2010). As
the number of port calls within a rotation increases, so does the complexity of ship stowage and the more
difficult it becomes to distribute containers along a ship to optimise the number of quay cranes that can
effectively work the ship (Gilman, 1975). Containers for individual port calls become more concentrated
in a few bays with small pockets of containers for each port located in other bays. This has the effect of
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limiting the number of quay cranes that can be deployed, leading to poor crane split, and one crane
having a disproportionate amount of work extending the time required to work the ship.

Quay cranes are necessarily wider than the width of a bay block. Consequently when working a bay,
a quay crane will block access to the bays on either side and prevent them from being worked by other
cranes; this is known as the adjacent bay constraint (Murty et al. 2005). For example for Maersk’s E-
class ship, when applying the adjacent bay constraint, it is only possible for seven cranes to
simultaneously work the forward section and five the stern at any point in time, setting the maximum
upper limit of twelve quay cranes for this class of ship. The CMA CGM’s 16,000 TEU Marco Polo ship
and Maersk Triple E have the bridge and engines in different locations, giving an upper limit of thirteen
cranes.

The effectiveness of increasing crane intensity is also constrained by the number of traffic lanes one
can fit under the crane. For example, it could be considered optimal to have seven lanes for seven trucks
passing underneath seven cranes working a vessel; otherwise a truck needing to reach a crane further
downstream in traffic flow terms might be impeded by other trucks already queuing waiting for upstream
crane service. Although there are ways around this, the simplicity and optimality of the system is lost
with more cranes that are generally not wide enough to have more lanes passing underneath them.

However, it would be possible to deploy more cranes on mega-ships than is currently done.
Cullinane and Khanna (1999) showed that for the largest container ship at that time, the 7,400 TEU
Maersk K class, with a maximum of 10 deployable quay cranes, there would be on average 5 deployed.
They observed that at the end of the process of working a ship a single crane would be used to complete
the ship. When this factor was included the actual average number of quay cranes used to work the K
Class was estimated to be 4.4. The average number of quay cranes deployed was less than half the
maximum that the ship design allowed, according to studies by Maggs (1978) and Cullinane and Khanna
(1999). For ships capable of accommodating 12 quay cranes a maximum of eight cranes would typically
be used with an average of 5.5 cranes per ship working time, according to Martin et al. 2015. Sometimes,
these high crane deployment numbers are reached, but this is exceptional to such a point that shipping
lines and terminal operators make press releases about it, e.g. the CMA CGM ship worked with 12
cranes by Gulftainer.

Need for higher crane productivity?

Generally, larger ships tend to reduce crane productivity. Bigger ship dimensions mean longer
working cycles for each container handled by a quay crane, which in turn will have a significant effect on
quay crane productivity. Quay crane productivity is measured by how many cycles or container moves it
is able to perform per hour. A typical quay crane cycle consists of the spreader moving to a ship location,
picking a container, hoisting the container back to the wharf and setting the container down. For a larger
ship, the spreader would need to traverse a further distance to access containers on the far side and would
also have to travel further down in the ship hold (Le, 2013).

Simulation studies show that for a very skilled operator working to just single picks, the maximum
productivity could be as high as 40 moves an hour for the New Panamax, and more than 45 moves per
hour for a Panamax ship. This productivity drops to scores in the thirties as the pick and set times
increase. The period it took in this simulation to move the container across the vessel after picking and
before setting it down is about 52 seconds for the Panamax ship and 64 seconds with the New-Panamax
ship. On average, for single moves, the difference in productivity between vessel size appeared to be
about five moves per hour per quay crane (Le, 2013). Big ships are more sensitive to crane speed because
they have more distance to cover. For example, with an increase in hoist speeds from 90 metres per
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minute to 135 metres per minute, the New-Panamax showed a three- to five-percent increase in
productivity as opposed to a one- to one and a half percent increase with the Panamax.

These effects were confirmed in other studies. Rudolf (2010) observed that the operator is subject to
some degradation of productivity with longer cranes, because of the longer spreader hang length, which
results in a longer swing period and also because of difficulties to see depth. These effects were
estimated in this study at 2.5 seconds on each end of the cycle. He concludes that investment in more
modern (faster) can overcome the disadvantages that a dimensionally larger crane would impose on the
operator. According to his study, cranes that can tandem forty foot lifts — in comparison to single or twin
twenty lift cranes - make economic sense to terminal operators if the operator can make such lifts on at
least 30% of the moves (Rudolf, 2010). Our own analysis also shows that days with mega-ships (as
measured by the total GT of big ships on the same day) show lower gantry crane productivity rates, both
with respect to average rates as maximum rates (Figure4.5).

Figure 4.5. Relation between total ship volume (GT) calling a port and crane productivity per hour
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Peaks in yard operations

There is a clear link between dwell time in container yards with ship size, due to the peaks mega-
ships generate. This can be most clearly shown in ports with only one weekly mega-call, where the dwell
time is highly correlated (Figure 4.6), as well as the predictability of the yard occupancy (Annex 1).
There are two possibilities to solve peaks in yards related to mega-ships: increasing yard density and
reducing dwell time. Yard density can be increased by stacking higher. This is dependent on choice of
equipment (straddle carriers or rail mounted gantry cranes) and panning. Dwell times depends on
administrative procedures, controls etc, but also on where warehouses are (close to port etc), inland
container depots, dry ports etc.
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Figure 4.6. Relation between yard dwell times and mega-ship arrival

8 300000
@  AVGDAYS

- 250000

200000

1500045

Yard

- 100000

- 50000

30/7

Source: own elaborations based on terminal data

Mega-ships need more flexible labour

Labour is an important production factor for port terminals, since labour costs in container terminals
could account for more than half of their operating costs (Barton and Turnbull, 2002; van Hooydonk,
2013). This translates into considerable labour costs per goods shipped. The average labour cost is close
to USD 200 per container shipped into Los Angeles. Containerisation has facilitated the enhanced
accuracy of ship sailing schedules, reducing the irregularity and unpredictability of employment, which
was for a long time the fundamental challenge of port labour markets (Haralambides, 1995). Demand for
port workers has in many container ports become relatively stable and predictable. The irregularity of
demand is solved by overtime and extra shifts, but also by casual workers who supplement the core
workforce; the casual workers may be port pool workers, workers temporarily hired out by other cargo
handling companies, workers supplied by sub-contractors, temporary agency workers or occasional
workers. In most cases, casually employed workers have no income guarantees (van Hooydonk, 2013).

Whereas containerisation has regularized port labour, mega-ships require more flexibility. More
peaks mean more flexible labour, so more flexible labour time and labour pools or other mechanisms,
probably resulting in more labour costs. In addition, mega-ships require more 24h operations, which is
not the current mode of operation of many port stakeholders, including customs and other inspectorates
in ports. For instance at HHLA terminals in Hamburg, customs office hours are operated at night, but
only from Monday morning to Saturday afternoon, stopping the operations for more than 30 hours.

Logistics in general is even more restricted in time as a number of work and traffic regulations
generally impose warehouses to close or trucks to stop driving at given times. Warehouses of shippers
are generally closed at night or at weekends with the last shipments leaving in the evening. A pilot
experiment was conducted with a coffee trading company located in the Hamburg region to determine
what would happen if truck movements from port to warehouse were also conducted at night time. The
company had its own warehouse and trucks, which enabled it to operate the entire loop and to adapt the
opening times of the warehouse to the arrival times of the truck. Results showed that the number of trips
more than doubled. This illustrates the potential benefit to gain from implementing similar initiatives for
the whole transport chain, reducing congestion and transport costs.
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Another issue in this regard in the existence of regulations on truck traffic in various European
countries, or locally. For instance, Germany does not allow goods vehicles over 3.5 tons carrying trailers
on roads during weekends and public holidays between 00:00 and 22:00. Similar measures are also
implemented in France on Sundays and before public holidays. However, an exemption from the
weekend truck prohibitions is for combined transport (truck-rail or truck-sea) within a certain area
around Hamburg despite the strong enforcement of the rule all over the country, which shows that fluid
and constant traffic is essential.

Peaks related to hinterland
The arrival of mega-ships in a port creates peaks in terms of hinterland traffic in gateway ports. This
is illustrated by Figure 4.7, which charts the arrival of mega-ships, regular ships, trucks and train

movements in a port with one weekly container mega-ship call.

Figure 4.7. Relation between mega-ship arrivals and port truck movements
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The impact of the mega-ships on the port hinterland connections differs depending on the ship type.
The freight volumes of a Ro/Ro-ship are on the hinterland network immediately before or after the ship
call. The volumes of other types (container, car-carriers, break-bulk) tend to be spread out in time more
evenly and create lower peaks. With the mega-ship call frequency increasing, the peak pattern that is
shown in Figure 4.7 will turn into a continuously high traffic level on the hinterland transport modes.
This could be advantageous for the hinterland transport modes, because an appropriate level of
investment could be provided for rolling stock and infrastructure for a high demand without the peaks.
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Mega-ships create certain capacity requirements for hinterland connections. The road hinterland
connections should be able to handle the high cargo volumes that enter and leave the port in short periods
of time before, during or after the mega-ship call. Therefore certain road access improvements would
usually be necessary in relation to those peaks. Infrastructure improvements could be needed also for the
rail and barge connections, because the large cargo volumes of mega-ships allow having the required
capacities for operating rail shuttles and barges profitably.

The peak traffic of trucks related to the arrival of mega-ships could also contribute to urban
congestion. However, much depends on the local situation and geographical layout of the port in relation
to the city. Figure 4.8 depicts the distribution of port truck movements over the day in one particular
large port in Europe, showing traffic to peak in the early afternoon steeply declining until the evening. In
this situation, urban traffic and port traffic have different peak times, so port traffic only contributes to a
limited extent to urban congestion levels. However, there are cities where the distribution of port traffic
over the day is different, with more significant impacts on urban congestion. There is also no truck
activity during the night, which is common in many ports. This allows potential solutions to be
developed and introduced for easing port truck traffic if this were needed. The possible measures for
doing this could include incentives to cargo owners and truckers for off-peak deliveries.

Figure 4.8. Distribution of port truck movements over the day in a selected port
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Mega-ships might intensify the need for better port gate planning. This is particularly the case for
gateway ports, which have a lot of land hinterland traffic. Better port gate planning could take the form
of truck appointment systems and promote more off-peak hour operations, which could be stimulated by
instruments like the Pier Pass in the ports of Los Angeles and Long Beach. Operating during night time
is a challenge in many ports, also because many warehouses and logistics centres related to ports are
generally closed at night. The peaks related to mega-ships could increase the necessity for 24 hour
operations, in order to increase the throughput of the container yard with the free capacity in the off-peak
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hours of the day. Various port terminals are open at night, but this is often not the case for customs and
other bodies.

Mega-ships also increase the need for a more fluid synchronization of ship movements and
hinterland transport movements, be it trucks, trains or barges. So it requires more sophisticated
information systems that integrate data from the different transport modes. Such a holistic information
system would also allow for implementation of what has been labeled “synchro-modality”.

Opportunities for modal shifts

A typical mega-ship call is associated with a large volume of cargo that has to arrive or leave the
port. This could provide opportunities for modal shift from trucks to rail or inland waterway transport,
considering the volumes that can be consolidated. This can be illustrated by data of truck and train
movements of a certain port terminal that were in relation to the ship size. If we look at the incoming
containers and outgoing container flows by road in Figure 4.9, it is clear that the ship size does not cause
an increase of the road freight traffic. However, the Figure 4.10 for the same port shows that the number
of containers transported by rail increase as the ship size increases. More volume does not always present
opportunities for modal shifts. In many countries the potential of the barge system to absorb larger
volumes seems to be hampered by fragmentation of the sector.

Figure 4.9. Link between ship size per day and road hinterland transport flows
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Figure 4.10. Link between ship size per day and rail hinterland transport flows
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However, there are many challenges in practice that would need to be solved, including sufficient

rail access to ports, a sufficiently liberalized freight rail market and enough capacity on the railway
network to deal with freight trains. Similarly, for the inland waterways sufficient waterway infrastructure
with appropriate depth, locks and bridge height should be provided to deal with the traffic volumes.
Mega-ships might increase the need for more dry ports and extended gate development. This would
allow cargo to/from a port to continue its voyage without taking up space in the port area and avoid
congestion on the port access roads.

Box 1. Smart Port Hamburg for smart logistics and intermodality

Hamburg Port Authority (HPA) is conscious of the pressure ever larger ships put on the port’s infrastructures and

actors. To answer the problem best, it created the programme Smart Port Hamburg with the idea to optimise the
existing capacity of the port by inviting all port actors to collaborate. It encourages them to share their data to develop
IT tools dedicated to facilitating time conflict resolution and efficiency at the port. As part of this effort, HPA is
developing an Intermodal Port Center to produce and make available traffic data in other to smoothen traffic at the
port. Several tools are being created:

Effective Depiction of the Traffic Situation (EVE): One system merging data from existing measuring points
to efficiently represent real time traffic but also to gather data on short and medium term traffic situation.
Information collected ranges from travelling times, to CO, consumption to time spent in traffic jams. This will
enable to offer data evaluation and short-term traffic forecasts but will also help developing other indicators
and tools to improve efficiency at the port. The idea is also to increase the number of measuring points as
well so as to make the system as comprehensive as possible.

Port Road Management Center: To better distribute traffic within the road network through an IT support of
all road areas (incident management, car park management, real-time traffic information, traffic
management before but also on terminal approach with pre-gate parking, etc.)

Parking Space Management: A tool to optimise the use of actual and future parking spaces dedicated to
trucks in order to help them not to park in residential areas. It will work through parking area detection and
administration to provide information about spaces available.
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e The SmartPORT Logistics App: Mobile and computer tool developed by HPA for the use of all actors creating
traffic at the port. It will serve as a traffic and information platform delivering personalised information to its
users about the traffic situation at and around the port, about infrastructure restrictions and closing times,
about the situation at the container yard and at the parking facilities and include a booking system.

Do mega-peaks require a productivity revolution?

The evolution of ship size has important repercussions on the productivity of port terminals.
Shipping lines expect that as their productivity rises, terminal operators manage to increase their
efficiency while adapting to the new constraints imposed by their ships. Up to now, container handling
equipment technologies have managed to adapt to larger vessel height and length and to increasing
numbers of moves per call, not without considerable investments, but as ships grow faster than they used
to, a revolution on in terminal productivity might be needed in the coming years.

Cranes have become bigger and faster over time. They have grown considerably in size and height.
The largest ones now have an outreach up to 70 meters with enables to grab containers up to 25 rows.
Their height can reach 80 meters with a lifting height capacity above quay up to over 50 meters and 20
meter below. They also went from single hoist able to handle one 40 feet container or two 20 feet
containers to tandem arrangements (single hoist tandem or double hoist tandem) that enabled to double
this capacity. The largest container quayside crane on the market, developed by Zhenhua Port Machinery
Corporation has recorded a productivity of up to 123.16 moves per hour (ZPMC).

As ship capacity has increased over the last few years, ship length has remained fairly similar. The
difference occurred mostly thanks to larger ship beam and higher stacking heights. While longer ships
would have enabled the positioning of other cranes to handle them, increased width and height are major
challenges for cranes technologies that need to have an ever longer outreach and height. As moves per
ship also increase with ship capacity, there is pressure on the speed of loading and unloading operations.
Berth productivity is constrained by at least two issues: 1) ships are worked from only one side, and 2)
there is the adjacent bay constraint (a quay crane will block access to the bays on either side and prevent
them from being worked by other cranes). The following solutions have been proposed for these
constraints:

1) Working the ship from both sides. An example is the indented berth-concept developed by the
Ceres Terminal in Amsterdam at the beginning of the 2000s. This terminal had a slit enabling ships
calling there to dispose of cranes from both sides, so as to greatly maximize berth productivity. This
concept allowed nine cranes to operate the ship at the same time, which could result in a berth
productivity of 300 moves per hour.

2) Solving the adjacent bay constraint. New crane concepts provide potential to improve
productivity. An often cited example is the Fastnet crane, developed by APM Terminals. It consists of
individual cranes mounted on a single elevated grider supported by very large automated pillars
moveable on rail which eliminates the constraints imposed by the width of today’s cranes. They are
controlled by a system that will ensure that each crane will always be able to reach all the bays of the
ship. Extensive computer simulations have shown that berth productivity could be doubled using when
such a system for large call sizes.

Various solutions are also proposed to move more efficiently containers from a point to the other by
using waterways instead of using terminals. These can take the shape of offshore terminals, new ways of
moving containers around within and outside terminals, and new ways of transshipping containers.
Examples include: barges equipped with cranes to operate as a shuttle between ports terminals, barges
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that use Archimedes’ principle and compressed-air technology to travel between the offshore and
onshore terminals. Other concepts have been looking at the way floating structures could become
alternative to land based terminals, in large part to avoid the cost of reclaiming land and building new
quay walls.

Who drives terminal productivity innovation?

The push for port terminal productivity seems currently to be mainly driven by equipment
manufacturers. This at least what could be concluded from an analysis of patent applications related to
port terminal productivity. Patent applications can give some impression of which actors are driving the
port terminal productivity innovation. For this study the patent applications were assessed in the relevant
patent classification categories related to port terminal productivity (Annex 4). It turns out that many
patents in this area are registered by port equipment manufacturers, such as Gottwald, Paceco Corp,
Noell Mobile Systems, Mitsubishi, Siemens and Zhenhua Port Machinery Group (Table 4.1). Our
assessment also showed that various terminal operators, such as APM Terminals and PSA, filed some
patent applications, as well as shipping lines (Maersk and NYK). However, the great majority of patent
applications remain attributed to individuals which could hide applications from companies that do not
disclose them for competition reasons.

Table 4.1 Which companies have the most patent applications related to port terminal productivity?

Name / Group Country Number of patents
Gottwald Germany 33,76
Paceco Corp us 26,96
Noell Mobile Systems Germany 23,16
Mitsubishi Japan 21,66
Siemens Germany 18,61
Zhenhua Port Machinery Group LTZ China 16,25
Cargotec (includes Kalmar) Finland, Netherlands 12,28
Konecranes Finland 10,33
AP Moller Maersk AS (Includes Maersk + APMT) Various 10,16

Source: Own elaborations based on data from OECD Patent Database

The top five countries for producing and filing these patents are the United States, Germany, Japan
the Netherlands and Korea (Figure 4.11). Together these countries were responsible for well over half of
all the patents filed between 2000 and 2012. The United States and Germany lead the way with
respectively 212 and 200 applications between 2000 and 2012. Japan follows with less than half (101
applications) the numbers of the first two. The Netherlands and Korea are also close together with less
than half the Japanese patent production (respectively 48 and 40 applications). China follows the top five
with 39 applications.
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Figure 4.11 Which countries have the most patent applications related to port terminal productivity?
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Chapter 5. Mega-ships and the transport chain

The main beneficiaries of mega-ships are supposed to be the container shipping lines, but mega-
ships have fuelled ship overcapacity that has depressed freight rates and profit margins of shipping lines.
In this indirect way, mega-ships have contributed to lower maritime transport costs that might have
benefitted shippers and consumers. New mega-containerships are greener than older ships, so there are
certain positive external effects related to these, but these are arguably more connected to new ship
design features rather than economies of scale per se. At the same time, there are costs that mega-ships
impose on the rest of the transport chain.

This chapter takes the elements from the previous chapters together to estimate the costs for the
transport chain that are related to the introduction of mega-ships. On the basis of this calculation various
policy measures are discussed. These policy measures include the alignment of incentives to public
interests, collaboration, regulation and governance of the supply chain.

Costs imposed on the whole transport chain

The notion that larger ships result in larger costs for the whole transport chain is not new, but
calculations of these costs are rare. Various academic studies going back as far as the 1980s have
postulated economies of scale for maritime transport, and diseconomies of scale for the handling and
transport related to this (e.g. Jansson and Sheerson 1982; Cullinane and Khanna, 1999, 2000; Sys et al.
2008; Malchow 2014; ISL 2014). Only a few have managed to estimate costs related to the increasing
size of containerships. A recent example is Saanen (2013), who indicates that the upsizing to larger
containerships leads to higher terminal costs, with operational costs rising with 17% when going from a
scenario with 4,000 TEU ships to one with 18,000 TEU ships. However, one can observe that no
calculations seem to exist that take all the different elements of the transport costs into account, not only
terminal operation costs, but also costs related to maritime access (dredging), port infrastructure (quay,
yard) and port hinterland transport.

Such calculations are rare, because these are complex and delicate. This complexity has different
causes. First, it is difficult to isolate the effect of the upsizing of container ships without becoming
somewhat detached from reality. Second, there is local context that implies different costs for different
ports: transshipment ports have less hinterland related costs, river ports will have more dredging costs,
dredging costs differ according to soil types — and many more local specificities can impact on the
relevant costs. Finally, there are commercial interests that make it difficult to get insights into details of
costs of port operations, because are considered to be sensitive considering the competitive environment
they are in. The interplay of these factors makes calculation of transport costs related to mega-ships a
challenging exercise. So it is with many reserves and caveats that we present our calculations; these
should be considered a first preliminary exercise, based on a thought experiment, with various
assumptions that could be challenged.

Our rough preliminary calculations suggest that the transport costs related to the newest mega-ships
could amount to approximately US$ 0.4 billion. This finding is the result of a calculation on the possible
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effects of deployment of 72 19,000 TEU ships (20 already in operation, 52 currently in the order books)
instead of deployment of 98 14,000 TEU ships. In order to isolate the effects of this, we ignore existing
port capacity and other ships larger than 14,000 TEU.® The main impacts from the deployment of these
different ships are with respect to dimensions, peaks and berth productivity. The 19,000 ships are longer,
wider and deeper, which has consequences for the required quay length, crane height and outreach and
depth of berth and access channel. Larger ships have larger port call sizes, which means larger peaks,
which have an impact on port hinterland transport. Finally, a similar amount of port days is assumed for
voyages from 14,000 TEU ships and 19,000 TEU ships, which is in line with the calculations conducted
to establish cost savings of 19,000 TEU ships in comparison with 14,000 TEU ships, and also in line
with current practice. This implies that higher berth productivity is required for 19,000 TEU ships;
considering that crane productivity is more or less fixed in the short term, the main way to achieve higher
berth productivity is the deployment of more cranes, and consequently more yard equipment, in order to
avoid terminal congestion. For all the elements indicated here, standard unit prices and depreciation
periods have been defined, based on a variety of sources, including from actors in the industry. A more
detailed description of the methodology and assumptions underlying the calculation of the transport costs
related to mega-ships can be found in Annex 5.

Our first findings seem to indicate that roughly a third of the additional costs is related to
equipment, a third to dredging and another third to port infrastructure and port hinterland costs. The
equipment-related costs are mostly driven by the higher berth productivity requirements that are
assumed. The dredging costs are caused by the larger draft of the 19,000 TEU ships, which requires
deepening of the access to the port, which can generate substantial costs, especially for river ports.
Finally, there are costs related to port infrastructure (quay and yard) and port hinterland. Although large,
the investments in quays can amortised over a long time period, whereas yard extensions might be
challenging due to land constraints in various ports. With respect to port hinterland connectivity related
to mega-ships, additional rail links needed, but these investments are also supposed to last long, so the
costs could be spread out over time. We assume that the higher peaks lead to more truck traffic to and
from the port, which will aggravate urban congestion during peak hours; this means time loss to trucks,
which can be translated into a monetary value.

These costs not only occur in ports where these mega-ships call, but also in many other ports,
because of cascading effects. E.g. the calculated additional costs for the six relevant North European
ports are calculated to be approximately US$ 75 million per year; for the nine Far East ports this is
approximately US$ 85 million per year. We assume that, due to cascading effects, there will also be
adjustment and adaptation costs in ports in the Mediterranean, in the Americas, in the Middle East and
Oceania.

Who bears the costs?

Different transport actors each carry part of the transport costs imposed by the mega-ships. In most
cases equipment costs are covered by terminal operators, dredging costs by port authorities or other
public bodies and hinterland infrastructure improvements by governments. In practice, there are various
hybrid models, also depending on the port governance models in countries, ranging from totally
privatized ports (fairly rare), to public port authorities with private port operations (most common) and
completely public ports (where both port authority functions and port operations are in public hands).

6 The reason to compare the current mega-ships of 19,000 TEU with those of 14,000 TEU, is that the
introduction of the Triple E-ships with almost similar dimensions to the previous generation of
containerships of 15,500 TEU has made these last ships no longer an attractive option for carriers, which
can be illustrated by the fact that ships between 15-17,000 TEU are no longer ordered.
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The same remarks with regards to hybrid models apply to some of the other cost categories taken into
account in our calculations, such as quays and yard space. Congestion costs related to peaks are mostly
covered by the transport companies active in hinterland transport to and from the port, such as trucking
companies, barge companies and railway companies.

Alignment of incentives to public interests
Current incentives to attract mega-ships

An additional element to take into account is the extent to which current mechanisms stimulate
mega-ships. An example is the incentives generated by port tariffs. With most port authorities over the
world moving towards a landlord model, their main policy instruments are now within the field of
concession agreements and port tariffs, in addition to whatever regulatory powers they might have. Port
tariffs are tools that port authorities can use to attract certain types of ships and cargo, by cross-
subsidizing these at the cost of other ship types and cargo. E.g. certain ports are using port tariffs to
promote greener ships. In similar vein, port tariffs can also be tools to attract very large ships.

Our first assessment of the structure of port tariffs of world ports indicates that various ports have
tariff structures that favour large ships. An example of this is the port of Gdansk in Poland, that has a
port tariff that is capped for all ships larger than 60,000 GT, which results in a situation where total port
dues for 5,000 TEU ships are the same as for 19,000 ships (Figure 5.1). Similar examples of mega-ship-
favorable port dues can be found in other ports, although many ports have a fairly proportional approach
which works out fairly neutrally for ship size. A common tariff structure is one tariff per gross tonnage of
a ship, e.g. in Singapore, which means that port dues are more or less proportional to TEU capacity.
Some ports in the US have tariff structures that differentiate according to length of a ship: longer ships
pay more. In some cases, such as Los Angeles, this results in a port tariff that is fairly proportional to
TEU capacity; in other cases, such as Savannah, the port tariff in relation to TEU capacity tends to level
off somewhat (See Annex 6 for illustrations). However, it should be noted that various ports are not
transparent about their port tariffs applied, because there is room for negotiation. Considering the market
power of the container shipping alliances that use most of the world’s mega-ships, this negotiation might
be favorable to mega-ships.
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Figure 5.1. The relation between port dues and container ship size in the port of Gdansk (2014)
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There is a need to develop some basic principles related to the development of mega-ships. One of
the key principles could be that the external costs of mega-ships be internalised. These external costs
include the adaptation costs of infrastructure and possibly other costs such as congestion and adjustment
costs. Internalisation would mean that the costs would be covered by the actor who is at the basis of
mega-ship development. It might be in the interest of society at large that further container ship size
development be tied towards such cost recovery principles.
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Maintenance fees

Various countries have instruments to make sure that external costs related to large ships are — at
least partly — covered by the port users. This is for example the case of fairway dues in countries like
Sweden and Finland. The idea behind these fees is cover the costs for services rendered to merchant
shipping, besides services where the individual user of the services rendered are identifiable. In those
cases the principle of user pays is applied and the individual user is charged. So this includes dredging of
the fairways. In both countries, the fees are calculated in function of a ship’s gross tonnage and the
amount of cargo it is loading and unloading at the country’s port of call, but the provisions of the Finnish
fairway due is designed in such a way that larger ships pay less.’

Some countries have an explicit fee for dredging and harbour maintenance. This is the case of the
US that has a harbor maintenance tax (HMT), a fee charged over the value of the cargo, which is
supposed to cover the maintenance works of US ports, including dredging and deepening. The fee was
part of the 1986 Water Resource Development Act which requires ports to share the costs of constructing
new channels and operating and maintaining channels more than 45-feet deep. Although this user-pays
principle could be considered a laudable objective, the HMT has been criticised for various reasons (e.g.
Mclntosh et al. 2015; Simkins and Stewart 2015). The criticism most relevant for our discussion here
relates to cross-subsidisation and the limited correlation between the HMT and the costs it covers. Talley
(2007) has argued that the design of the Harbor Maintenance Tax (HMT) and the Harbor Maintenance
Trust Fund (HMTF) makes it likely that lower-dredging ports are cross-subsidising higher-dredging cost
ports. Mclintosh and Skalberg (2010) make a similar point when they argue that there is no evidence that
the cargo value is highly correlated with port maintenance costs.

Instruments, such as maintenance fees and fairway dues, could be designed in such a way that the
ships that cause exponentially higher needs for maintenance and dredging would also be charged
exponentially higher. In the case of the HMT, this could mean including variables are found to be
correlated with port maintenance costs, such as tonnage, port stay and draft, as proposed by Mcintosh
and Skalberg (2010).

7 In Finland, all foreign traffic cargo ships calling at Finnish ports have to pay fairway dues. Fees are
calculated by multiplying the ship’s net tonnage by the unit price for fairway dues. The rates for cargo
ship unit prices vary between 1.277 and 6.918 euros in function of ice classes (Norwegian Swedish ship
classification system. In opposition to Sweden, the fee to pay per gross-ton is divided by two for ships
over 25,000 GT. Finland also applies a maximum due per call of 107,750 euros and a maximum of 10
calls for which the ship has to pay per year. There are a number of provision for rebates on dues such as
“The fairway dues for a cargo ship are reduced by 75 per cent if the ship carries cargo from a foreign
port that because of compelling reasons connected with the ship’s large size must be transported by
other ships from the port of arrival to another Finnish port.” In Sweden the fee applied is 2.75 SEK per
ship GT for cargo ships sailing from foreign traffic at the first port of call in the country or to domestic
ships at the port where they load cargo. Ships only have to pay the dues for the two first calls at a given
port per month which is less than for other types of ships like ferries (5 calls charged per month). Cargo-
based dues are charged with SEK 2.75 per ton of cargo goods and with SEK 1.00 for what is referred to
as low value goods (can be defined). Vessels with a nitrogen oxide reduction certificate receive a
reduction on the gross tonnage-based fairway dues. The reduction starts at an emission level of 6 g/lkwWh
and falls to less than 0.5 g/kWh, in which case the vessel is totally exempted from gross tonnage-based
fairway dues.
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Conditionalities in state aid to shipping?

The shipping sector is subject to state aid in many countries, most notably tonnage tax regimes. This
form of favourable tax treatment of shipping companies, allows countries to treat shipping companies
differently from other firms with respect to corporate taxes. Under the popular “Dutch model” —
introduced by the Netherlands in 1996 and implemented by over 20 states around the world — the normal
corporate income tax rates are still applied to shipowners’ profits, but their profit itself is calculated
differently. The tonnage tax under this model sets a given daily profit per ton, which is applied to the
total tonnage capacity of the fleet owned by the company and calculated for a full year. The profit thus
calculated is then taxed at the country’s corporate tax rate, meaning that shipowners are taxed at a flat
rate, irrespective of the company’s actual profit or loss. While the tonnage tax played an important role in
slowing the decline in flag registers amongst traditional maritime states in the preceding decades, it has
since become something of an international norm, no longer sufficient to meaningfully contribute to the
maritime cluster.?

These fiscal schemes provide levers for nations to somehow “regulate” the shipping sector via
incentives. Some states, such as the United Kingdom, however have tailored tonnage tax schemes to suit
their own national requirements in ways that push the potential of the tax, rather than simply attempting
to reduce de-flagging rates (Box 2). It would be possible to consider conditionalities related to recovering
external costs from mega-ships. This would work best if coordinated on a supra-national level. E.g. the
EU has guidelines for state aid to the shipping sector; these guidelines could be reconsidered in such a
way that the container lines are somehow committed to cover certain costs related to mega-ships, such as
additional dredging needs.

Box 2. Conditions related to the tonnage tax in the United Kingdom

Eligibility for the tonnage tax in the United Kingdom involves two main requirements. On the one hand, ships
must be “strategically and commercially managed in the UK”. Several factors are assessed as part of this definition:
headquarters and decision-making operations of the company should be located in the UK; activities such as route
planning, cargo booking, personnel management, technical vessel management and direction of foreign offices should
be carried out in the UK; the overall share of work and number of employees in the UK should outweigh that done
elsewhere, vessels should be flagged, classed, insured or financed in the UK, and so on. This ensures that the loss of
potential taxation through the implementation of the tonnage tax regime is amply compensated for through increased
activity in the UK maritime service cluster. On the other hand, the UK tonnage tax regime includes a “training
commitment”, which requires participating companies either to train officers and cadets (who must be British or EU
nationals), or to transfer funds to the Maritime Training Trust. This requirement effectively builds a human capital
matching mechanism into the tonnage tax regime, ensuring that the maritime cluster remains embedded in the UK
labour market. Since its introduction in 2000, the UK tonnage tax has been credited with reversing the decline in
shipowners and operators in the UK, and contributing to threefold and six fold growth in the UK-owned and UK-
registered fleets respectively during the 2000-09 period (MaritimeUK, 2012). The policy has furthermore been credited
with contributing an extra 189 700 jobs to the UK economy (direct, indirect and induced), and with more than doubling
the shipping industry’s GDP contribution, as compared with what it would otherwise have been (Oxford Economics,
2013).

8 In addition to the regimes described here, governments might undertake bilateral measures to increase
opportunities for shipping companies. These include reciprocal tax exemption agreements (RTEs),
agreements for the avoidance of double taxation (DTAs), and comprehensive DTAs (CDTAs). The logic
behind such bilateral agreements, in which the parties agree to reciprocally exempt ship operators from
certain taxes in both countries (RTEs) or in one only (DTAs and CDTAS), is that they foster trade
relationships, improve the competitiveness of the maritime cluster and enhance its attractiveness for ship
operators. Maritime and trade-dependent countries often form such agreements. New Zealand, for
example, had 37 DTAs in force in 2013, with five signed and not yet in force, and seven more under
negotiation. Additionally, Section CV 16 of New Zealand’s Income Tax Act 2007 allows for income
exemptions for any state in which reciprocal exemptions are made for New Zealand ship operators,
meaning that most of its DTAs can also effectively function as RTEs.
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Financial transparency of ports

Many ports throughout the world receive public subsidies, whilst at the same time having
commercial functions. In the case of mega-ships, this situation risks to lead to situations where the public
sector picks up the bill of costs imposed by shipping lines. Especially where ports are engaged in fierce
competition to attract mega-ships, port authorities might be tempted use public funds to attract these, or
to cross-subsidise mega-ships by raising higher tariffs on other ship size, ship types or other activities.
There is no inherent public interest in stimulating mega-ships, so there is no reason why public funds
should be used to favour mega-container ships relative to smaller ships, especially if the external costs of
mega-ships are not recovered.

Greater transparency would be needed in port finance, in order to avoid that mega-ships receive
public subsidies. This transparency is currently lacking; there are various ways in which countries are
indirectly subsidizing port activities, e.g. by fiscal exemptions, cheap energy, access to finance and
infrastructure investments to improve maritime and land-side access of ports. Legal and policy
frameworks need to be strengthened in this respect, preferably between nations because port competition
is in many places taking place beyond national boundaries. The EU Ports Policy Package stresses the
importance of financial transparency of ports; this could be a basis that could be extended and
strengthened to ensure that public funds are not used to stimulate mega-ships, with mechanisms to
recover public and external costs related to mega-ships. In addition, state aid rules and their application
to the ports sector could be clarified.

Collaboration
Cooperation of shipping lines on landside operations

Shipping lines realise that they need to cooperate more with respect to landside operations, because
this is where more cost savings are to be reaped. This is most clearly the case at US West Coast where
the port terminals are mostly in the hands of the shipping lines. Due to the emergence of alliances, an
important share of the vessels are now shared with alliance partners, but the vessels still call at each
individual terminal because of their links with the individual shipping company. E.g. in Los Angeles,
five of the G6 members have their own terminal assets. Similar situations exist in ports elsewhere in the
world (e.g. Hong Kong). Each carrier has a strong incentive for their vessels on a service to call at their
terminal, because terminal costs are not shared, because the approach to terminals can be different (some
run as profit centres, some as cost centres) and because it would lead to difficult negotiate within the
alliance on rates to be charged to alliance partners (Widdows, 2015). More cooperation of shipping lines
on land operations could take various forms, possibly also in the form of equity stakes in port terminals
and ports. In this respect, the four alliances and their members have already been quite active, with large
terminal portfolios in the hands of some shipping lines (Figure 5.2), in many cases in strategically
located transhipment hubs. Shipping lines have also been active in developing hinterland transport
operations, in the future they might do this more jointly with their alliance partners.
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Figure 5.2. Container shipping alliances and their stakes in terminals
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This will require finding a balance between competition and internalisation of costs. It could be in
the interest of supply chains that shipping lines internalise the costs that they cause by ordering mega-
ships; at the same time this vertical integration of shipping activities with terminal and hinterland
transport operations might raise the concerns of competition authorities. This might necessitate better
global coordination of regulatory approaches to competition of container lines.

Cooperation between terminal operators

Cooperation between terminal operators is not unusual. Since the proliferation of the landlord model
of port governance — in which the port authority keeps certain regulatory functions but delegates port
operations to private operators — various countries have adopted legislation that only allows global port
operators in joint ventures with local operators, in many case with a majority stake of the local operator.
What is fairly new is the cooperation between the largest global terminal operators. For some global
terminal operators these joint ventures start to make up a substantial part of their terminal portfolio. For
the moment, most of these joint ventures are concentrated in certain geographical areas, in particular
China, West Africa and North Europe, but the number of joint ventures of global terminal operators is
expected to grow (Drewry, 2014). Some terminal operators have also stakes in other operators, most
notably PSA that has a 20% stake in HPH. Although certain pairs of terminal operators are more
common than others (Figure 5.3), it might be too early to conclude that alliances of global terminal
operators are emerging.
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Figure 5.3. Joint ventures of global port terminal operators in 2014
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This might at some point become a concern for competition authorities and legislators. The effects
of terminal cooperation and consolidation will differ from place to place, and general guidelines are not
all together straight forward. A reasonable amount of competition between port terminals is clearly in the
public interest, also because competition between ports is in many places limited because of their natural
gateway functions that cannot easily be replaced by other ports. At the same time, the reality of mega-
ships would sometimes suggest the consolidation of certain terminals, e.g. in order to create the required
berth lengths or yard space. Sometimes, port laws are restrictive in the terminal extensions they allow;
e.g. in Mexico the Port Law stipulates that port terminals can extend their area up to 20%; if they would
like to exceed such limit, they would need to bid for a new terminal (OECD, 2015). The alternative is
relocation of part of the port, which could be disadvantageous to incumbent port terminal operators,
considering that they are frequently excluded from bidding for reasons of competition. In some countries
with terminal fragmentation, port laws would need to be evaluated in order to assess if the legislation is
“mega-ship-ready”, that is: providing enough flexibility to terminal operators and port authorities to re-
negotiate concessions within the light of changing realities fuelled by mega-ships.

Coordination of port development and investment

The power balance between shipping lines and ports has shifted towards shipping lines. This is
partly related to the consolidation of shipping lines, which has taken place at a much faster pace than
consolidation of ports, which remains exception rather than common practice. While ports have to woo
four alliances of container lines, the carriers have a wide choice of ports where they could call. E.g. even
if the six main North European ports for intercontinental traffic from cargo have a market share of
approximately 85%, these ports know that other ports have capacity to compete for these market shares;
and in many cases shipping lines seem to keep certain direct calls to smaller ports going in order to keep
their options of possible ports to call large enough. Many ports, also very large ports, are quite dependent
on one single shipping line or alliance; if this carrier would stop to call the port, this would result in a
large decline in port volume. This gives the shipping line strong bargaining power vis-a-vis ports, only
enforced by the fact that carriers have movable assets, whereas the assets of ports are highly fixed.

There is a large difference between regions in the world. This can be illustrated by market shares of
the top 10 carriers, terminals and ports in their respective areas. In North Europe, the market shares of
ports are higher than those of carriers and terminals, in complete contrast to South Europe where the
market shares are much lower, in particular in comparison with carriers, and to a lesser extent with
carriers that are more fragmented in South Europe than they are in North Europe. Yet, terminal
fragmentation is much larger in the Far East, where the top 10 terminals have only half of the market
share; in the Far East both carriers and ports are less fragmented (Figure 5.4).
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Figure 5.4. Concentration of container carriers, terminals and ports in Europe and Asia
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Port competition has its merits, but in many cases also generates oversupply of port capacity with
public funds, offering greater choice and bargaining power to shipping lines. Places with intense port
competition can build up new port capacity far in excess of current demand. This can be considered
visionary in case of spectacular economic growth rates, but is more problematic when and where growth
is fairly stagnant. These situations can raise concerns, because large shares of the port infrastructure or
port hinterland infrastructure will have been funded with public money only to provide more choice to
carriers. In order to get a return on investment, the ports then compete to attract these carriers by
providing incentives.

The challenge for public policy is to balance port competition and avoiding public over-investment.
Too much port competition could lead to overcapacity, whereas strict public investment planning could
lead to governments second-guessing market intentions; so the balance is delicate. There are two ways to
achieve this: first, by upsizing ports; and second, by providing strategic port planning at the appropriate
territorial level.
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Port mergers

The upsizing of ports is fairly rare, but is increasingly taking place. Cooperation between ports is
common, in particular on issues where interests are common or aligned, such as their regulatory
functions. With respect to commercial functions, port cooperation is much rarer and in essence only
possible if the profile of the cooperating ports is different enough to provide room for synergies.
Nevertheless, there is a growing number of port mergers, mostly for assumed cost savings, but
sometimes also to create more critical mass in order to improve the bargaining position of the port.
Notable examples in this respect are Port Metro VVancouver, the Japanese super-ports, Ningbo-Zhushan
and the on-going merger of the ports of Seattle and Tacoma. In Europe, despite the much-acclaimed
merger of the ports of Copenhagen and Malmo — special because of its cross-border nature -, there are
relatively few port mergers — and if they take place, these are usually between relatively small ports, such
as Hamina-Kotka, Vlissingen-Terneuzen and other local ports.

Mergers between ports under local government control are not common, but there are some cases in
which locally controlled ports have merged. Proximity and the presence of a common threat (e.g.
Oresund Bridge in the case of Copenhagen and Malmg) seem to be a strong determining factor for
mergers. In many cases, there was some kind of national pressure to realize such a merger and overcome
local rivalries, but there are also examples where local port authorities decided on this relatively
autonomously. Central governments typically have other motives for mergers (e.g. avoid duplication,
more rational investment planning, avoid destructive competition between national ports, achieve a
specialisation of ports) than local governments (e.g. securing capacity for growth elsewhere when own
capacity for expansion is limited, neutralize competing ports, broaden the choice available to customers,
etc..) In some cases, port mergers have coincided with port decentralisation reforms; e.g. in France and
China. We suppose that the increasing dominance and bargaining power of shipping lines could form a
determinant for various ports and the governments in charge of these ports to increasingly consider
mergers of their ports.

Port mergers fit in a larger picture of port regionalization, in which port authorities increasingly
seek consolidations or acquisitions of other seaports or inland ports in the area that could help to improve
port-hinterland connectivity (Notteboom and Rodrigue, 2005). Greater autonomy of port administrations
facilitates these participations. In some cases the port authority participates directly (cf. Antwerp) while
in other cases a port authority subsidiary, port operating company or investment holding related to the
port authority is involved in the participation (e.g. Shanghai International Port Group - SIPG as operating
entity of the Shanghai port authority). Also, it is important to underline that the participation can involve
pure landlord functions (such as land management) while in other cases the port authority also takes part
in the actual terminal and or logistics operations (cf. SIPG on the Yangtze River). A port authority
acting as landlord of a seaport area might consider to act as tool port in an inland port.

Strategic planning

The second way to counterbalance the growing dominance of shipping lines could be strategic
planning of port development and investment at the right territorial level. Much depends on the way
ports are governed: locally, regionally or nationally; and how this finds it way in policies and
infrastructure investments.

Various countries have established a national port hierarchy, so somehow define a port system in
which some ports are of “national importance” whereas other ports merely represent regional or local
importance. This is of particular impact if these ports of national importance also receive a priority
treatment in terms of funding. The hierarchy determines in many cases which ports are governed
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nationally and which ones locally. Table 5 provides an overview of the countries that make legal
distinctions between their different ports and, as such, have established some sort of port hierarchy.

Table 5.1. Port hierarchies in national policies

Country Port hierarchy
Canada 19 Canada Port Authorities (CPAS), 26 remote ports; in addition to regional or local ports
France 7 ports of national importance (GPMs), in addition to regional or local ports
Greece 12 ports of national interest
India 13 major ports, 187 non-major ports
Indonesia 25 strategic ports
Ireland 5 ports of national significance (Tier 1 and 2), 14 ports of regional significance
Italy 23 ports of national importance; in addition to ports of regional relevance, military ports
Korea 28 international trading ports, 23 coastal (local) ports, 9 new ports
Poland 3 ports of national importance
Portugal 5 main seaports, 4 secondary ports
Spain 44 ports of general interest, ports of non-general interest

Source: Merk forthcoming

National involvement in ports often takes the form of investment in port infrastructure or port-
related infrastructure, such as hinterland corridors and dredging. Canada, with its Atlantic Gateway, is an
example. Established in 2007, the Atlantic Gateway Federal-Provincial Officials Committee promotes
ongoing collaboration between the Government of Canada, the four Atlantic Provincial Governments,
and the private sector in the development of the Atlantic Gateway and Trade Corridor. The Atlantic
Gateway and Trade Corridor is a fully integrated multimodal transportation system that offers deep water
ports, efficient and reliable road and rail networks with access to U.S. markets, and airports with air
cargo access to/from international markets (Atlantic Gateway website). National governments are
frequently responsible for dredging programmes and are able to sustain port hierarchies via these
investments. This is for example the case in the US where the Harbor Maintenance Trust Fund (HMTF),
appropriated by US Congress, is used by the US Army Corps of Engineers to dredge and other
maintenance operations. Brazil also has a large national dredging programme, which serves as an
implicit mechanism to establish a port hierarchy.

Although port policies at the national level could help to define priorities for public spending in
ports and port-related infrastructure, one could wonder if such coordination should not also take place at
the level where port competition takes place. In North Europe, this could for example be at the level of
the Hamburg-Le Havre range. However, coordination at this intervention level hardly takes place:
although the directors of the main ports in the area meet regularly, they do not discuss coordination of
commercial or strategic development; coordination of transport ministries in these countries does not
seem to include port strategic planning. As a result, the last years have seen a large supply of additional
port capacity in the area.

The European Union has done an effort with its core network of ports within the context of the
Trans-European transport network TEN-T. It has not only formulated a comprehensive port network, but
also prioritised within this network by designating 104 core ports. Although fairly exceptional in its sort,
it falls short of making real choices. Trimming down the number of priority ports is an achievement in
itself, but the process also shows the dynamics of such efforts, with political interventions motivated by
national interests and equity concerns rather than public efficiency motives, which raised the number of
core ports from 83 to 104. What would be needed now is a much more strategic focus on what would be
the main ports and port corridors serving European shippers, consumers and producers.

China has also a supra-national vision on main ports. The land-based Silk Road Economic Belt
starts from Xi’an and stretches north to several key cities in Central Asia like Almaty, the largest city in

THE IMPACT OF MEGA-SHIPS © OECD/ITF 2015



76 - 5. MEGA-SHIPS AND THE TRANSPORT CHAIN

Kazakhstan, then crosses Iran, Turkey and Russia, before reaching Germany and Netherlands. The
Maritime Silk Road will begin in Quanzhou in Fujian province, pass through Guangzhou (Guangdong
province), Beihai (Guangxi), and Haikou (Hainan), before heading south to the Malacca Strait. From
Kuala Lumpur, it will stretch to Calcutta, India and Nairobi, Kenya, then go north around the Horn of
Africa and cross the Red Sea into the Mediterranean, with a stop in Athens before meeting the land-
based Silk Road in Venice. This supra-national vision is backed up with infrastructure investments, also
in port hinterland infrastructure; and raises the question of the relation between the EU and Chinese
strategies.

The US does not have an explicit federal ports or freight policy. With regards to port access one
could argue that there is an implicit federal policy, namely via the appropriated spending of the Harbor
Maintenance Trust Fund. However, the HMTF spends structurally less on ports than the revenues it
receives from the Harbor Maintenance Fee, and also here spending tends to take place according to
political criteria rather than public efficiency criteria. A more explicit federal freight policy could help to
provide the framework for prospective development of US ports.

Regulation of mega-ship development?
Will the market regulate itself?

There are precedents in shipping where ship size development has stabilised, and even declined.
This is notably the case of crude oil tankers. The 1970s saw the emergence of Ultra Large Crude Carriers
(ULCCs) with more than 500,000 dwt capacity, and a carrying capacity 3.7 million barrels. Most of the
largest ULCCs have been scrapped since the 1980s or reconverted to other uses. Several reasons can
explain such a backdrop, including the 1973 and 1979 oil crises that lead to decrease in demand that led
to the destruction of ships that where too expensive to maintain without demand for such capacity.
Numerous oil spills in the 1980s and the 1990s pressured policy makers to impose the removal of single
hull tankers (including the supertankers) to the benefit of double hull carriers. Finally, the ULCCs could
not be deployed very flexibly, considering their draft of 20 metres, which is prohibitive for most ports
and indeed many maritime straits. Similarly, in the airline industry the development of ever larger
airplanes seems to have stalled (Box 3).

Box 3. Ever bigger airplanes?

Since the dawn of the jet age, aircraft size has grown significantly, going from the 36 to 44-seat DeHavilland
Comet in 1951 to the 452-seat Boeing B-747 in 1969 and the 520 to 853-seat’ Airbus A-380 in 2005. Aircraft capacity
growth was achieved through the introduction of the twin aisle in the B-747 and a second passenger deck in the B-
377(1947), the B-747 and A-380. However, aircraft manufacturers have not been racing to build a bigger airplane;
rather, they have been racing to build a better airplane. Therefore, has passenger capacity for commercial aircraft
reached its maximum?

While the bigger planes may constitute the most eye-catching segment of aircraft manufacturing, in fact it is the
smaller, single aisle, short to medium range aircraft that constitutes the bulk of the fleet. In 2014 alone, aircraft
manufacturers Airbus and Boeing received combined orders of 2,425 narrow body aircraft (A-319/320/321, B-737)
compared 450 small to medium widebodies (A-330/350, B-777/787...) and only 13 large widebodies (all A-380). In the
past two decades, Boeing and Airbus developed two very different visions of how airline networks would evolve;
Boeing thought airlines would favour “hub busting”, enabling passengers to fly directly point-to-point and bypass large,
congested hubs and long connection times. Airbus, on the other hand believed the future of air travel would be
articulated around very large aircraft, mega-airplanes, operating on high density trunk routes and connecting 42 cities

9 Depending if it is in a 3-class or full economy configuration
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which it considered major global hubs. These hubs would have traffic fed from smaller, secondary airports.

At the heart of this debate is the trade-off between economies of scale provided by operating larger aircraft and
the flexibility that comes from operating a larger fleet of smaller aircraft, in a world where technology had made range a
non-issue on the majority of routes™®. The A-380 also requires some infrastructure upgrade, such as wider taxiways
and double-bridge gates that means most airports either cannot accommodate that aircraft or only a very limited
number simultaneously. In addition, few routes worldwide generate enough traffic, including higher yield First and
Business Class traffic, to sustain a profitable A-380 operation. Finally, the four engines required to power the A-380 or
B-747 add significant cost compared to operating a twin-engine small or medium widebody aircraft.

This divergence in philosophy led Boeing to develop first the B-777 and then the smaller B-787 while Airbus
developed the A-380 to serve the global hubs as well as the smaller A-330/340 family for smaller, long-range markets.
It turns out that both were partially right in their approaches, with airlines increasingly articulating their long range
networks to connect their home mega-hub with both mega hubs and secondary airports, but favouring frequency over
capacity to better exploit connection banks at hub airports, thus providing greater connectivity options for their
passengers. In addition, the emergence of airline alliances and metal-neutral joint ventures helped carriers better
manage capacity, which is greatly facilitated through the use of a smaller aircraft.

Over the last two decades, airlines’ long-haul route networks have grown by connecting their hubs to secondary
markets and increasing frequency on trunk routes rather than connecting spoke airports and bypassing hubs entirely.
During this time, the medium and long-haul network saw a doubling of the number of city pairs served, frequency and
capacity, while the average airplane size has actually declined slightly and is now about 10 percent smaller than it was
in the early 90s. Even in the 42 airports that Airbus has identified as mega hubs, since 2000, the number of cities
served increased with 42 percent since 2000, and capacity with 58 percent. Yet average aircraft size is down 2
percent. This reflects the fact that opportunities for growth do not reside solely between mega-cities but rather between
secondary points. It is also the result of a more liberalised global aviation marketplace which has enabled the
establishment of new routes and increased frequencies on existing routes. Finally, it shows that smaller aircraft offer
operators more flexibility to match capacity to demand and more opportunities to increase aircraft utilization. As a
result, today, the A-380 flies to less than 50 airports worldwide, compared to over 250 for the B-777. No operator flies
the A-380 in a full economy configuration, indicating the existence of limits to possible economies of scale.

This trend away from “mega-airplanes” is also reflected in manufacturer’s order books. Between 2005 and 2014,
Boeing and Airbus reported orders for over 3,050 small or medium wide-body aircraft (capacity of 250 to 400 seats)
compared to 330 for the large wide-body A-380 and B-747 combined. Operators of the A-380 have been very
concentrated, with Emirates (59 aircraft) and Singapore Airlines (19 aircraft) operating half of the 156 aircraft delivered
so far. In contrast, eight carriers operate half the global fleet of B-777 and 18 carriers operate half the global fleet of A-
330. Turning to the future, this trend is expected to continue or even accelerate. Boeing forecasts sales of small and
medium wide-bodies over the next two decades to outpace sales of large wide-bodies by a 13 to 1 ratio, while Airbus
expects that ratio to be 9 to 1. Boeing’s next wide-body aircraft, the B-777-9X will have a capacity of around 410 seats
whereas the largest aircraft Airbus is developing is the 369 seats A-350-1000"". This is not to say there would not be a
market for new mega-airplanes but clearly both leading manufacturers do not consider it sufficiently important to off-set
aircraft development costs.

For nearly half a century, aircraft manufacturers have had the technology to produce mega-airplanes. The
commercial success of the A-380 and B-747 certainly indicates that a market for such aircraft exists, but that market is
increasingly limited. Airlines today are seeking aircraft flexible enough to accommodate a wide number of routes and
provide passengers with better connectivity through increased frequency. This makes the carrier better equipped to
manage seasonal variability in demand, better able to develop new markets and favours the building of alliance-based
networks. Manufacturers have responded to these needs by targeting long-range aircraft development to the higher
end of the medium wide-body market and not to the mega-aircraft niche. Thus, one can conclude that airline
economics, and not technology, has capped the potential growth of the mega-airplane and yes, for the foreseeable
future, we may have indeed reached peak-passenger capacity for commercial aircraft.

10 All three aircraft have ranges exceeding 14,000 km

11 Both in 3-class configuration
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Executives from container lines — to the extent that they have spoken publicly about this - have until
now declared that development of even larger container ships would not be very practical and not
foreseeable in the near future. In the tradeoff between more economies of scale (of larger ships) and more
flexibility and frequency of calls (of smaller ships), the calculation with the currently projected trade
volumes is that larger ships would reduce the service frequency to such a level that would not be
favourable. Following the logic of such statements, this would imply that somewhere in the next decade
the deployment of 24,000 TEU ships would be considered practical by shipping lines; this might be
accelerated if the industry gets more consolidated when some lines merge or will go bankrupt.

Could ship size be regulated?

It is theoretically possible to regulate the maximum size of ships. There is a whole body of
international regulation that deals with ship design and characteristics, mainly to guarantee safety,
security but also better environmental performance. It is not likely that international regulations limiting
ship size will ever be accepted by the IMO, dominated by the largest shipping nations, but it is possible
that regulation on other elements could act as a brake to development of even larger ships. In the past, the
regulation on double-hull tankers has not only contributed to the scrapping of the single-hull super
tankers, but possibly also to the stabilisation of tanker size. Although the current and potential new mega
container ships have limited associated safety, security and environmental issues, a possible concern
could arise with respect to the impossibility of salvage operations of these ships under some
circumstances. Considering the typical regulatory reflex after maritime disasters, a future accident with a
mega-containership could change the dynamics on the current situation.

There are a few examples where mega-ships are banned in certain ports: very large cruise ships in
Venice and the Valemax ore carriers in Chinese ports (see Boxes). The motivations of these bans are
varied and both bans are currently expected to be of limited duration.

Box 4. Venice Cruise Ship Ban

The case of Venice shows the complexities of attempts at capping the ship size in ports. Venice, one of
Europe’s most popular cruise ports, has seen striking increases in the size of cruise ships calling its port. This has
not been appreciated by certain local groups and associations that consider these vessels a risk (and an
aesthetical insult) to the city, considering that ships access the port via an access channel (the Giudecca Canal)
just beneath the city’s most renowned landmarks, such as the San Marco square.

If large ships had been criticised for long in Venice, it is the Costa Concordia accident that suddenly
amplified reactions and fears about the venue of such vessels in the city. The idea of banning large vessels,
pushed especially by a petition by the association “No Grandi Navi” increasingly gained media coverage and
international interest forcing governments at the local, regional and national levels to find a solution. In 2014 two
successive decisions were taken at the national level, the first preventing more than five ships over 40,000 GT to
pass through the city per day and the second banning completely from the Guidecca ships from 96,000. However
in January 2015, the Veneto Regional Court of Appeals overturned the decision judging that the ban should be
lifted until an alternative solution is made available, considering the contribution of the cruise industry to the
regional economy. Cruise lines anticipated implementation of the ban and do no longer deploy ships over 96,000
GT. Despite the removal of the ban they are reluctant to bring such large ships again in Venice because of the
reputation repercussions it would generate. For the year 2014, this has resulted in a 300,000 passengers
decrease compared to 2013. This loss will not be recovered at least until 2016 or 2017. Venice Port Authority has
been working on an alternative route, with a new access channel, the Canal Contorta San Angelo. The new route
of the Canal Contorta San Angelo would avoid passing through the Giudecca Canal but would imply significant
dredging in the lagoon. This has provoked a new outcry from environmentalists.
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Box 5. Valemax Ships Ban at Chinese Ports

Vale, a major Brazilian mining company has experienced the effect of the reluctance of a government to
host in its ports very large ships. Vale, of the largest iron ore exporters in the world, started ordering dry bulk
vessels up with a capacity of up to 400,000 tons in 2008. It bought a fleet of 19 vessels most of which were
destined to operate trade between Brazil and China, that consumes over a third of the iron ore market.

These Vale vessels were never allowed to call at Chinese ports. From 2011, China would only allow ships to
call on a case-by-case basis and in January 2015 the Ministry of Commerce officially banned Valemax ships from
Chinese ports. The main reason advanced to justify this decision was safety concerns as the ports were
supposedly not ready to accommodate such large ships. According to some observers the underlying agenda
was to protect the domestic shipping and steel industries.

Vale made port calls in Europe and Asia and developed a distribution facility in the Philippines and a
transshipment center in Malaysia to be able to keep providing its Chinese customers. A process to lift the ban
started in 2014 when Vale signed two contracts with large Chinese companies. The first was a strategic
cooperation agreement with Cosco involving 14 ships for 25 years. The second was signed with China Merchants
Group for 25 years also and 10 ships operating the trade between Brazil and China. If the ban had not been lifted
yet, in practice restrictions were over, with most formers supporters of the ban agreeing that these contract were
going along with the country’s interest. The final step the issue was the Circular 9 issued by the Chinese
Government that officially amended the Design Code of General Layout for Sea Ports to include vessels of
400,000 capacity, instead of the former 350,000 limit, therefore allowing Valemax to call at Chinese ports legally.

China has regulated the maximum dimensions of the container ships that are allowed in its ports.
This means that shipping lines wanting to exceed those limits have to engage in a discussion with the
Chinese government to get permission, or to get the regulations changed to their new vessels.
Considering that the largest container ships are constructed for the Far East-Europe trade lane, if the
European Commission would impose a similar maximum limit on containerships as China this would in
practice come close to a global maximum of container size.

Governance of the supply chain

The emergence of mega-ships raises the issue of speediness of public decision-making. Whereas it
takes approximately one and a half year between the order and delivery of a ship, the time for adaptations
to infrastructure usually take longer. Dredging might take several years, extension and strengthening of
quay walls one to two years, port hinterland connections easily more than five years, and new port
terminals at least five but frequently more than ten years if land needs to be reclaimed. For most of these
adaptations, the actual time for construction or doing the works is relatively short, but it is the decision-
making process that often takes most time. Most of these projects are sensitive, considering that they
involve many stakeholders with different interests and often diverging conceptions of a desirable
outcome. Inevitably, a lot of time is invested in consultation and — where possible — creating consensus
on a concrete proposal, followed by various impact assessments (feasibility, cost/benefit analyses,
economic, environmental and social impacts), planning permits, bidding processes for procurement or
public-private partnerships. Frequently, stakeholders that oppose a proposal will use every legal
possibility to block smooth decision-making on the proposal. In practice, it can take decades before
projects see the light; in many cases projects never materialise. In the context of accelerating growth of
container ship size, this is a substantial challenge: there is a huge divide in lead time between the
decision to order and delivery of a mega-ship, and the decision and realisation of infrastructure works
needed to adapt to mega-ships. In addition, some of the landside investments are substantially higher and
fixed, whereas ships are movable assets that can be deployed flexibly. This would suggest the need for a
more organised and planned transition of mega-ship development in the future, similar to the one for the
introduction of the A380 airplane.
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Container lines have typically not consulted anyone on new mega-ships, before they ordered these.
A constructive discussion would need to take place with the relevant transport stakeholders, including
governments, regulators, port authorities and all interested constituents. The objective could be to
facilitate an exchange of views, an understanding of objectives and plans, and ultimately better
coordination to ensure optimum supply chain configurations.
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Annex 1. Yard utilisation related to mega-ships

In port terminals with one weekly call of a mega-containership, there seems to be a cyclical 7-day pattern
in yard utilization (day x vs day x + 0 to 7):
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Annex 2. Calculations economies of scale of mega-ships

The three large cost categories of the shipping industry are the capital-, operation-, and voyage costs. The
key to understanding the economies of scale of the latest generation of fully cellular tonnage is to
understand how these respond to changes in vessel size. The analysis will focus on the elements that are
directly ship related, i.e., the capital costs, operating cost and propulsion consumption

Capital costs

The capital costs of the units are determined by the newbuilding price as well as the cost of finance.
Newbuilding prices

When nominated in US$, the prices for new container ships are influenced by

e Exchange rates
e The price of steel as well as the
e supply/demand-balance of the yards

at the time of contract. As a result, the analysis of the economies of scale of newbuilding prices must at
least take into consideration the time during which the vessels are ordered. Otherwise, a first glance at
the recently ordered vessels would suggest a surprising relationship between ship size and vessel value:

Reported newbuilding prices of representative units of the latest generation of fully cellular vessels (not
adjusted for market price fluctuations)

200
190 & @ Maersk McKinney Moeller
180 ordered Feb.2011
170 B CSCL Globe
160 ordered May 2013
é 150 X MSC Oscar
v 140 3 DK orderedJul 2013
2 130 X Samsung HI Design 1
120 ordered: Feb 2015
110 X Samsung HI Design 2
100 ordered Apr 2015
18,000 19,000 20,000 21,000 22,000
nominal TEU capacity as currently known/claimed

Source: Own elaboration, collected from various sources.

The following chart analyses the newbuilding prices of fully cellular units quoted by CRSL (Clarksons
Research Services Limited) at different points during recent years. It reveals that:

a) the relationship between size and newbuilding prices is surprisingly linear in the medium sizes
and that
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b) at different times, the newbuilding prices vary strongly, yet the proportions seem to be
consistent.

Newbuilding prices of standard fully cellular post-panamax units, 2011-2014 (at year end), March 2015
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Source: Own elaborations, based on data from Clarksons Research Services Limited (CRSL).

It follows that the newbuilding prices of the fully cellular units must be viewed in relation to the time
frame in which the vessels have been ordered and hence deflated accordingly. For this purpose, the
CRSL Newbuilding Price Index was used. After making the newbuilding prices comparable, it seems
that the Triple-E units have been ordered at a relatively high price. This is most likely attributable to the
innovative design and the twin-engine concept which will drive the cost.

Reported newbuilding prices of representative units of the latest generation of fully cellular vessels (adjusted
for contract date market prices)

170
2
160 .
X ©® Maersk McKinney Moeller
150 | 4 ordered Feb.2011
M CSCL Globe
£ 140 oK ordered May 2013
i MSC Oscar
3 130 orderedJul 2013
120 X Samsung HI Design 1
ordered: Feb 2015
110 K Samsung HI Design 2
ordered Apr 2015
100
18,000 19,000 20,000 21,000 22,000
nominal TEU capacity as currently known/claimed

Source: Own elaborations
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Later single engine ~19,000 TEU units and the recently ordered Samsung designs with capacities of
20,150 TEU and 21,000 TEU respectively thus outperform the Maersk vessels in terms of newbuilding
prices and hence capital cost.

At the start of 2015, a new time-series for newbuilding prices appeared in Clarksons “Shipping
Intelligence Network”. The series is listed as “18,000-19,000 TEU” and stood at US$ M 154 at the time,
when the first 20,150 TEU units were ordered — reportedly for the same price. It stands to be assumed
that the price is rather indicative for a range of units. Considering that the per-item-price of the recently
ordered 21,000 TEU units was even lower, it stands to be assumed that modern 19,000 TEU designs
should be available at a modest discount.

Newbuilding prices of prominent units of the latest generation of fully cellular vessels adjusted for market
price fluctuation and compared to prices of std. post-panamax units, early in 2015

180
160 ® i< @ Maersk McKinney Moeller
E ordered Feb. 2011
140 XK
W CSCLGlobe
120 3 ordered May 2013
MSCOscar
£ 100 ® ordered Jul 2013
E e
3 30 X Samsung Hl Design 1
2 e ordered: Feb 2015
60 e K Samsung Hl Design 2
ordered Apr 2015
40 O
CRSL estimate for std. post-
20 panamx units, March 2015
0 ® CRSLestimate for std. post-
panamxunits, March 2015
0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000
nominal TEU capacity as currently known/claimed

Source: Own elaborations, based on data from Clarksons Research Services Limited (CRSL), own scenarios.

Taking the evolution of recent vessel prices and -sizes into account, we estimate that early in 2015, the
following newbuilding prices would have been applicable for units of ~8,500, ~15,000, and
~19,000 TEU.

Estimated newbuilding prices and daily capital cost for container ship sizes early in 2015

Capacity (nominal TEU) ~8,500 ~15,000 ~19,000
Estimated newbuilding price USS M 89.0 USsS$ M 130.6 USS M 153.0
Capital cost at 5% depreciation, 4% interest, USS 21,945/day  US$ 32,203/day USS 37,726/day

Source: Own elaborations

Applying a factor of 9 % to the newbuilding price in order to estimate both depreciation as well as
interest, the economies of scale of the selected units can be deducted.
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Whilst theoretically, the recently ordered 21,000 TEU ships would offer even more favourable
economies of scale, they have been excluded from the analysis as their savings per TEU are probably
hard to achieve. The analysts of Alphaliner have raised concerns about the effective usability of the
nominal capacity of the larger units stating that on heavy headhauls, the deadweight of these units might
very well be exceeded before the actual capacity.*

The available information indicates that the capital costs for the units exceeding 16,000 TEU are actually
not increasing in a linear manner but slightly below that. The new paradigm of going slow thus seems to
contradict the previous fear that the capital costs of larger units would increase super-proportionally as a
result of a second main engine being required to maintain the high operation speeds. Hence, it is fair to
say, that the new modus operandi of “slow-steaming” has opened the door for the exploitation of further
economies of scale as far as capital costs are concerned.

As a result, it is estimated that the ~19,000 TEU units would offer annual savings per TEU-slot
(assuming full utilization) of US$ 59 when fully utilized. Assuming a more likely utilization of 85 %, the
annual savings per TEU slot of the larger units compared to the previous container ship generation
(~15,000 TEU), reach US$ 69. This figure is depending widely on the cost of finance as another per cent
of interest will add approximately US$ 7.35 to these savings.

Operating costs

The total operating costs of fully cellular units seem to develop almost in proportion to the vessel size on
the surface. A closer look at the research regularly carried out by Drewry Maritime Research reveals that
the additional operating cost per TEU per annum are declining, as the vessels continue to increase
beyond capacities of 5.500 TEU.

2014 annual operating cost of various container ship sizes
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Source: Own elaborations based on Drewry Maritime Research, Ship Operating Costs Annual Review and Forecast 2014/2015.

2

C.f. Alphaliner Weekly Newsletter Volume 2015 Issue 09, p 3.
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Taking into account the patterns, which can can be observed in the estimates made by Drewry Maritime
Research for the cost items:

Manning,

Insurance,

Stores,

Spares,

Lubricating Qils,

R&M,

Dry Docking, and

Management and Administration,

We estimate that:

e ~15,000 TEU vessels should have operating costs of
~US$min 4.7 p.a., and

e modern ~19,000 TEU vessels should have operating costs of
US$ min 5.2 p.a.

Voyage costs

The economies of scale of the voyage costs can be reduced to the single biggest cost driver: the
propulsion consumption of the ships, using an ISL database about merchant vessels and their engine
particulars and estimated consumption patterns. To a certain degree this data is dependent on ISL expert
estimates as various commercially accessible archives will often list surprisingly different speeds or daily
propulsion consumptions for the largest vessels. Carriers are probably well advised to reveal as little true
information as possible about their vessels. Otherwise their larger customers, all of whom are typically
equipped with transport and logistics departments, could find it surprisingly easy to assess the real
impact, bunker price fluctuations should be having on freight rates.

As the speed and consumption patterns of the vessels vary, the daily fuel consumption at design speed
(diamonds) which is known/reported/estimated needs to be standardized to an equivalent voyage speed
(here: 22 knots, portrayed as crosses) in order to allow for a comparison between vessel sizes.

The diagram shows how astonishingly fuel efficient the modern ~19,000 TEU units seem to be,

consuming actually less fuel than some of the first ~14,000-~16,000 TEU units which have been ordered
and built with a different mindset.
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Daily propulsion consumption of the post-panamax fleet early in 2015
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Source: Own elaborations, based on industry data, desk research and own estimates.

Additionally to mere capacity, the beam of the vessels also has an impact on the consumption of the
vessels. Estimating the consumption of a ~15,000 TEU unit in a fair manner is a tricky task. The
“flagship” of this generation of vessels, the Emma Maersk stands out in both speed and computed
consumption (~330t/day at ~25.5 knots (ISL estimate)). Other than that, the first comparable units only
showed up as slightly smaller units at later dates and with lower design speeds, yet often being quoted
with propulsion consumptions of around 250-270t per day although computations by ISL suggest that at
full speed, some of the first 13,000-14,000 TEU units might just as well consume slightly north of
300t/day. All in all it seems a fair estimate to assume that a reference vessel of the second-latest
generation of fully cellular units would probably consume 310 tons at a speed of 25.0 knots.

Estimated propulsion consumption and design speed of different containership generations and sizes

Built ~ 2003
Capacity (nominal TEU) ~8,500
Estimated design speed 25.0kn
Estimated consumption at design speed 250t/day

Source: Own elaborations, based on industry data, desk research and own estimates.

Built ~ 2008 Built ~ 2015
~15,000 ~19,000
25.0kn 24.0kn
310t/day 250t/day

The latest generation of container ships on the other hand has daily propulsion consumptions that are
almost comparable to those offered by the ~8.500 TEU units built around the years 2003 and following —

yet, it can effectively carry more than twice as many TEU.

Economies of scale of modern 19,000 TEU vessels
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Using the collected and estimated data, the impact of the economies of scale for the latest two
generations of container carriers can be illustrated. Thereby the vessel is deployed on an imaginary round
trip and capital costs, operating costs and propulsion related consumptions are recorded.

Capital cost, operation cost and propulsion consumption per TEU on a 21,000nm round trip. 3 weeks
presumed tied up for loading/discharging/idle times, 85 % utilization.

Assumptions/estimates:

Capital cost ~ Operating cost Main engine average fuel price
Vessel size uss/day uss$/day Uss$/t
~8,500 TEU $21,945 $9,521 Scenario 1 $300
~15,000 TEU $32,203 $12,762 Scenario 2 $450
~19,000 TEU $37,726 $14,380 Scenario 3 $600

At bunker prices of US$300/t and a voyage speed of...

16 knots 18 knots 20 knots 22 knots 24 knots
~8,500 TEU $239 $246 $257 $273 $293
~15,000 TEU $186 $189 $196 $206 $219
~19,000 TEU $160 $160 $163 $169 $177

At bunker prices of US$450/t and a voyage speed of...

16 knots 18 knots 20 knots 22 knots 24 knots
~8,500 TEU $276 $293 $315 $343 $376
~15,000 TEU $212 $222 $237 $255 $278
~19,000 TEU $179 $184 $193 $205 $220

At bunker prices of US$600/t and a voyage speed of

16 knots 18 knots 20 knots 22 knots 24 knots
~8,500 TEU $314 $340 $374 S414 $460
~15,000 TEU $238 $255 $278 $305 $337
~19,000 TEU $197 $208 $222 $240 $262

Source: Own elaborations, based on industry data, desk research and own estimates.

The resulting cost per TEU seem relatively low at first, especially when compared to e.g. the Shanghai
Containerized Freight Index. But it needs to be remembered that these costs are supposed to represent the
economies of scale resulting immediately from the vessel. They are focussed on capital cost, operation
cost and propulsion consumption. In real life, various other items would need to be considered as well
like e.g.

¢ the notorious imbalance of the Far East trades, leading to the requirement to recover the losses
endured on the “backhaul” with higher freight rates on the dominant leg

the overhead costs of the industry, typically charged per box

port calling costs

auxiliary consumptions during idle times

the cost of supplying containers
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o the SCFl is referring to FEU (consuming two TEU slots)

For most of these items it can be stated that they offer only very limited (e.g. port calling cost) or no
economies of scale at all (e.g. overheads charged per box or cost of supplying containers). Thus using the
estimated operation-, capital-, and propulsion costs provides a good insight into the economies of scale
that are attributable to the ships themselves.

At this point, it is worth pointing out that the economies of scale of the last generation of container
carriers, the 400m*59m/~19,000 TEU units are largely made possible by the new trend of reduced
operation speeds and resulting optimizations of both hull and machinery in this regard. It might thus be
questioned whether the conducted comparison is at all a fair one, or if the maritime transport cost of the
previous generation of container vessels should rather be compared to units with a technology and
design-standard of other vessels ordered around 2005. This will be attempted in the next section.

Inflating the latest generation of fully cellular vessels to the old industry-standard

The previous chapter has already provided two major indications about how the savings per TEU-slot of
modern ~19,000 TEU ships are to a certain extent attributable to the change of the modus operandi of the
liner shipping compared to the years prior to 2005.

The major implications of the overall reduction in design-speeds speed are that:

o Fully cellular vessels of the latest generation (400m*59m,~19,000 TEU+) can actually be built
using just one main engine, which is beneficial for the economies of scale as far as capital costs
are concerned

e Being optimized for lower operation speeds, modern vessels can outperform previous
generations in terms of fuel efficiency at low speeds although the previous vessels too benefit
strongly from fuel savings when reducing the operation speed from a higher design speed
(attributable to the cube-rule of fuel consumption).

The impact of slowsteaming on the operation costs is probably rather insignificant. We estimate that if
19,000 TEU vessels had been ordered in 2005 already, the most prominent differences in operation costs
would have been attributable to

o Higher insurance premiums (as the larger engines would have made the vessels more expensive
in the first place)

e Higher lube-oil consumption

Whilst the previous section concluded with the finding that modern ~19,000 TEU units do provide
noticeable cost savings per TEU, especially at high fuel prices, this section will attempt to inflate modern
~19,000 TEU ships to a high-speed standard, which would have applied in or around the year 2005.

The aim is to identify, how much of the savings per TEU (when increasing the ship-size from the initially
deployed ~15,000 TEU ships to the modern 19,000 TEU units) actually are attributable to economies of
scale and how much of the savings actually result from the benefits of the overall reduction in operation
speeds.
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This requires some educated estimates as a unit like this has never actually been built. The following
analysis is based on two assumptions:

e The engine for this hypothetical “stone-age” ~19,000 TEU design is estimated to be a 16
cylinder, 92,500KW single engine, leading to higher newbuilding prices and thus higher capital
costs compared to modern ~19,000 TEU units.

e Design-consumption for said engine is estimated to be ~ 380t / day at a design speed of 25.5
knots.

Capital cost, operation cost and main engine fuel consumption per TEU of on a 21,000nm round trip. 3
weeks presumed tied up for loading/discharging/idle times, comparing ~8,500 TEU and ~15,000 TEU units
with a hypothetical “fast” ~19,000 TEU ship, 85% utilization.

Assumptions/estimates:

Capital cost Operating cost Main engine average fuel price
Vessel size USS/day uss/day USS/t
~8,500 TEU $21,945 $9,521 Scenario 1 $300
~15,000 TEU $32,203 $12,762 Scenario 2 $450
~19,000 TEU* $38,589 $14,479 Scenario 3 $600

* hypothetical design ordered around the year 2005

At bunker prices of US$300/t and a voyage speed of...

16 knots 18 knots 20 knots 22 knots 24 knots
~8,500 TEU $239 $246 $257 $273 $293
~15,000 TEU $186 $189 $196 $206 $219
~19,000 TEU* $172 $175 $181 $190 $202

* hypothetical design ordered around the year 2005

At bunker prices of US$450/t and a voyage speed of...

16 knots 18 knots 20 knots 22 knots 24 knots
~8,500 TEU $276 $293 $315 $343 $376
~15,000 TEU $212 $222 $237 $255 $278
~19,000 TEU* $196 $205 $218 $235 $255

* hypothetical design ordered around the year 2005

At bunker prices of US$600/t and a voyage speed of

16 knots 18 knots 20 knots 22 knots 24 knots
~8,500 TEU $314 $340 $374 S414 $460
~15,000 TEU $238 $255 $278 $305 $337
~19,000 TEU* $220 $235 $255 $280 $309

* hypothetical design ordered around the year 2005

Source: Own elaborations, based on industry data, desk research and own estimates.
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Annex 3. Cascading effects following 24,000 teu ships

The following “what-if”-scenarios have been developed as a part of this study:

a)

b)

c)

The capacity of the fully cellular fleet will grow in line with market demand growth during the
next five years. Thereby the total fleet capacity will expand by roughly one third and contain no
units of a new generation of mega carriers with capacities of up to 24,000 TEU by the year
2020.

The capacity of the fully cellular fleet will grow in line with market growth demand during the
next five years. Thereby the total fleet capacity will expand by roughly one third and contain 50
units of a new generation of mega carriers with capacities of up to 24,000 TEU by the year
2020. The new 24,000 TEU units would to a large extend replace investor demand for
~19,000 TEU ships and on their own contribute a million TEU to the growth of the supply side.

The capacity of the fully cellular fleet will grow above market demand growth during the next
five years. Thereby the total fleet capacity will expand by roughly one third and contain 100
units of a new generation of mega carriers with capacities of up to 24,000 TEU by the year
2020. This is a very aggressive assumption and the competitive implications would be severe,
leading to a spontaneous spike in tonnage surplus und thus trigger a further round of additional
scrapings of older and smaller units. Also, the sudden spike in orders for these vessels would
imply a strong shift of orders from the otherwise expected orders for 18,000-21,999 TEU
vessels.

Other than that, the scenarios share the same basic assumptions:

Scrapping will be based on age structure and lead to ongoing fleet stagnation below ~2,000 TEU

Old panmax-designs will continue to lose relevance fast, scrapping of older 3,000-4,000 TEU
units continues, yet these units are partially replaced with wide-beam designs.

There will be a continuous demand for larger units of the currently known dimensions,
predominantly for the 13,000-15,000 TEU size range, while only few additional contracts are
expected for vessels with capacities of ~16,000 TEU.

The Nicaragua-canal is not expected to have an impact on vessel design or investment decisions
by the year 2020.

The over-proportional ordering of very large ship units is not a new phenomenon. Quite the contrary: As
the above analysis has shown, liner operators have repeatedly introduced larger ship sizes during the
past. This long experience also gives a good indication of what happens when a new, larger container
vessel concept is introduced: it is almost always initially deployed on the North Europe-Far East trade
which has seen by far the largest ships on average in the past years. However, these vessels do not stay
on this trade. The reason is simple: the ships have a lifetime of roughly 25 years — several generations
when it comes to the container fleet. In 1995, the largest container ship had a capacity of roughly 5,000
TEU; today, the smallest ship on the North Europe-Far East trade has a capacity of 4,400 TEU (and these
are not more than a handful in 2015); the average is already above 10,000 TEU.
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This development is the main driver for the cascade effect: the new entries crowd out smaller units that
are transferred to other trade lanes. There, they are replacing smaller units that are moved to yet another
trade lane, and so forth. Based on time series analyses, ISL has developed a model of the cascade effect
which allows to forecast the impact of a changing fleet structure on the deployment of container vessels.
This model has been used to make the estimations below.

The ISL Fleet Deployment Model is based on the observation that the choice of the trade lane is — in the
long-term perspective — not based on a container ship’s absolute TEU capacity, but rather on their
relative size with regard to the total fleet. Through the decades, port infrastructure was adapted to the
growing ship sizes as no port wants to be dropped from the major services due to ship size restrictions. A
notable exception is the trade passing through the Panama Canal: here the maximum ship size has not
changed since about a hundred years, limiting the ship size to the Panamax type (i.e. around 297 metres
long and 32.3 metres wide). With increasing container ship sizes, the routes passing through the Panama
Canal lost attractiveness. As a result, the Transpacific trade between Asia and North America
increasingly passes through the U.S. West Coast ports. The Panama Canal extension will make these
routes relatively more attractive again and will lead to changing trade routes in place in 2020.

In the first step, each ship’s deployment is estimated based on its relative position in the total fleet. More
precisely, the model is based on the percentile of the total fleet capacity in which the ship is situated if
the vessels are ranked by TEU. Here, the Panama Canal has lost ground since 1995 — at a time when
more than 99% of all container ships could pass through the Panama Canal.

Relative ship size of Selected Panama Canal routes 1995 and 2015 (average percentiles)

Trade routes 1995 2015
Europe - America - Asia / Round-the-world 64 39
North Europe - Latin America 43 28
Far East - Latin America 38 36
North America - Latin America 16 21
All Panama canal routes a4 29

Source: Own elaborations, based on data from MDS Transmodal

Size development scenario A

Average TEU capacity Post-Panamax Post-New Panamax
Trade routes 2015 2020 2015 2020 2015 2020
Far East-North Europe 11750 14674 97% 100% 30% 67%
Far East-Mediterranean 8574 10500 65% 82% 16% 33%
Far East-North America 6636 7773 48% 82% 0% 10%
Europe-North America 4357 4972 21% 45% 0% 0%
Other East-West 7092 8291 58% 85% 1% 16%
North-South 3931 4384 13% 35% 0% 1%
South-South 2955 3354 0% 15% 0% 0%
intra-Asia 2114 2338 1% 12% 0% 1%
Other regional 1648 1777 2% 5% 0% 0%
Total 3995 4483 20% 34% 2% 7%

Source: Own elaborations, based on data from MDS Transmodal
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Size development scenario B

Average TEU capacity Post-Panamax Post-New Panamax
Trade routes 2015 2020 2015 2020 2015 2020
Far East-North Europe 11750 15474 97% 100% 30% 68%
Far East-Mediterranean 8574 10894 65% 81% 16% 37%
Far East-North America 6636 7886 48% 83% 0% 11%
Europe-North America 4357 4964 21% 46% 0% 0%
Other East-West 7092 8416 58% 87% 1% 17%
North-South 3931 4442 13% 34% 0% 2%
South-South 2955 3358 0% 14% 0% 0%
intra-Asia 2114 2388 4% 12% 0% 1%
Other regional 1648 1796 2% 5% 0% 0%
Total 3995 4555 20% 34% 2% 7%

Source: Own elaborations, based on data from MDS Transmodal

Size development scenario C

Average TEU capacity Post-Panamax Post-New Panamax
Trade routes 2015 2020 2015 2020 2015 2020
Far East-North Europe 11750 16730 97% 100% 30% 69%
Far East-Mediterranean 8574 11842 65% 83% 16% 44%
Far East-North America 6636 8328 48% 85% 0% 13%
Europe-North America 4357 5196 21% 47% 0% 2%
Other East-West 7092 9004 58% 87% 1% 21%
North-South 3931 4608 13% 36% 0% 3%
South-South 2955 3514 0% 12% 0% 0%
intra-Asia 2114 2415 4% 13% 0% 1%
Other regional 1648 1846 2% 6% 0% 0%
Total 3995 4720 20% 34% 2% 7%

Source: Own elaborations, based on data from MDS Transmodal
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Annex 4. Patents related to port terminal productivity

A patent search was undertaken through the OECD Patent Database to weight the state of the art of
new technologies to improve terminal operations efficiency and to determine their provenance. Thanks to
the World Intellectual Property Organisation’s (WIPO) International Patent Classification (IPC), a
selection of codes was established relevant to the study. The search resulted in the selection of five codes
under which port equipments and terminal operating systems were classified under the IPC.

The codes are the following:

B66C19: Cranes comprising trolleys or crabs running on fixed or movable bridges or gantries
(B66C 17/00 takes precedence; base-supporting structures with legs B66C 5/00; adaptations of
girders or of track-supporting structures B66C 6/00; jib cranes B66C 23/00) [2006.01]

B66C5/02: Fixed or travelling bridges or gantries, i.e. elongated structures of inverted-L- or of
inverted-U-shape [2006.01]

B66C17/20: Overhead travelling cranes comprising one or more substantially-horizontal
girders the ends of which are directly supported by wheels or rollers running on tracks carried
by spaced supports (adaptations of girders or of track-supporting structures B66C 6/00)
[2006.01] .. for hoisting or lowering heavy load carriers, e.g. freight containers, railway wagons
[2006.01]

B65G67/60: Loading or unloading vehicles (by means incorporated in the vehicles B60-B64,
e.g. B60P 1/00, B61D 9/00, B63B 27/00, B64D 9/00) [2006.01]. Loading or unloading ships
(arrangement of ship-based loading or unloading equipment for cargo or passengers B63B
27/00) [2006.01]

B65G63/00: Transferring or trans-shipping at storage areas, railway yards or harbours;
Marshalling yard installations [2006.01]

The search resulted in a selection of 936 patents filed to the European Patent Office (EPO), to the
US Patent and Trade Mark Office (USPTO) or applications filed in virtue of the Patent Cooperation
Treaty (PCT) published by the WIPO over 12 years (2000 to 2012).

The availability of information such as country of application and country of invention added as
well as name of applicants enabled to highlight several elements.
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Annex 5. Transport costs related to mega-ships

Annex 2 of this report described the methodology for calculating cost savings from ordering a
modern 19,000 TEU ship in comparison to a modern 14,000 TEU ship. Considering the current order
book and the ships already in operation, there will be at least 72 of such ships around in 2017. The
sections below will assess the costs for the whole transport chains related to 72 19,000 TEU ships in
2017. In order to do this, we will conduct a thought experiment to see in what respect the impact of these
72 19,000 ships would be different from the handling of the equivalent fleet capacity but in 14,000 TEU
ships (so 98 14,000 TEU ships). We willingly ignore existing port capacity to be able to study the effect
of upsizing in isolation.

For both the 19,000 TEU and 14,000 TEU we use the following assumptions:

Utilisation rate of 85% with a TEU/box ratio of 1.65

Deployment on Far East-North Europe route; with a round trip of 21,000 nm, with three weeks
per voyage tied up for port stay, and 55 days at sea. Speed of of 16 knots is assumed, which
means that the number of voyages is 4.82 per year.

15 port calls per voyage; 6 in North Europe, 9 in Far East. We assume that of the 21 days
approximately 6 days is reserved as buffer time to be able to accommodate waiting time, delays,
and the time from the pilot point to the berth. Average port time (time at berth) is 23.6 hours.

With respect to the ports the following assumptions:

Each port has loading and unloading moves.

Gantry crane productivity of 20 moves per hour.

A ratio of 4 rail mounted gantry cranes per ship to shore crane
A ratio of 6 straddle carriers per ship to shore crane

The 72 19,000 TEU ships (or 98 14,000 TEU ships) will generate 934,000 of port volume on
average in each of the six North European ports and 623,000 TEU in each of the nine Far East
ports.

We assume 1000 TEUs handled per metre of quay per year, and 580 square metres of container
yard per metre of quay; based on current practice in a selection of large European and Asian
ports.

Based on these assumptions, the following parametres are taken into account:

Average port call size for the 19,000 TEU ship in North Europe is 3263 TEU, and 2175 in Far
East; for the 14,000 TEU ship the port call sizes are 2404 and 1603 respectively. So the
increased port call size (additional peak) is 36%.
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- Considering the crane productivity of 20 moves per hour, the assumed port time of 23.6 hours
and the average port call size, the number of cranes needed for handling 19,000 TEU ships is 6.9
in North Europe and 4.6 in the Far East, this is 5.1 and 3.4 respectively for 14,000 TEU ships.

- Based on the cargo generated per port, and the assumed ratio between cargo and metres of quay,
we calculate a hypothetical quay length and a hypothetical container yard surface.

- The LOA of 19,000 TEU ships is 400 metres; this is 370 metres for 14,000 TEU ships, so the
increase in LOA due to the upsizing is 8%. We assume that this is the extent of the upsizing of
the quay (and subsequently the yard) needed to accommodate the larger vessels.

The additional costs have been calculated as follows:

- More cranes. In the ports in North Europe 1.8 more cranes are needed (6.9 -/- 5.1). In the ports in
the Far East 1.2 more cranes are needed (4.6 -/- 3.4). The unit price for a modern STS crane
(Super Post-Panamax) is assumed EUR 10 million. Depreciation period is 15 years.

- Retrofitting cranes. One of the differences between a 14,000 TEU and a 19,000 TEU ship is the
difference in beam (52m vs 59m), which means that the first ship can have rows of 20
containers, whereas the latter can have 23 rows of containers. This has consequences for the
outreach needed of the STS cranes. We assume that retrofitting an existing crane for increasing
outreach costs EUR 2.5 million; with depreciation period of 15 years. We suppose that the
existing cranes would need to be retrofitted, so that is 5.1 cranes in the case of the ports in North
Europe and 3.4 cranes in the case of the ports in the Far East.

- Straddle carriers. We suppose that half of the ports have a container yard system with straddle
carriers. The calculation is based on the assumptions on the number of additional STS cranes
needed and the SC/STS-ratio. The unit price for a straddle carrier is assumed to be EUR 0.8
million. We suppose the depreciation period is 8 years.

- Rail mounted gantry cranes. We suppose that the other half of the ports have a container yard
system with rail mounted-gantry cranes. The calculation is based on the assumptions on the
number of additional STS cranes needed and the RMG/STS-ratio. The unit price for a RMG is
assumed to be EUR 3 million. We suppose the depreciation period is 8 years.

- Quay length. We assume that the quay wall needs to be lengthened in line with the LOA increase
of a 19,000 TEU in comparison with a 14,000 TEU ship. The unit price for an additional metre
of quay wall is assumed to be EUR 45,000,-. We suppose the depreciation period is 50 years.

- Yard surface. As there is no land market for container terminals, there are no direct market prices
to rely on. The annual rental price for a industrial land is supposed to provide a reasonable
shadow price for land of container terminals. This is approximately EUR 50 per square metre per
year. The assumption is that this land is actually available, which is in many ports a problematic
issue, considering land constraints. We have ignored that this constraint might lead some
terminals to relocate to other areas, which could be considered a more costly option than
extending existing terminal yards. The additional land needed due to the 19,000 TEU ships is
derived from the increase in quay length and the assumed ratio between quay length and yard
surface.

- Dredging. The draught of a 19,000 TEU ship is 16 metres, this is 15.5 metres for a 14,000 TEU
ship. So for some ports the maritime access conditions (depth of access channel, river, berths)

THE IMPACT OF MEGA-SHIPS © OECD/ITF 2015



98 — ANNEXES

would need to be improved via dredging. We assume that this is the case for a third of the ports.
We assume that approximately 20 million m® would need to be dredged, with an assumed unit
price of EUR 12 per m®and a depreciation period of 20 years.

- Port rail links. Larger peaks make it more necessary to quickly get containers out or to the port
via rail. We assume that in half of the ports, the increased peaks due to larger ships would require
the construction of an additional rail track to link with existing rail networks. We assume the
needed track to be 2 kilometres long, with a unit price of EUR 5 million for one kilometre of rail
track, and a depreciation period of 30 years.

- Urban congestion costs. We assume that approximately 75% of hinterland traffic to and from the
ports goes by truck, but that only the cargo that is unloaded from a vessel could aggravate urban
congestion, as cargo to be loaded on a ship could be scheduled to arrive in the port at an off-peak
hour. This means that we consider that only half of the cargo related to the larger peak (due to
the larger call size) might aggravate urban congestion. We suppose that the peaks related to
larger ships will only aggravate urban congestion in one fourth of the cases, supposing that most
port-cities are congested twice a day for two hours (during peak hours) but that there are no
trucks coming to the port after 10pm and before 6am. We suppose that the price for inland
haulage per truck is EUR 2.5 per full FEU (forty foot equivalent unit), and that the time loss due
to the additional congestion represents 10% of an average trip of 150 kilometres. For the Far East
the price for inland haulage is assumed to be a third of the one for North Europe. We do not take
into account the costs of congestion for road traffic users other than the trucks going to and from
the port.

- We assume that the peak effects are being accommodated by the flexible labour arrangements
(such as labour pools) without additional costs, even if this in practice is often not the case in
many ports.

- We assume that the energy needed to power equipment is proportional to handling volumes and
not ship-size dependent.

- With respect to maritime services, we suppose that there are two developments that even each
other out: on the one hand the larger average size of ships means that less maritime services
(such as mooring, towage and pilotage) per TEU will be needed. On the other hand, some of
these maritime services become more expensive as ships grow; e.g. bigger ships need more and
stronger tugboats, in some territories ships need more than one pilot if the ship reaches a certain
size.

- We assume that there are no costs of finance for the additional investments needed.

- The costs are underestimated because there will be more ports on the Far East-North Europe
trade lane that make adaptations in order to attract the largest ships. The six main North
European container ports for direct calls on the Far East-North Europe trade lane represent 83%
of the volume end 2014, but there were fourteen North European ports with direct calls of the
largest vessels. A similar underestimation takes place for the ports in the Far East.

Assumptions about cascading effects
- The 72 19,000 TEU ships have cascading effects, because they will push some of the previous

ship capacity on the Far East-North Europe trade lane other trade lanes, including the Far East-
Med and Far East-Pacific trade lanes. Some of the ships deployed on these trade lanes will be
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cascaded to other routes, such as Transatlantic, North-South and South-South routes. This means
that the ports in these trade lanes will also be confronted with larger ships than they handled
before and larger call sizes leading to higher peaks.

- So we will assume that the ports in other trade lanes also face adjustment costs due to larger
ships, but the extent of these adjustments will be different. We assume that the adjustment costs
are proportionally related to the size of the flow, so a trade lane with half the TEU flows of Far
East-North Europe will be assumed to have half of the adjustment costs.

In addition, we will assume that adjustments will mostly be needed in the ports that have direct
intercontinental calls. We include the ports that represent approximately four fifth of the market share on
the other East-West trade lanes: 13 ports in the Mediterranean, 4 ports on the West Coast of North
America, 5 ports on the East Coast of North America; as well as 5 ports in the Middle East, 6 ports in
Latin America and three ports in Oceania. This evidently represents an underestimation as the cascading
effects from the larger ships will affect more ports.
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Annex 6. Container ship size and port dues in selected ports

Port dues 2014 (in SGDS)
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Container ship size and port dues in Savannah
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Lars
Chris
John
René
Amdi

lan
Olivier
Ulrich
Rémi
Jens

Annex 7. List of interviewed people

Agren
Allgurén
Andersson
ABmann
Atlas
Bergmann
Bernar
Beyer
Birke
Bonz
Brinkmann
Bull
Butler
Carlsson
Casanova
Caude
Costa
Daniel

De Ruytter
Eglinger
Eisner
Fehrs
Gaal
Geisler
Goller
Guthed
Habben Jansen
Hallman
Harnack
James
Joerss
Karestedt
Karlis
Katteler

Kerdjoudj-Belkaid

Kjaer
Koch
Kok
Kolman
Krogh
Lee
Lemaire
Malchow
Mayet
Meier

AirClim

Port of Gothenburg

APMT

Hamburg Chamber of Commerce
SCT Transport AB

DNV/GL

Hutchison Europe

Ifsttar - UR Splott

Hamburg Port Authority

Eurogate Hamburg

Kihne + Nagel

Thurrock Council

World Shipping Council

Swedish Society for Nature Conservation
French Maritime Pilots' Federation
PIANC

Venice Port Authority

OECD

PSA Europe

Urban Transport Administration - City of Gothenburg
DB Schenker

Hamburg Port Authority
Trelleborg

German Shipbroker's Association
HHLA Container Terminals GmbH
Port of Gothenburg

Hapag-Lloyd

Trafikverket

China Shipping

International Transport Workers Federation
McKinsey

Port of Gothenburg

Piraeus Port Authority

Van Oord

Feport

World Shipping Council

World Shipping Council

Hutchison Port Holdings
International Association of Dredging Companies
Maersk

PSA International

AIVP

Hochschule Bremen

European Commission DGMOVE
Hamburg Port Authority
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Thomas
Antonis
Alexis
Jan
Magnus
Mikael
Carlos
Keld
Jorg
Alexander
Pascal
Oscar
Jens
Gerd
Isabelle
Bengt
Yvo
Ulrik
Holger
Johan P.
Amélie
Torben
Malte
Jill
Karin
Claes
Dimitrios
Nicolette
Edwin
Patrick
Wolf
John
Sascha
Ron
Peter
Anders
Jerry
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Mendrzik
Michail
N'Guessan
Ninneman
Nordfeldt
Nyman

Pais Montes
Pedersson
Pollmann
Porschke
Reinards
Rodriguez
Roemer
Rohden
Ryckbost
Rydhed
Saanen
Sanders
Scheemann
Schryver
Sebek
Seebold
Siegert
Soderwall
Strodel
Sundmark
Theologitis
Van der Jagt
Van Hassel
Verhoeven
von der Mosel
Wedel
Westermann
Widdows
Wild
Wiirtzen
Zellhoefer

HHLA CTA Altenwerder GmbH

European Seaports Organisation

Université Félix Houphouét Boigny
Hanseatic Transport Consultancy

Port of Gothenburg

CFL Cargo

Universidade da Coruna

APM Terminals Gothenburg

Hamburg Port Authority

Nature and Biodiversity Conservation Union
PSA

Noatum Ports & Maritime

International Federatio of Freight Forwarders Associations
Hapag-Lloyd AG

European Seaports Organisation
Trafikverket

TBA

Boston Consulting Group

DHL Freight

HJ Schryver & Co

Egis Conseil

International Transport Workers Federation
Nature and Biodiversity Conservation Union
Port of Gothenburg

OECD

Port of Gothenburg

European Commission DGMOVE
CLECAT

University of Antwerp

European Community Shipowners Association
Hamburg Port Authority

Business Region Goteborg

Hamburg Port Authority

World Shipping Council

G. P. Wild (International) Limited

Maersk
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Arendenummer

Trafikverket TRV 2014/73014

Version: 1.0. Datum: 2019-09-12

Avsiktsforklaring Farledsutredning och tillstandsansékan del 1
— Kapacitetshojning av farled och hamn, Skandiahamnen, Géteborg

Denna avsiktsforklaring avser planliaggningsprocessen och innefattar:
Medfinansiering frin annan part till statlig infrastruktur
Samfinansiering med olika statliga anslag/finanser

Samverkan dar respektive part dger sin anliggning och finansierar sin del

Samverkan dar annan part dger och finansierar sin anlaggning och Trafikverket
- bevakar genomftrandet ndr anldggningen ar i anslutning till statens anlaggning,
eller
- far i uppdrag att genomfora atgirden

O|XxiO|O

Mellan nedanstaende parter triaffas hirmed foljande avsiktsforklaring,.

§1 Parter
Trafikverket, region vist, org.nr. 202100-6297, 781 89 Borlange, nedan Trafikverket
Sjofartsverket, org.nr. 202100-0654, 601 78 Norrkdping

Goteborgs Hamn AB, org.nr. 556008-2553, 403 38 Goteborg

§2 Definitioner och begrepp

Foljande definitioner och begrepp anvinds i denna avsiktsforklaring:

e Allmién farled: Den del av inseglingen beldgen mellan 6ppet vatten och hamnomréadesgransen
for allmén hamn dér staten genom Sjéfartsverket har ansvaret for farledshallning.

e Maximalt djupgaende: Det storsta djupgaende ett fartyg kan lastas till vid medelvattenstand.

§3 Bakgrund

Goteborgs hamn dr Sveriges stérsta hamn, med terminaler f6r container, roro, bilar, passagerare samt
olja och andra energiprodukter. Hamnen &r utpekad som Core-hamn inom Europeiska Unionens
transeuropeiska transportnitverk (TEN-T) och av Trafikverket utpekad som central hamn for gods.
Inom containersegmentet hanterar Goéteborg for narvarande 50-55 procent av den totala
containervolymen i svenska hamnar, och ar den enda svenska hamn som idag kan erbjuda transocean
direktsjofart.

Bakgrunden, bristerna och behoven kopplat till projekt Kapacitetshéjning av farled och hamn —
Goteborg (“Projektet”) beskrivs i tidigare utredningar med bilagor:



TMALL 0265 Avsiktsforklaring v. 2.0

Atgdrdsvalsstudie Kapacitetshdjning av farled och hamn — Géteborg, Trafikverket, 2016-06-15 med
bilagor:

o  Underlag till Atgirdsvalsstudie for kapacitetshjning av farleden in, till och i Géteborgs hamn.
Maritime-insight, 2015-03-27

¢ Underlag om uppskattning av volymer och kostnader. Sjofartsverket, 2015-03-11

s Beskrivning av godsprognos och samhallsekonomisk kalkyl avseende farledsfordjupning
Goteborgs hamn, WSP Analys & Strategi, 2015-04-29

Tekniskt PM Kapacitetshdjning av farled och hamn — Géteborg, Trafikverket, 2017-02-04,
drendenummer TRV 2014/73014, med bilagor:

Samlad effektbedéomning, 2017-01-31
Sambhaillsekonomisk kalkyl, 2017-01-31
Osdkerhetsanalys enligt successivprincipen, 2016-03-15
Klimatkalkyl, 2016-11-17

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning, 2016-11-14

Férslag till inrtktning och rekommenderade atgdrder, 2017-05-31

I studierna beskrivs tv utredningsalternativ, UA 1 och UA 2. UA 1 innebér atgarder i vattnet (i
farleden, i vindytan och vid kaj) och atgéarder i kajkonstruktionen for att méjliggora ett djupgaende for
fartygen pa 16,5 m. UA 2 innebdr motsvarande atgarder for att mojliggora ett djupgaende pa 17,5 m.
Forhéllandet mellan dagens forutsittningar och utredningsalternativen framgéar av figur 1.

ol sa= " T Skt

Djup i farled Djup vid kaj

615 614 613 612 611

<200 m <390 m <400 m

b
1 D

10.4m1 1,8 mI 1:3,5"‘.1

Fartyg
UA1:
16,5m

UA1:18,85m
Fartyg: 16,5 m

UA2:199m
Fartyg: 17,5 m

Fartyg UA2:17,5m

Figur 1. Illustration av dagens forutsdttningar och utredningsalternativen UA 1 respektive UA 2.

Vad giller kostnader och samhallsekonomisk 16nsamhet visar utredningen pa féljande resultat for de
bada utredningsalternativen:

Tabell 1. Resultat fran utredningen avseende UA 1 respektive UA 2.

Utrednings- Kostnad (enligt 50 %-niva Nettonuvardes- Teoretisk

alternativ successivanalys) kvot aterbetalningstid

UA1 2 900-4 800 MSEK 3842 MSEK  NNK-i=3,0 15 ar efter trafikstart

| UA2 | 3500-5700 MSEK 14 605 MSEK \ NNK-i=3,2 - | 16 ar efter trafikstart

|
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Kostnaderna ir framtagna genom en osékerhetsanalys genom successivprincipen i enlighet med
Trafikverkets modell (prisnivi 2016-3).

Enligt osékerhetsanalysen utgor knappt hélften av den totala anlaggningskostnaden atgéarder i vatten
{(muddring och springning av farleder och vindyta samt farledsutmérkning och till dessa poster
horande byggherrekostnader) och drygt 50 procent avser kostnader for kajkonstruktionen.

I det samhillsekonomiska beslutsunderlag som Trafikverket tar fram infér atgardsplaneringen
anvands i férsta hand det som i tabell 2 bendmns 50 %-niva, med vilket avses att kostnaden med 50 %

sannolikhet berdknas till maximalt detta belopp.

Resultat fran tidigare utredningar — rekommenderad inriktning

Parterna dr 6verens om att verka for att planera och genomféra atgarder for anlop till Skandiahamnen
vid Goteborgs hamn, i syfte att 6ka kapacitet, tillganglighet och sdkerhet for containersjofarten, i férsta
hand den transoceana direktsjofarten till och fran Fjirran Ostern.

Utifran forslaget till inriktning och rekommenderade atgarder beslutade styrgruppen fér
atgardsvalsstudien, med representation frdn ovan nimnda parter, i maj 2017 att:

"Givet att avsiktsforklaring om finansiering undertecknas och att objektet blir
namngivet 1 nationell plan 2018-2029, dr parterna dverens om att medverka
till att genomfora Gtgdrder som syftar till att 6ka kapacitet, tillgdnglighet och
sdkerhet for anlop till Skandiahamnen vid Goteborgs hamn. Utgangspunkten
Jfor dtgdrden dr i enlighet med utredningsalternativet UA1. Detta sauida inte
kunskap som vinns framéver visar pd en helhetsmdssigt och langsiktigt mer
lamplig dtgdrd (mer eller mindre omfattande dn UA1) och som en gemensam
finansteringslGsning medger.

Kapacitet och omfattning for ovan beskrivna Gtgdrder, inklusive 6kning av
bottenklarning och sikerhetsmarginaler, dr inom ramen for detta projekt att
betrakta som ett grundutforande. Farledsutformning och dimensionering
samt utmdrkning ska ske med beaktande av Transportstyrelsens
rekommendationer och verifierats genom tester i en fartygs- och
farledssimulering med planerad fartygsstorlek. Farledens utformning och
utmdrkning ska samrdadas med Transportstyrelsen.”

Projektet i nationell plan 2018-2029

Enligt regeringsbeslut 2018-05-31, Faststdllelse av nationell trafikslagsdvergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, ingér objektet Farleden i Géteborgs hamn,
kapacitetsdtgdrd farled med totalt 1 255 MSEK. Byggstart ska ske i perioden 2024-2029.
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§4 Syfte

Avsiktsforklaringens syfte ir att skapa en principéverenskommelse om ansvarsfordelning for det
fortsatta forberedande arbetet av Projektet.

Parternas vill med denna avsiktsforklaring specifikt klargora ansvarsférdelningen for de
utredningsinsatser (se vidare §5 och 6) som fordras for att slutgiltigt kunna:

¢ Dimensionera och kostnadsbedéma Projektet, inklusive att pé ett fordjupat sitt kunna
beskriva dess risker och osiakerheter.

e  Beskriva en genomforbar férdelningsmodell for en fullstandig finansiering av Projektet.

Dessa utredningsinsatser utfors i huvudsak under 2019 och 2020, med mélsattningen att slutgiltigt
kunna beskriva Projektet till sin dimension, kostnad och finansiering innan utgingen av 2020. Se
vidare under Tider i §6.

I efterfoljande steg ska denna avsiktsforklaring foljas av en avsiktsforklaring om medfinansiering
avseende fortsatt farledsutredning och tillstindsansokan (del IT), med syftet att géra Projektet klart for
genomforande. Slutligen ska mellan parterna tecknas ett genomférandeavtal, i vilket detaljreglering
och bindande utfastelser fastliggs, avseende Projektets genomforande. Detta illustreras i figur 2.

2 Avsiktsforklaring om
medfinansiering
avseende Genomforandeavtal
Farledsutredning och
tillstandsanstkan del IT

Avsiktsforklaring
avseende

Farledsutredning och
tillstandsansokan del 1

Figur 2. Hllustration av process med avsiktsforklaringar i tvd steg foljt av slutligt
medfinansieringsavtal/genomforandeavtal.

Parterna har inte tidigare tecknat avsiktsforklaring eller avtal om medfinansiering av de atgarder som
beskrivs i denna avsiktsforklaring.

Intill dess att efterféljande avsiktsforklaring (Farledsutredning och tillstdndsansékan del I1) eller avtal
om medfinansiering triaffats mellan staten och G6teborgs Hamn AB och/eller Goteborgs Stad ska
denna avsiktsforklaring gilla mellan parterna.

§5 Utgangspunkter for kommande utredningsinsatser

Utrcdningginsatscrna ska utgd frin det valda alternativet UA1 och dcfinicra det Projckt som dr
optimalt utifrdn nedanstdende aspekter:

e Det langsiktiga transport- och trafikeringsbehovet i Skandiahamnen, drivet av utvecklingen av
trafiken med transoceana direktanlép pé rutten Europa-Fjarran Ostern.
Tekniska forutsiattningar och sprangkostnader i farleden och vid Skandiahamnen.
Bibehéllen samhallsnytta (jamfort med UA1).

e Ar mdjligt att utifrn kiinda férutsittningar finansiera (med och utan CEF-bidrag).

Det valda Projektet ska ligga till grund for efterféljande avsiktsforklaring om medfinansiering
avseende fortsatt farledsutredning och tillstAindsansdkan (del IT), samt ett slutgiltigt
genomforandeavtal.
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Dimensioneringsarbetet bor genomforas si att relevanta fartygstyper analyseras utifrin maximalt
djupgiende och djupgiende vid olika lastfall (fyllnadsgrader). Vidare ska behovet av tva samtidigt
mojliga anlop av vald fartygstyp analyseras. Aven férutsiattningarna for UA2 ska studeras.

I arbetet ska beaktas att kalkyltiden for investeringar i farledsinfrastruktur normalt dr 40-60 &r.

Finansiering
For narvarande finns ingen beslutad férdelningsmodell for en fullstindig finansiering av Projektet.

Objektet Farleden i Goteborgs hamn, kapacitetsatgdrd farled ingér, med totalt 1 255 MSEK. som
namngivet objekt i nationell trafikslagsévergripande plan for transportinfrastrukturen for perioden
2018-2029. Beloppet motsvarar knappt 33 % av den totala anldggningskostnaden for UA1 pa 50 %-
nivin enligt tabell 1.

Utifran att Goteborgs hamn dr en utpekad Core-hamn inom Europeiska Unionens transeuropeiska
transportnitverk (TEN-T), finns mdjlighet att f6r Projektet som helhet kan anséka om bidrag fran
Fonden for ett sammanldnkat Europa (CEF). Ans6kan kan omfatta bade utredningsinsatser och sjélva
genomforandet, och savil atgirder i farled och hamnbasséing som atgarder relaterade till
kajkonstruktionen.

Grundutféorande och tillagg
Enligt samverkansmodellen mellan Sjofartsverket och Trafikverket géller att grundutférandet
innefattar Transportstyrelsens rekommendationer for dimensionering av sdkerhetsmarginaler i

farleder.

Baserat pé en dialog med berdrda intressenter och en bedémning av de samhillsekonomiska
effekterna, utformar Trafikverket i samréd med Sjofartsverket slutligt — och objektsspecifikt — innehéll
och omfattning av den statliga investeringen i termer av ett grundutforande. Avgransningen av
grundutférandet ska baseras pa vilka atgarder som ar motiverade utifrin bristens omfattning och

statens intresse.

Kostnadsforiandringar och prisniviomrikning
Parterna ska i kommande avsiktsfoérklaring och avtal om medfinansiering ange hur eventuella

kostnadsforandringar och indexjusteringar ska hanteras.

§6 Ansvar

Parternas avsikt dr att nedanstiende ansvars- och arbetsfordelning ska géilla mellan parterna. Vardera
part ansvarar for sina egna kostnader enligt nedanstéende ataganden (§6). Sjéfartsverket rekvirerar
medel fran Trafikverket enligt gillande samverkansmodell.

Goteborgs Hamn AB:s ansvar

1. Goteborgs Hamn AB ansvarar for att genomfoéra erforderliga tekniska utredningsinsatser med
avseende pa atgarder pé land (kajkonstruktion) och atgirder i vatten ndrmast Skandiahamnens
kajer (<100 m fran kaj), som kan kopplas till sjilva kajkonstruktionen och/eller som inte omfattas
av Sjofartsverkets atagande.

2. Goteborgs Hamn AB ansvarar for att paborja upprattandet av en tillstindsansékan f6r de atgarder
som ingar i den av Goteborgs Hamn kommande ansdkan till mark- och miljédomstolen samt de
atgarder inom hamnens befintliga och blivande landomrade som kravs for att den kapacitet den
nya farleden tillater kan nyttjas till avsedd kapacitet.

3. Goteborgs Hamn AB ansvarar for att upprétta dispensansokan géallande deponi av massor vid
Vinga-tippen, avsett att anvindas under Projektets genomforande.
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4. Goteborgs Hamn AB medfinansierar till 50 % en kompletterande behovsanalys av det 1angsiktiga
transport- och trafikeringsbehovet i Skandiahamnen (typ av fartyg som sannolikt kommer att
anlépa Skandiahamnen, behov av djupgiende och behov av méjlighet till samtidiga anlop).

Sjofartsverkets ansvar

1. Sjofartsverket ansvarar for att i enlighet med Startbeslut fran Trafikverket genomféra utredningar
enligt 6verenskommen omfattning, budget och tidplan. Dessa utredningar inkluderar att paborja
gingse moment i fasen Farledsutredning inklusive att paborja upprittandet av en
tillstindsansokan for de atgirder som ingar i den av Sjofartsverket kommande ansokan till mark-
och miljodomstolen. Utredningsarbete ska genomforas for atgérder i vatten med undantag for
omradet nirmast Skandiahamnens kaj (<100 m fran kaj) eller tgarder som pa annat sitt kan
kopplas till sjalva kajkonstruktionen.

2, Sjofartsverket ansvarar for att till Trafikverket inkomma med en preliminar faktureringsplan
(&rsvis) for planerade utredningsinsatser.

Trafikverkets ansvar

1. Trafikverket ansvarar for att uppratta ett Startbeslut, dar Sjofartsverket ges i uppdrag att
genomfora utredningar enligt Gverenskommen omfattning, budget och tidplan.

2, Trafikverket ansvarar for att — i samverkan med G6teborgs Hamn AB — lata genomfora en
kompletterande behovsanalys av det langsiktiga transport- och trafikeringsbehovet i
Skandiahamnen (typ av fartyg som sannolikt kommer att anlopa Skandiahamnen, behov av
djupgaende och behov av majlighet till samtidiga anlop).

3. Trafikverket ansvarar for att tydliggora forutsittningarna for statens finansiering samt ta fram
forslag till modell for finansiering av Projektet.

4. Trafikverket ansvarar for att ta fram forslag till avsiktsforklaring om medfinansiering avseende
fortsatt farledsutredning och tillstindsansokan (del IT) for Projektet.

Ansvarsfordelning avseende ansokan till CEF

Avsikten &r att en ansokan till EU:s Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF) ska upprittas och
resurssittas gemensamt av parterna. Inriktningen ska vara att anstkan gors samordnat for Projektet
som helhet. Parterna ansvarar gemensamt for att bevaka kommande utlysningar. Forsta aktuella
utlysning forvintas hésten 2019 och kan bli aktuell avseende st6d for utredningsinsatser. Enligt
samverkansmodellen mellan Sjofartsverket och Trafikverket, ar det Trafikverket som av
myndigheterna har huvudansvaret for CEF-ansokan.

Ovanstiende ansvarsfordelning géller endast for de utredningsinsatser som omfattas av denna
avsiktsforklaring. Ansvarsfordelningen reglerar inte hur Projektets genomférande ska finansieras.

Denna ansvarsfordelning paverkar inte det allménna hamnomradet for Géteborgs Hamn AB (SJOFS

2013:4) och inte heller radande ansvarsférdelning for farleden mellan Sjofartsverket och Goteborgs
Hamn AB.

Ansvarsférdelningen mellan Sjofartsverket och Trafikverket i investeringsprojekt generellt framgar av
den samverkansmodell som galler mellan myndigheterna.
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Organisation
Samtliga parter ansvarar for att tillsitta resurser till, och aktivt deltaga i, Projektets gemensamma

styrgrupp.

Sjofartsverket dr projektigare for de statliga insatserna och tillsatter ordférande i Projektets
gemensamma styrgrupp.

1 6vrigt ingér i den gemensamma styrgruppen representanter for:

e  Goteborgs Hamn AB
e Trafikverket region vast
o Trafikverket nationell planering

Tider
De utredningsinsatser som omfattas av denna avsiktsforklaring utfors i huvudsak under 2019 och

2020, med malsittningen att slutgiltigt kunna beskriva Projektet till sin dimension, kostnad och
finansiering innan utgdngen av 2020.

Tidplanen méste vidare samordnas med revideringen av den nationella transportplanen 2022-2033,
Trafikverkets byggstartsrapportering samt utlysningsprocesserna for ansokan fran EU:s Fonden for ett
sammanlinkat Europa (CEF). Baserat pi tidplanen for revideringen av den nationella transportplanen
behover en avsiktsforklaring om medfinansiering avseende fortsatt farledsutredning och
tillstdndsansdkan (del II) vara tecknad senast i kvartal 1, 2021,

Utifran nuvarande kunskap ska planering och forberedelser ske med avsikten att Projektet kan vara
genomfort till férsta halviret 2026. Detta skulle med nuvarande kunskap innebéra att Géteborgs
Hamn AB:s fysiska atgirder méste paborjas under forsta halvaret 2022 och statens fysiska atgirder
under andra halviret 2024.

§7 Principer for parternas samarbete

Planering och genomférande av utredningsinsatserna enligt denna avsiktsférklaring ska ske i ndra
samverkan mellan parterna. Detta for att sikerstilla att forutsdttningarna for utredningsarbetet ar
samstdmmiga, att potentiella synergieffekter tillvaratas samt att resultaten kan vara innehéllsméssigt
och tidsmassigt samordnade.

Parterna ska ta fram och fortsatt planera efter en gemensam tidplan, med en gemensam kritisk linje,
for Projektet som helhet. Tidplanen ska pavisa kritiska tidpunkter for savil de tekniska utredningarna
och tillstAindsansokan som tidpunkter for finansieringsrelaterade fragor.

Utredningsarbetet ska beakta att &tgirderna for saval farledens som hamnens kapacitet tidsmassigt
ska koordineras, sé att Projektets nyttor kan realiseras samtidigt.

Parterna skall, med beaktande av Projektets 6vergripande syfte att 6ka kapacitet, tillgdnglighet och
sikerhet, gemensamt striva efter att optimera och begrinsa de totala kostnaderna fér Projektets

planering och genomférande.
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§8 Forutsattningar for avsiktsforklaringens giltighet

Denna avsiktsforklaring ska inte anses utgora ett legalt bindande avtal och parts underlatelse att
fullgbra vad som i ovrigt stadgas hiri ska inte medféra nigon skadestandsskyldighet.

Avsiktsforklaring om medfinansiering avseende fortsatt farledsutredning och tillstindsansokan (del II,
se figur 1) ska vara tecknad innan nésta fas kan paborjas. Om parterna inte traffar sidan
avsiktsforklaring om medfinansiering, &r denna avsiktsforklaring inte lingre gallande.

Parterna ir medvetna om att ett genomforande av atgirderna som denna avsiktsforklaring i-
forlangningen ytterst syftar till 4r beroende av flera myndighetstillstdnd och andra beslut, bland annat
i fragor betraffande tillstind enligt miljobalken. Parterna dr inférstddda med att Andringar i
avsiktsforklaringen, liksom ytterligare 6verldggningar angaende innehallet i densamma, kan bli
nodvindiga.

§9  Andringar och tilligg

Parterna ar inforstddda med att Andringar i avsiktsforklaringen kan bli nédvéandiga. Eventuella

* andringar och tilldgg till denna avsiktsforklaring géller endast om de ir skriftliga och undertecknade

av samtliga parter.

Avsiktsforklaringen har upprattats i tre (3) likalydande exemplar av vilka parterna tagit varsitt.

Oorerores  2019-09- (3 G, Lo~ 069-11
Ort och datum . Ort och datum

Sjéfax%r}é;l/ (Joel Smith) Wet Region Vist (Jorgen Einarsson)

62%:/9%% 20/9-69-13

Ort och datum

g

R

Goteborgs Hamn AB (Elvir Dzanic)
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Arendenummer

Trafikverket

TRV 2019/63592

Version: 1.0, Slutversion. Datum: 2020-03-23

Avsiktsforklaring del Il, avseende Genomfdrande
— Skandiaporten Go6teborgs hamn

Denna avsiktsforklaring avser planlaggningsprocessen och byggande for atgarder och
innefattar:

Medfinansiering frdn annan part till statlig infrastruktur

Samfinansiering med olika statliga anslag/finanser

Samverkan déar respektive part &ger sin anldggning och finansierar sin del

OX oo

Samverkan dér annan part dger och finansierar sin anldggning och Trafikverket
- bevakar genomférandet nér anldggningen ar i anslutning till statens anléggning,
eller
- far i uppdrag att genomfora atgarden

Mellan nedanstaende parter traffas harmed foljande avsiktsforklaring.

81 Parter
Trafikverket, region vast, org.nr. 202100-6297, 781 89 Borlénge, nedan Trafikverket
Sjofartsverket, org.nr. 202100-0654, 601 78 Norrkdping

Goteborgs Hamn AB, org.nr. 556008-2553, 403 38 Goteborg

82 Definitioner och begrepp

Foljande definitioner och begrepp anvands i denna avsiktsforklaring:

e Projektet: avser att for valt Konceptfartyg genomfora erforderliga atgarder som medger ett

fartygsdjupgdende pa upp till 17,5 m och for ett fordjupat kajlage (Kajlage Vaster).

o Konceptfartyg: avser containerfartyg med en langd av 430 m, bredd 65 m och ett maximalt

djupgdende pa 17,5 m.

o Farledsatgarder: avser muddring och sprangning i farleden och vandytan till

Entreprenadgrans, samt anpassning av farledsutmarkning, for att uppna beslutat maximalt

fartygsdjupgaende.

e Kajatgarder: avser muddring och sprangning till Entreprenadgrans utmed Skandiahamnens
sddra kaj, samt forstarkning av Skandiahamnens sédra kaj med bakomliggande terminalyta,

for att uppna beslutat maximalt fartygsdjupgéaende.

e Hamnbassangsatgarder: avser kompletterande mu.(.:ldringsétgérder i hamnbassangen for att
mojliggora anlop med Konceptfartyget till Kajlage Oster. Utifrdn nuvarande kunskap, i 2019

ars prisniva, uppgar atgarderna till omkring 20-30 mnkr.

o Kajlage Vaster: avser ett fordjupat kajlage for Konceptfartyget i den vastra delen av

Skandiahamnens stdra kaj, omkring 750 m kajlangd.
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e Kajlage Oster: avser ett fordjupat kajlage for Konceptfartyget i den éstra delen av
Skandiahamnens stdra kaj, omkring 450 m kajlangd.

e Entreprenadgrans: avser en grans i vatten, 50 m séder om och utmed Skandiahamnens sédra
kaj.
o Fyrstegsprincipen: ar Trafikverkets arbetsstrategi som tillampas for att sdkerstélla effektiva

och hallbara lésningar. De fyra stegen ar: 1) Tank om, 2) Optimera, 3) Bygg om och 4) Bygg
nytt.

83 Bakgrund

Parterna &r sedan tidigare 6verens om att verka for att planera och genomfora atgarder for anlop till
Skandiahamnen vid Goteborgs hamn, i syfte att 6ka kapacitet, tillganglighet och sakerhet for
containersjofarten, i forsta hand den transoceana direktsjofarten till och fran Fjarran Ostern.

Tidigare utredningar bestar i Atgéardsvalsstudie Kapacitetshdjning av farled och hamn — Géteborg,
Trafikverket, 2015-06-15 och Tekniskt PM Kapacitetshdjning av farled och hamn — Goteborg,
Trafikverket, 2017-02-04.

Enligt regeringsbeslut 2018-05-31, Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, ingar objektet Farleden i Goteborgs hamn,
kapacitetsatgard farled med totalt 1 255 mnkr. Av beslutet framgar dven att byggstart ska ske i
perioden 2024-2029.

Parterna tecknade i september 2019, i enlighet med steg 1i figur 1 nedan, en avsiktsforklaring del |
avseende farledsutredning och tillstindsansokan. Denna avsiktsforklaring del | omfattande
utredningsinsatser for att slutgiltigt kunna:

e Dimensionera och kostnadsbedéma Projektet, inklusive att pa ett fordjupat satt kunna
beskriva dess risker och osékerheter.

e Beskriva en genomfdrbar férdelningsmodell for en fullstdndig finansiering av Projektet.

I enlighet med avsiktsforklaring del I har parterna under 2019 Och 2020 véasentligt 6kat kunskapen om
Projektet. | huvudsak bestar de fordjupade insatserna av att parterna:

Genomfort forstudie for Kajatgarder

Genomfort tva simuleringar for optimering av farledsyta och muddervolymer

Genomfort geotekniska undersokningar for Kajatgarder och Farledsatgarder

Gemensamt genomfort en osdkerhetsanalys enligt successivprincipen

Gemensamt — som viktiga steg pa vagen for att sakerstélla miljotillstdnd for tgarderna — tagit
fram samradsunderlag och genomfort avgransningssamrad med myndigheter

e Gemensamt genomfdrt en omvéarldsanalys avseende framtida fartygsstorlek

Vidare har parterna, i februari 2020, gemensamt gjort en ansokan om bidrag fran Fonden for ett
sammanlankat Europa (CEF). Ansokan avsag utredningar (studies) for perioden 2020 och 2021.
Besked pa ansdkan kan vantas omkring halvarsskiftet 2020.

En fordjupat bakgrundsbeskrivning, med referenser till tidigare genomférda utredningar, framgar av
Avsiktsforklaring del I (se bilaga).

2.(7)
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84 Syfte

Avsiktsforklaringens syfte ar att skapa en dverenskommelse om ansvarsférdelning for det fortsatta
forberedande arbetet samt genomfdrandet av Projektet. Syftet omfattar att specifikt klargora:

e Projektets omfattning

e Ansvarsfordelning for det fortsatta forberedande arbetet samt genomfdrandet av Projektet

e Styrande forutsattningar for det fortsatta férberedande arbetet samt genomférandet av
Projektet

| efterféljande steg ska denna avsiktsforklaring foljas av ett mellan parterna tecknat
genomférandeavtal, i vilket detaljreglering och bindande utfastelser fastlaggs, avseende Projektets
genomférande. Detta illustreras i figur 1.

2

Avsiktsforklaring del 11
(avseende
Genomfdrande)

1
Avsiktsforklaring del |
(avseende

Farledsutredning och Genomférandeavtal

tillstandsansokan)

Figur 1. lllustration av process med avsiktsforklaringar i tva steg foljt av slutligt genomférandeavtal.

Intill dess att efterfdljande genomférandeavtal traffats mellan Trafikverket, Sjéfartsverket och
Goteborgs Hamn AB ska denna avsiktsforklaring géalla mellan parterna.

85 Utgangspunkter for det valda Konceptfartyget och Projektet

Det valda Projektet och Konceptfartyget har i forsta hand valts baserat pa nedanstaende
utgdngspunkter:

e Langsiktigt (bortom ar 2035), marknadsorienterat, behov for att kunna sékerstalla den
strategiska funktion i godstransportsystemet som den transoceana direktsjofarten till/fran
Goteborg innebér. Detta ar framst en fraga om det valda Konceptfartygets dimensioner och
lastkapacitet, i kombination med Goteborgs framtida position pa den transoceana
containersjofartens rutter. | detta har beaktats att investeringar i farledsinfrastruktur
samhallsekonomiskt studeras 6ver 40-60 ar.

o Kortsiktigt (till omkring ar 2035), marknadsorienterat, behov. Detta ar framst en fraga om
huruvida behovet bestar av ett eller tva fordjupade kajlagen, anpassade for Konceptfartyget.

e Samhallsekonomiska aspekter. Med detta menas att Projektet ska kunna bibehalla den héga
samhallsekonomiska nyttan, sdsom pavisats i tidigare utredningar.

e Att Projektet ar mojligt att gemensamt finansiera. Detta utifran de givna forutsattningarna i
den nationella infrastrukturplanen 2018-2029, forutsattningarna for bidrag frdn CEF samt en
omfattning av Kajatgarder som Géteborgs Hamn AB utifran foretagsekonomiska aspekter kan
finansiera.
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Ansvarsférdelning och styrande férutséttningar

Parternas avsikt ar att genomféra Projektet utifrdn nedanstaende ansvarsférdelning och styrande
forutsattningar:

Ansvarsfordelning

1.

Sjofartsverket och Trafikverket avser att genomféra erforderliga Farledsatgarder, fram till
Entreprenadgrans, dock till en kostnad av som mest 1 255 mnkr i 2017 ars prisniva.

Goteborgs Hamn AB avser att genomfora erforderliga Kajatgarder, fram till
Entreprenadgrans, dock till en kostnad av som mest 1 255 mnkr i 2017 ars prisniva.

Nar framtida behov finns ansvarar Goteborgs Hamn AB for att — for valt Konceptfartyg —
genomfora kompletterade Hamnbassangsatgarder och erforderliga Kajatgarder for ett andra
fordjupat kajlage, Kajlage Oster. Det framtida behovet utgar i forsta hand fran
containerverksamhetens utveckling avseende godsvolymer och anlép. Beslutet for atgarder
enligt denna punkt fattas av Goteborgs Hamn AB och Goteborgs Stad.

Vardera parten ansvarar for upphandling av entreprenad for sitt &tagande enligt denna
avsiktsforklaring. Vardera parten ansvarar for de risker som finns kopplade till respektive
entreprenad. | de fallet att risker sammanfaller med entreprenadgréns skall parterna i
samverkan utarbeta en riskférdelning.

Sjofartsverket och Trafikverket ansvarar for att genomféra erforderliga utredningar samt
sakerstélla erforderliga tillstdnd och dispenser for att kunna genomféra sitt &tagande enligt
punkt 1.

Goteborgs Hamn AB ansvarar for att genomféra erforderliga utredningar samt sékerstélla
erforderliga tillstdnd och dispenser for att kunna genomfora sitt &tagande enligt punkt 2.

Styrande forutsattningar

7.

10.

Parterna ska planera for att kunna genomfora sina respektive atgéarder sa att investeringarna
kan fardigstéllas vid samma tillfélle. Med nuvarande planering innebéar detta ett gemensamt
fardigstallande av Projektet under forsta halvaret 2026.

Ett gemensamt fardigstallande av Projektet under forsta halvaret 2026 forutsatter att
Kajatgarder paborjas under forsta halvaret 2022 (4 ars planerad byggtid) samt att
Farledsatgarder pabdrjas under andra halvaret 2024 (2 ars planerad byggtid). Upphandling
av Kajatgarder behover da ske under hosten 2021. Upphandling av Farledsatgarder ar
planerad att ske varen 2024, da detta kraver regeringsbeslut som en del av
byggstartsrapporteringen for Sjofartsverkets upphandling av Farledsatgarder.

Parterna &r medvetna om att kostnadsbilden for Kajatgarder och Farledsatgarder kan
bekréaftas forst i upphandlingsskedet for respektive entreprenad.

Utkomsten av upphandlingarna, och att de ar forskjutna i tiden, medfor en osékerhet kring
vilket maximalt djupgaende som kan valjas, vilket darfor slutgiltigt far definieras i kommande
genomférandeavtal. Parternas avsikt ar att verka for att Projektet genomfors till ett
fartygsdjupgdende om 17,5 meter, dock inom ramen for ingdngsvardet for respektive part om
en kostnad om 1 255 mnkr i 2017 ars penningvarde.

Parterna &r medvetna om att tidplanen for parternas atagande ar beroende av tidpunkter for
lagakraftvunna miljctillstand.

Parterna & medvetna om att tidplanen och genomférandet for Sjéfartsverket och
Trafikverkets dtagande (Farledsatgarder) ar beroende av tva pa varandra féljande
regeringsbeslut:

- Beslut att forbereda projektet for byggstart (byggstartsrapportering for projekt 4-6 ar)

4 (7)
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

- Beslut att upphandla och genomféra projektet (byggstartsrapportering for projekt 1-3
ar)
Parterna &r medvetna om att tidplanen och genomférandet for Goteborg hamn AB:s dtagande

(Kajatgarder) ar beroende av beslut i kommunfullmaktige gallande denna avsiktsforklaring
del Il och efterféljande genomférandeavtal.

Ovanstdende ansvarsfordelning géller endast det aktuella projektet Skandiaporten och
paverkar inte det allméanna hamnomradet for Goteborgs Hamn AB (enligt SJOFS 2013:4) och
inte heller rddande ansvarsfordelning for farleden mellan Sjéfartsverket och Goteborgs Hamn
AB.

Parterna &r medvetna om att det statliga dtagandet maste vara forenligt med EU:s
statsstodsregler, reglerat i EUF-fordraget. Parterna utgar fran att Kommissionens férordning
(EU) 2017/1084 av den 14 juni 2017 om &ndring av férordning (EU) nr 651/2014 vad géller
stodd till hamn- och flygplatsinfrastruktur! medger en ansvarsférdelning enligt denna
avsiktsforklaring. Trafikverket ansvarar for att slutgiltigt klargora forutsattningarna avseende
ansvarsférdelning och EU:s statsstddsregler.

Utifran att Goteborgs hamn &r en utpekad Core-hamn inom Europeiska Unionens
transeuropeiska transportnatverk (TEN-T), finns mojlighet att for Projektet som helhet kan
ansdka om bidrag frdn Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF). Parterna har i februari
2020 gjort en gemensam ansokan till CEF avseende utredningar for perioden 2020 och 2021.
Parterna avser att vid ndrmast lampliga utlysning géra en gemensam ansfkan fér
genomfdrandet, dar eventuella bidrag férdelas proportionerligt mellan Trafikverket och
Goteborgs Hamn AB mot nedlagda kostnader i Projektet.

Parterna & medvetna om att en CEF-ansdkan &r beroende av inriktning och tider for
kommande utlysningar samt att en anstkan kraver full finansiering vid ansokningstillfallet,
och att ans6kan ska godké&nnas av Infrastrukturdepartementet. Vidare ar parterna medvetna
om att CEF som mest kan ge bidrag pa 30 % av total projektkostnad och att detta bidrag
utbetalas i efterskott.

Parterna ar 6verens om att i samforstand utreda och definiera malsattningar och atgarder for
att dels framja en 6verflyttning av gods till sjéfart och jarnvag, dels minska den negativa lokala
miljopaverkan fran sjofarten och den tunga végtrafiken till och frdn hamnens terminaler.
Atgarderna ska beakta Fyrstegsprincipen och i forsta hand ligga i linje med regeringens
”Nationell godstransportstrategi”, Trafikverkets "Handlingsplanen for inrikes sjéfart och
narsjofart” och Goteborg Hamn AB:s dgardirektiv och framtagna malsattningar.

Avsikten ar att parterna i samforstand aktivt ska verka for att relevanta atgarder identifierade i
punkt 16 genomfors.

Ansvarsfordelningen mellan Sjofartsverket och Trafikverket i investeringsprojekt generellt framgar av
den samverkansmodell som géller mellan myndigheterna.

Vardera part ansvarar for sina egna kostnader enligt ovanstadende ataganden (§ 6). Sjofartsverket
rekvirerar medel fran Trafikverket enligt gallande samverkansmodell.

1Se rubricerad férordning, punkt 3. Har framgar att “Artikel 4.1 ska &ndras pa foljande satt: ee) For stod till kusthamnar:
stodberattigande kostnader pa 130 miljoner euro per projekt (eller 150 miljoner euro per projekt i en kusthamn som ingar i
arbetsplanen fér en sddan stamnatskorridor som avses i artikel 47 i Europaparlamentets och radets féorordning (EU) nr
1315/2013 (*); vad géaller muddring definieras ett projekt som all muddring som utférs under ett kalenderar.”
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Ansvarsfordelning avseende ansokan till CEF

Avsikten ar att en ansdkan till EU:s Fonden for ett sammanlé&nkat Europa (CEF) ska uppréttas och
resurssattas gemensamt av Trafikverket och Géteborgs Hamn AB, med en ekonomisk fordelning
50/50. Inriktningen ska vara att ans6kan gors samordnat for Projektet som helhet. Parterna ansvarar
gemensamt for att bevaka kommande utlysningar. Enligt samverkansmodellen mellan Sjéfartsverket
och Trafikverket, ar det Trafikverket som av myndigheterna har huvudansvaret for CEF-ansokan.

Organisation
Samtliga parter ansvarar for att tillsatta resurser till, och aktivt deltaga i, Projektets gemensamma

styrgrupp.

Sjofartsverket ar projektagare for de statliga insatserna och tillsatter ordférande i Projektets
gemensamma styrgrupp.

I 6vrigt ingdr i den gemensamma styrgruppen representanter for:

e (GoOteborgs Hamn AB
o Trafikverket region vast
o Trafikverket nationell planering

Tider

Utifran nuvarande kunskap ska fortsatt planering och forberedelser ske med avsikten att Projektet kan
vara genomfort till forsta halvaret 2026. Detta skulle med nuvarande kunskap innebéra att Géteborgs
Hamn AB:s fysiska atgarder (Kajatgarder) maste paborjas under forsta halvaret 2022 och statens
fysiska atgarder (Farledsatgarder) under andra halvaret 2024.

I tidplanen maste beaktas arbetet med revideringen av den nationella transportplanen 2022-2033,
Trafikverkets byggstartsrapportering samt utlysningsprocesserna for ansokan fran EU:s Fonden for ett
sammanlankat Europa (CEF). Baserat pa tidplanen for regeringens byggstartsrapportering (for mojlig
byggstart av Farledsatgarder 2024) behover ett genomforandeavtal vara tecknad senast vid utgdngen
av 2021.

I 8vrigt hanvisas till punkt 7-11 ovan.

Kostnadsforandringar och prisniviomrakning
Parterna ska i kommande genomforandeavtal ange hur eventuella kostnadsférandringar och
indexjusteringar ska hanteras. Atagandet enligt punkt 1 och 2 ovan utgér fran 2017 ars prisniva.

87 Principer for parternas samarbete

Planering och genomforande av parternas ataganden enligt denna avsiktsforklaring ska ske i nara
samverkan mellan parterna. Detta for att sdkerstalla att férutsattningarna for arbetet ar
samstammiga, att potentiella synergieffekter tillvaratas samt att resultaten kan vara innehallsmassigt
och tidsmassigt samordnade.

Parterna ska fortsatt planera efter en gemensam tidplan, med en gemensam kritisk linje, for Projektet
som helhet. Tidplanen ska pavisa kritiska tidpunkter for saval den fysiska som den ekonomiska
planeringen samt for genomfdrandet.

Parterna skall, med beaktande av Projektets dvergripande syfte att 6ka kapacitet, tillganglighet och
sékerhet, gemensamt stréava efter att optimera och begrénsa de totala kostnaderna for Projektets
planering och genomfdrande.
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88 Forutsattningar for avsiktsforklaringens giltighet

Denna avsiktsforklaring ska inte anses utgéra ett legalt bindande avtal och parts underlatelse att
fullgéra vad som i dvrigt stadgas hari ska inte medféra nagon skadestandsskyldighet.

Denna avsiktsforklaring ska foljas av ett tecknat genomfdrandeavtal (se figur 1) innan sjalva
genomforandefasen kan pabdrjas. Om parterna inte traffar sadant avtal for genomforande, ar denna
avsiktsforklaring inte langre gallande.

Denna avsiktsforklaring &ar for sin giltighet beroende av att:

1. Projektets parter godkanner avsiktsforklaringen.
2. Goteborgs Stad genom beslut i kommunfullméktige godkanner avsiktsforklaringen.

Avsiktsforklaringen har uppréttats i tre (3) likalydande exemplar av vilka parterna tagit varsitt.

Ort och datum Ort och datum

Sjofartsverket (Katrina Norén) Trafikverket Region Vést (Jorgen Einarsson)

Ort och datum

Goteborgs Hamn AB (Elvir Dzanic)

Bilagor
o Avsiktsforklaring Farledsutredning och tillstandsanstkan del 1 Kapacitetshojning av farled
och hamn - Skandiahamnen Goéteborg, 2019-09-12
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PORT OF
GOTHENBURG

The Port of Scandinavia

Bilaga 15
2020-04-20

Arende — Detaljprojektering Skandiaporten

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
diarie@portgot.se

Sidalav1l
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PORT OF
GOTHENBURG

The Port of Scandinavia

Bilaga 16
2020-04-20
Arende — Investeringsbeslut Dykdalb Kajpl.510/511

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
diarie@portgot.se

Sidalav1l
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PORT OF
GOTHENBURG

The Port of Scandinavia

Bilaga 17
2020-04-20

Arende — Investeringsbeslut Ny jarnvagsutlastning Skarvik

Bolaget gér bedémningen att handlingen kan innehalla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfragningar rérande utlamnande av allmanna handlingar kan stéllas till
diarie@portgot.se

Sidalav1l
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GOTEBORGS
HAMN

En del av Géteborgs Stad

Styrelsemote: 2020-04-20 Handlaggare Johanna Nystrém
E-post: johanna.nystrom@portgot.se

Tillfalligt generellt agardirektiv for stadens
heldgda bolag med anledning av Covid19-
Krisen

Forslag till beslut
I styrelsen for Géteborgs Hamn AB:

1. Goteborgs Hamn AB Kallar till extra bolagsstdmma per capsulam den 28 april
2020 for att anta Tillfalligt generellt 4gardirektiv for stadens heldgda bolag med
anledning av Covid19-krisen, faststéllt av kommunfullméktige den 16 april 2020.

2. Vd far i uppdrag att teckna ombudsfullmakt i Scandinavian Distripoint AB med
instruktion till ombudet:

a. att utse Cecilia Magnusson till ordférande,

b. attanta det av KF faststallda tillfalligt generellt &gardirektiv for stadens
hel&dgda bolag med anledning av Covid19-krisen, enligt handlingens
bilaga 1, pa dessa staimmor

3. Besluten i denna paragraf forklaras omedelbart justerade.

Sammanfattning

Den 16 april 2020 faststéllde Goteborgs kommunfullméktige ett tillfalligt generellt
agardirektiv for stadens heldgda bolag med anledning av Covid19-krisen. Genom detta
ges bl.a. ”bolag mandat att vid behov franga krav pa avkastningskrav, lamna
koncernbidrag alternativt utdelning”, “att gora avsteg fran uppdrag givna i
kommunfullméktiges budget med anledning av Covid-19 eller om uppdraget ar
kostnadsdrivande” enligt yrkandet i kommunstyrelsen. Detta &rende utgor ett led i
implementeringen av fullmaktiges beslut inom Goteborgs Stads heldgda bolag genom att
styrelsen foreslas kalla till extra bolagsstamma den 28 april 2020 for att anta det aktuella
agardirektivet samt att vd forslas fa uppdrag att utse ombud till motsvarande beslut i
dotterbolaget Scandinavian Distripoint AB.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Det ekonomiska konsekvenser av implementeringen av ett tillfalligt generellt dgardirektiv
for stadens helédgda bolag med anledning av Covid19-krisen kan i nuldget inte bedémas.
Bolagen har enligt kommunfullmaktiges beslut att skyndsamt rapportera samtliga avsteg
ifran budget eller dgardirektiv till Goteborgs Stadshus AB och kommunstyrelsen.



Beddmning ur ekologisk dimension

Det ekologiska konsekvenser av implementeringen av ett tillfalligt generellt &gardirektiv
for stadens helagda bolag med anledning av Covid19-krisen kan i nuldget inte bedémas.
Bolagen har enligt kommunfullmaktiges beslut att skyndsamt rapportera samtliga avsteg
ifran budget eller agardirektiv till Goteborgs Stadshus AB och kommunstyrelsen.

Beddmning ur social dimension

Det sociala konsekvenser av implementeringen av ett tillfalligt generellt &gardirektiv for
stadens helagda bolag med anledning av Covid19-krisen kan i nuléget inte bedomas.
Bolagen har enligt kommunfullmaktiges beslut att skyndsamt rapportera samtliga avsteg
ifran budget eller agardirektiv till Goteborgs Stadshus AB och kommunstyrelsen.

Bilagor
1. Tillfalligt generellt gardirektiv for stadens heldgda bolag med anledning av
Covid19-krisen



Arendet

Arendet utgor forslag till implementering av det av Géteborgs kommunfullmaktige
faststallda tillfalligt generellt &gardirektiv for stadens heldgda bolag med anledning av
Covid19-krisen enligt yrkande i Géteborgs kommunstyrelse.

Beskrivning av arendet

Goteborgs kommunfullméktige &r yttersta dgare av Goteborgs Stads bolag och ansvarar
bland annat for att faststalla bolagens &gardirektiv. Bolagets styrelse ansvarar for att vid
behov kalla till bolagsstamma i Géteborgs Hamn AB samt ansvarar for att utse ombud till
bolagsstdmmor i direktdgda bolag och i férekommande fall ge instruktioner till ombudet.

Den 16 april 2020 faststéllde Goteborgs kommunfullmaktige ett tillfalligt generellt
agardirektiv for stadens helagda bolag med anledning av Covid19-krisen. Genom detta
ges bl.a. ”bolag mandat att vid behov franga krav pa avkastningskrav, lamna
koncernbidrag alternativt utdelning”, att gora avsteg fran uppdrag givna i
kommunfullméktiges budget med anledning av Covid-19 eller om uppdraget ar
kostnadsdrivande” enligt yrkandet i kommunstyrelsen. Detta &rende utgor ett led i
implementeringen av fullmaktiges beslut inom Goteborgs Stads heldgda bolag genom att
styrelsen forslas kalla till extra bolagsstamma den 28 april 2020 for att anta det aktuella
agardirektivet samt att vd forslas fa uppdrag att utse ombud till motsvarande beslut i
Goteborgs Hamns AB direkt heldgda bolag.

Enligt det tillfalliga generella agardirektivet ska samtliga avsteg, med anledning av
Covid-19, ifran kommunfullmaktiges budget eller respektive bolags agardirektiv
dokumenteras och kostnadsbeddmmas innan beslut fattas i respektive bolagsstyrelse.
Vidare ska, innan styrelsen fattar beslut om avsteg ifran beslutade uppdrag, eventuella
negativa effekter for andra bolag eller for staden beaktas ur ett vasentlighetsperspektiv.
Slutsatserna fran den analysen bor ocksa dokumenteras. Beslut ska rapporteras skyndsamt
till Stadshus AB samt kommunstyrelsen.

Arende som ror avsteg dokumenteras i enlighet med stadens mall for tjansteutlatanden.
Efter beslut i styrelse expedieras beslutet samtidigt till bade Stadshus AB och till
kommunstyrelsen.



o Goteborgs
Stad

Tillfalligt generellt agardirektiv for stadens
helagda bolag med anledning av Covid19-
krisen

Faststdllt av kommunfullmaktige den 16 april 2020, § 14.

e Ett tillfalligt generellt dgardirektiv med anledning av Covid-19 ger stadens
helédgda bolag mandat att vid behov frangé krav pé avkastningskrav, lamna
koncernbidrag alternativt utdelning. Det tillfdlliga generella dgardirektivet giller
ar 2020.

e Bolagens styrelse ges mandat att gora avsteg frén uppdrag givna i
kommunfullméktiges budget med anledning av Covid-19 eller om uppdraget &r
kostnadsdrivande.

e Samtliga avsteg ifran kommunfullméktiges budget eller d4gardirektiv ska
rapporteras skyndsamt till Stadshus AB och kommunstyrelsen.

I Goteborgs stads riktlinjer for dgarstyrning framgér det att kommunfullméktige
faststéller den samlade styrningen av stadens bolag. Det omfattar allt ifrén det
kommunala dndamalet till 4gardirektiv men dven de styrande dokumenten som krévs for
kommunfullméktiges samlade styrning sdsom exempelvis beslut om stadens budget.

Utover det beslutar kommunfullméktige d&ven om Overgripande ekonomiska
forutséttningar for stadens bolag.

Effekter av Covid-19 och dess foljder paverkar stadens bolag i olika grad och omfattning.
Det kan vara svért att overblicka de ekonomiskt mer langsiktiga negativa effekterna till
foljd av viruset. Ett generellt tillfalligt dgardirektiv har darfor upprittats i syfte att ge
respektive bolagsstyrelse ett tydligt mandat framst att sékerstilla bolagets langsiktiga
overlevnad och dérefter striava efter att klara de av dgaren stdllda ekonomiska kraven pa
avkastningskrav samt krav pa koncernbidrag alternativt utdelningskrav. Dirtill ges dven
respektive styrelse mandat att gora avsteg ifrdn kommunfullméktiges géllande budget
ifrén de uppdrag vars genomforande férsvaras med anledning av Covid-19 och som kan
anses vara kostnadsdrivande for det enskilda bolaget. Innan styrelsen fattar beslut om
avsteg ifran beslutade uppdrag ska eventuella negativa effekter for andra bolag eller for
staden beaktas ur ett viasentlighetsperspektiv.

Genom att ge styrelserna mojlighet att dra ner pé avkastnings- och utdelningskrav far
bolagen storre utrymme att begrinsa Covid-19s effekter. Exempelvis bor
fastighetsdgande bolag med lokalhyresgéster, savél privata som kommunala, se dver
mojligheten ge uppskov eller hyreslattnader for att stodja kommersiell och ideell
verksamhet, men dven av affarsmassiga skal for att behalla befintliga hyresgister.

Goteborgs Stad, Tillfalligt generellt agardirektiv for stadens helagda bolag med anledning av Covid19- 1(2)
krisen



Detsamma géller allménnyttans bolag som genom minskade avkastningskrav ges storre
mojlighet att hantera en situation och behalla hyresgéster dér manga kan fa svart att betala
sin hyra.

Samtliga avsteg, med anledning av Covid-19, ifran kommunfullméaktiges budget eller
respektive bolags dgardirektiv ska dokumenteras och kostnadsbedémmas innan beslut
fattas i respektive bolagsstyrelse. Beslut ska rapporteras skyndsamt till Stadshus AB samt
kommunstyrelsen. Det generella dgardirektivet giller ar 2020.

Respektive styrelse ansvarar for att i Gvrigt folja Goteborgs stads regler for ekonomisk
planering, budget och uppfoljning.

Goteborgs Stad, Tillfalligt generellt agardirektiv for stadens helagda bolag med anledning av Covid19- 2(2)
krisen
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