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Véanersjofartens framtid.

Konsekvenser vid en nerlagd Vanersjofart samt faktorer som paverkar Vanersjofarten.

The future of shipping in Lake Vanern.

Consequences of an abandoned shipping in Lake Vanern and factors affecting the shipping
industry in Lake Vanern.

Mikael Runnsjo

Daniel Lindgren

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Slussarna i Trollhattan berdknas vara uttjanta ar 2030. Ett beslut om nya slussar kontra
stangning av slussarna, som skulle leda till en nedlaggning av Vanersjofarten, maste tas.
Syftet med rapporten ar att utforska hur transporter till och fran Véanerregionen kommer
paverkas om slussarna laggs ner. Rapporten behandlar aven fragan om det finns ytterligare
faktorer som paverkar beslutet om nya slussar. For att besvara fragestallningen sa har
intervjuer genomforts med beslutsfattare inom industrier, rederier och statliga verk, samt
personer insatta i amnet.

Resultatet indikerar att det kommer bli en stor paverkan pa bade industrier och rederier som
opererar i omradet. Brofragan har visat sig vara en avgorande faktor for slussarna och
transporter som gors via Gota alv, da den tankta lagbron leder till begransningar av sjofarten
och slussarnas l6nsamhet ifragasétts om transporterna skulle minska.

Forfattarna vill visa pa behovet av en fortsatt VVanersjofart och dess utveckling. En stor del av
Vénerregionen ar beroende av en fungerande sjofart. Vastragotalandsregionen &r en industritat

region och skulle drabbas hart av en nerlagd inlandssjoéfart.

Nyckelord: Vanern, Slussar, Trollhatte kanal, Géta alv, Lagbro.



Abstract

The locks in Trollhéttan are expected to be worn-out by 2030. A decision whether to invest in
new locks or close the locks, which would lead to the closure of Lake Vénern, must be taken.
The purpose of this report is to explore how transportation to and from the region around
Lake Vanern will be affected if the locks are closed. The report also addresses the question of
whether there are additional factors that influence the decision on the new locks. To answer
the question, the authors have interviewed decision-makers from industries, shipping
companies, government authorities and people familiar to the matter.

The result indicates that there will be a large impact on both industries and companies
operating in the region. The new planned bridge in Gothenburg has proved to be a crucial
factor for the locks and shipments made via the G6ta River. The new low bridge leads to more
limitations of shipping and the profitability of the locks is questioned if transports would
decrease.

The authors would indicate the need for continued shipping via Lake Vanern and its
development. Much of the region around Lake Vénern is dependent on functional shipping.
The region Véstra Gotaland is an industrial dense region and would be greatly impacted by an
abandoned inland shipping transportation.

Keywords: Lake Vénern, Locks, Trollhédtte Chanel, Gota River, Low bridge.



Forord

Att sammanstélla detta examensarbete har varit ett roligt och framférallt intressant. Vi ar
sjdlva n6jda med vad det har resulterat i, ett resultat som inte hade varit mojligt utan det
oerhort hjalpsamma bemotande vi fatt under arbetets gang. Vi skulle darfor vilja tacka alla
som har stallt upp pa intervjuer och hjélpt oss att sammanstélla vart resultat. Vi vill aven tacka
var examinator lda-Maja Hassellov och handledare Martin Larsson for utmarkt handledning.
Ett tack skall &ven Clas Ohlsson och Malin Werner ha for hjalpen med att bearbeta texten.
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1. Introduktion till rapporten

Gota alv har under lang tid haft stor betydelse for industrier vid Vanern likval for de langs
med alven. Idag finns det ett flertal foretag som nyttjar vattendraget for sina transporter och
pa alven fraktas idag cirka 2 000 000 ton gods per ar (Vanerhamn AB, 2014). Staten skall
under de kommande aren besluta huruvida denna del av den svenska sjofarten skall fa
fortsatta eller om andra alternativ maste hittas. Ar 2030 beddms slussarna i Trollhittan vara
utslitna.

Trafikverket utreder idag huruvida det &r intressant att bygga ut slussarna i Trollhattan eller
om de skall stangas helt. Detta kommer att paverka industrier saval som rederier som bedriver
verksamhet i Vaneromradet. Idag finns det endast begransade konsekvensanalyser gjorda for
hur en avstangning alternativt begransning av Vénersjofarten kommer att paverka industrierna
och rederierna som transporterar gods pa Gota alv. Skulle slussarna i Trollhattan stangas for
handelssjofarten sd maste godset fraktas med ett annat transportslag. Detta innebar bade
logistiska och ekonomiska utmaningar (Trafikverket, 2013).

Goteborgs kommun har beslutat att ersatta den befintliga Gotadlvbron med en ny, da den
gamla &r utsliten och det finns risk att den kollapsar. | de forslag som Gdéteborgs kommun har
lamnat sa kommer den nya bron ha en segelfrihdjd pa 13 meter till skillnad fran dagens bro
med en segelfrihdjd pa 19 meter. Detta kan innebara problem for sjofarten och de fartyg som
idag trafikerar alven (Mark- och miljodomstolen, 2014). Beslutet om nya slussar i Trollhéttan
kan komma paverkas av detta da den nya bron kan innebara ytterligare restriktioner for
sjofarten. Detta kan leda till att de nya slussarna visar sig vara olénsamma.



1.1 Syfte

Syftet med rapporten &r att faststalla huruvida en eventuell stdngning av Trollhattans slussar
skulle paverka transporterna och godsmangderna fran Vanern. Den utreder aven om det finns
yttre faktorer som paverkar ett eventuellt beslut i friga om nya slussar.

1.2 Fragestallning

Fragestallningen &r foljande:
- Hur kommer transporterna fran Vanern paverkas av en stangning av slussarna i
Trollhattan?
— Finns det andra faktorer som kan paverka ett beslut om slussarnas framtid?

1.3 Avgransningar

Rapporten avgransar sig till Vanern och de rederier som idag trafikerar dess vatten. Rapporten
fokuserar pa bulktransporter och de industrier som transporterar sina produkter i bulkform.
Styckegods och tanktransporter avhandlas inte i denna rapport. Rapporten redogor inte for hur
en eventuell stangning av slussarna kommer paverka turismen i Vaneromradet. Den
undersoker inte den eventuella miljopaverkan en omlastning av gods kan ha. Rapporten beror
inte ett eventuellt inférande av EU:s direktiv for inre vattenvagar.



2. Bakgrund

Detta kapitel kommer att behandla en évergripande bakgrund kring slussarna i Trollhattan och
Gota alv som transportled. Darefter beskrivs regionens transportbehov och foéretagsklimat
samt vilka faktorer som spelar in nér ett foretag valjer transportmedel. Sist i kapitlet tas
bakgrundsfakta om lagbron och Vanerdverenskommelsen upp, faktorer som bedoms paverka
slussarnas lnsamhet.

2.1 Gota alvs slussar

Idag finns det ett flertal industrier som utnyttjar Gota dlv som transportled for sina produkter
och ravaror. De storsta hamnarna i Vanern ar Lidkoping, Mariestad, Kristinehamn och
Skattskar. Dar lastas gods pa fartyg som sedan med hjélp av Géta alv tar sig ut i Kattegatt och
vidare till Europa. Skulle slussarna i Trollhattan stangas sa maste detta gods transporteras med
hjélp av andra transportmedel (Trafikverket, 2013).

For att transportera gods fran Vasterhavet till Véanern sa maste man passera sex stycken
slussar da det ar en nivaskillnad pa 43,9m. Dessa slussar ar utspridda pa ett flertal olika
stéllen; de finns i Lilla Edet, Trollhdttan och i VVanersborg. Den forsta slussen ligger i Lilla
Edet och har en lyfthjd pa 6 meter. | Trollhattan finns det fyra stycken slussar som totalt har
en lyfthojd pa cirka 32 meter. Den sista slussen i Vénershorg lyfter sedan de resterande 6
meterna. Slussarna &r konstruerade med el/mekanisk drift med luckor och portar. De &r
konstruerade med en dubbel botten vilket gor att vattenflédet fordelas jamt dver hela slussen
och skapar pa sa sétt ett lugnt vattenflode bade vid fyllning och vid témning. De slussar som
finns idag har en kapacitet pa drygt 4000 ton och ar 89 meter langa, har en bredd pa 13,4
meter och ett maximalt tillatet djupgaende pa 5,4 meter (Sjofartsverket, 2014b).

2.1.1 Slussarnas historia

Den slussled som idag anvénds fardigstalldes pa 1910-talet men har anor tillbaka till 1500-
talet och Gustav Vasa, som hade en vision om en vattenvag (senare omnamnd som Svea
Kanal) genom Sverige. Eftersom det inte fanns ett tillfredsstallande vag och jarnvéagsnat insag
Sverige att en kanal genom landet skulle kunna vara ett attraktivt alternativ for att frakta stora
méangder gods (Hallberg, 1990). En annan anledning till att skapa en vattenvdg genom Sverige
var for att undslippa den tull som Danmark &r 1429 hade upprittat i Oresund. Tullen var starkt
bidragande till kriget som brét ut 1643 och vid freden i Bromsebro 1647 fick Sverige
tullfrinet. Denna frihet drogs dock in efter patryckningar fran England vid freden i
Frederiksborg ar 1720 efter det stora nordiska kriget, detta till trots att da Sverige agde land
vid Oresundskusten sedan 1679. Denna tull fanns kvar fram till & 1857 (Gunnarson, 1998).

Den forsta slussen som ar belédgen i Lilla Edet togs i bruk redan i 1607 medan de forsta
slussarna i Trollhattan inte Gppnades forran den 14 augusti ar 1800; detta pa grund av att
fallen i Trollhattan innebar stora konstruktionstekniska svarigheter. Vid denna invigning
kunde fartyg for forsta gangen passera obehindrat fran Vanern till Vasterhavet. Trollhatte



kanal var dock inte tillrackligt stor for att harmonisera med Gota kanal som fardigstalldes ar
1832 och byggdes darfor ut redan 1838-1844 (Hallberg, 1990).
2.2 Vanerregionens transportbehov och transportmajligheter

Vénerregionen transporterar idag knappt tva miljoner ton gods via Vénern, vilket resulterar i
ungefar fyra batar per dygn pa Goéta alv. Upptagningsomradet ar koncentrerat till stader och
tatorter, men stracker sig, som redovisas i figur 1, fran Borlange i norr till Goteborg i sder.

Figur 1: Geografisk spridning av arbetstillfallen i Vanersjofartens upptagningsomrade. Kalla:
WSP med data ifran SCB (Trafikverket, 2013)

2.2.1 Industrier och foretag
Foretagen inom Vénerregionens upptagningsomrade utgors idag, sett till BRP, till stor del av
industrier. Industrierna inom upptagningsomradet star idag for 30 % av BRP, en siffra som
bedéms komma stiga till 34 % ar 2030. Jamforelsevis ligger BNP for industrierna idag runt 20
%. Industrierna i regionen &r verksamma inom ett antal olika branscher dar skogsbruk,
jordbruk, stal- och metallverk samt jord och mineralbrytning ar dominerande (Trafikverket,
2013).



Enligt den enk&tundersokning, som gjordes av Attityd 2007, anvander 19 % av industrierna
sjofart via Vanern for transporter av gods till industrierna. Tjugoatta procent av industrierna
anvander sjofarten for transporter fran industrierna, vilket redovisas i Figur 2. Figur 2
beskriver &ven vilka andra transportslag som anvands av industrierna i VVanerregionen. Dar
beskrivs dven att alla industrierna anvander végtransporter for att transportera gods till
industrierna och 99 % anvander vagtransporter for sina transporter fran industrierna. Vidare
angav aven en fjardedel av foretagen att de var intresserade av att transportera mer gods pa
Vanern (Attityd , 2007).
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Figur 2: Transportséatt till och fran industrier i Véanerregionen. Konstruerad med data fran
Attityds rapport, ’Potential for Vanersjofarten!”. Kalla (Attityd , 2007)



2.2.2 Hamnarna i Vanern
De stdrsta hamnarna i VVanern gick 1994 samman i ett gemensamt foretag, VVanerhamn AB.
Vénerhamn AB blev darmed den stérsta aktoren vad géller hanterat gods i VVanern. Foretaget
ags till 90 % av kommunerna i omradet, resterande ags av Lantménnen. Fem av de storsta
hamnarna, Karlstad, Kristinehamn, Lidkoping, Otterbdacken och Gruvon, hanterade drygt 1,8
miljoner ton gods 2010, vilket motsvarar 96 % av den totala godsvolymen. Tabell 1 visar hur
mycket varje hamn hanterade.

Tabell 1: Gods hanterat av hamnarna i Vanern 2010. Tabell konstruerad med data fran
Trafikverket. Kalla: (Trafikverket, 2013)

Hamn Ton gods hanterat 2010
Karlstad 315 000
Kristinehamn 215 000
Lidkoping 420 000
Otterbacken 340 000
Gruvon 545 000

2.2.3 Trafikverkets bedémning av godsfléden om slussarna stangs

Trafikverkets rapport beskriver hur godset kommer att flyttas fran sjofarten till jarnvag och
vag. Utredningen beddmer att 2030 ars godsmangd kommer att motsvara 140 000 lasthilar
och 1500 tag extra som belastar infrastrukturen. En V-maxbat beréknas motsvara 135 lastbilar
eller fem godstag. Vidare pavisas att utrikeshandeln troligtvis kommer att flyttas fran vast till
Ost och darmed kommer endast en mindre méngd gods genom Goteborg. Rapporten namner
aven att det finns foretag som &r helt beroende av sjofarten pa grund av godsets dimensioner.
Metso Papers som fraktar yankee-cylindrar pa alven tas upp som ett exempel pa foretag som
inte har nagot annat alternativ an att kora sitt gods med bat. Rapporten sager daremot
ingenting om hur godsméngderna i allmanhet skulle paverkas vid en forflyttning av
transporterna fran sjofart (Trafikverket, 2013).

Den totala belastningsokningen av infrastrukturen fran langtradare bedoms till ca 3 %. Denna
okning kommer framst koncentreras till vag E45 och vag 44 vidare till Uddevalla. Tagtrafiken
bedéms 6ka pa Alvsborgshbanan samt Norge/Vénernbanan. Trafikverkets bedémning ar att det
inte kommer att finnas nagra kapacitetsproblem pa dessa strackor. Daremot beddms
infrastrukturen vara otillracklig i de berérda hamnstdderna, till exempel Uddevalla
(Trafikverket, 2013).



2.3 Valet av transport

Valet av transport for ett foretag bedoms pa ett flertal olika grunder. Kortfattat kan sagas att
transportens kvalitet vags emot kostnaden for transporten (Trafikanalys, 2012). Vilka
kvaliteter som ar viktiga varierar fran foretag till foretag. For en industri utan
lagringsmojligheter blir t.ex. punktlighet och frekvens en viktig kvalitet i valet av transport
medan ett foretag med stora lagringsmojligheter kan forsaka detta. | detta stycke forklaras de
olika transportmedlens for- och nackdelar. Transport med flyg &r inte relevant for
transportstrackan som uppsatsen avser och tas darfor inte upp.

2.3.1 Sjofart

Sjofarten ar det transportmedel som star for den absolut storsta delen av internationell frakt
till och fran Sverige. Av all export/import har 90 % av allt gods nagon gang lastats pa bat.
Detta beror pa en rad olika transportfordelar som resulterar i ett lagt transportpris.

Den storsta fordelen med sjofarten ar de goda skalningsmajligheter som sjotransporter tillater.
Med skalning menas att transportkostnaden inte ar linjar med mangden gods som fraktas.
Inom sjofarten &r bunkerkostnaderna och personalkostnaderna den storsta utgiften for
transportoren. Dessa utgifter &r i det ndrmaste konstanta i jamférelse mot den godsméngd som
skeppas. Ett fartyg som lastar 300 000 ton kréaver inte tio ganger sa stor besattning som ett
fartyg som lastar 30 000. Det kraver inte heller tio ganger sa stort maskineri. Andra fordelar
med sjotransporter ar dess sakerhet, samt laga miljopaverkan jamfort med bil och flyg om
man ser till utslépp av koldioxid per ton/km (Trafikanalys, 2012).

Om man ser till transportmedlens mojligheter vad det galler att transportera gods till utlandet
finns annu en stor fordel. Till skillnad fran tag och bil sa ar sjofarten inte bunden till nagon
infrastruktur utdver hamnar och kanaler.

Sjofartens nackdelar ar att fartygen ar langsamma och inte kan halla samma avgangsfrekvens
som Ovriga transportmedel. Detta ger upphov till stérre kapitalbindning for de foretag som
nyttjar sjofart, jamfort med de som inte gor det (Trafikanalys, 2012).



En undersokning har gjorts av Attityd (2007), dar de fragat industrier och foretag verksamma
i Vanerregionen vilka faktorer som har varit avgorande ndr de valt sjofarten som
transportslag. Figur 3 redovisar vad dessa industrier har svarat. Figuren visar att ekonomin &r
den mest avgorande faktorn, 57 % av fOretagen har angett detta som en anledning. Laget har
varit avgorande for 44 % av industrierna och 37 % har svarat att det &r deras gods som har
vart den avgorande faktorn.

Anledning till varfor industrier och foretag
valjer sjofart som transportslag i procent
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Figur 3: Anledning till att industrier och foretag kring Vanern valjer sjofart som transportslag.
Konstruerad med data fran Attityds rapport, ’Potential for Vanersjofarten!”. Kalla: (Attityd ,
2007)

2.3.2 Jarnvag

Jarnvagen star i Sverige for 35 % av all landbaserad godstransport. Den har manga likheter
med sjofarten ur ett logistiskt perspektiv. Den bygger pa storskaliga godsmangder och medfor
darmed en lag transportkostnad (Trafikanalys, 2012).

En stor nackdel med jarnvag &r att den &r bunden till de destinationer dar réls &r lagd och
godset maste darfor omlastas till andra transportmedel for att fraktas till andra destinationer.
Detta kan leda till att tidsatgangen, sakerheten samt lastens integritet paverkas. Ett annat stort
problem specifikt for Sverige ar att det pa manga transportstrackor rader stor trangsel pa den
befintliga ralsen. Detta leder till att méngden gods som transporteras med tag inte kan oka
utan omfattande samhallskostnader (Trafikanalys, 2012).



2.3.3 Lastbilstrafik
Lastbilstrafiken dr det dominerande transportmedlet for frakt inom Sverige. Med stor
flexibilitet och mojlighet till manga avgangar blir det ett mycket attraktivt transportmedel for
foretag som producerar i mindre skala och som inte skall frakta langre strackor. | manga fall
ar lastbilarna aven den sista lanken i ett stérre transportsystem, dar omlastning sker fran bat,
flyg och tag. Lastbilarna ger dock mycket begransad mojlighet till skalning och blir for storre
godsmangder och langre transportstrackor olénsam (Trafikanalys, 2012).

2.4 Byggandet av en lagbro i Goteborg

Det kommer att byggas en ny bro dver Géta alv. Denna bro har en foreslagen segelfri hojd pa
13 meter. Detta kan innebdra problem for sjofarten och dess utveckling samt komma att
paverka beslutet om nya slussar i Trollhatte kanal.

2.4.1 Mark- och miljodomstolens beslut

Den 15 september ldmnade Mark- och miljddomstolen sitt beslut om anldggandet av en ny
bro over Gota dlv for vag-, sparvag-, gang och cykeltrafik. | domen gors det gallande att det
finns mojlighet att passera den forslagna bron med 15 lastfartyg per dygn med undantag for de
mest belastade timmarna, 06-09 och 15-18. Men detta &r endast en provisorisk foreskrift som
skall utvédrderas under en femars-period, dar Goteborgs kommun arligen skall redovisa
statistik for relevant trafik pa Gota alv och antal brodppningar till mark- och miljédomstolen
(Mark- och miljodomstolen, 2014).

Tabell 2 visar antalet passerade fartyg och antalet brodppningar som gjorts. Dessa data &r
underlag for sjofarten infor det planerade bytet av den befintliga Goéta alvbron i Mark- och
miljddomstolens dom.

Tabell 2: Antal brodppningar mellan 2000-2012. Konstruerad med data fran Mark- och
miljodomstolens dom mal 2557-13. Kalla (Mark- och miljodomstolen, 2014)

Tidsperiod Antal fartyg som passerat/ar Antal broéppningar/ar
Borjan av 2000-talet >2000 fartyg *

2006-2008 Ca 2000 fartyg Ca 1000 6ppningar
2012 1 068 fartyg 485 oppningar

* Varde saknas

De Oppningar som &r redovisade i tabell 2 galler for dagens bro med en segelfrindjd pa 19,5
meter och inte pa den planerade bron med en lagre segelfrihtjd. Dessa Gppningar ar enbart
gallande handelsfartyg och ej for servicebatar och tur- och chartertrafiken samt segelbatar. |
juli manad passerar det ca 40 segelbatar/dygn av vilket ca 5 % idag behover 6ppning (Mark-
och miljédomstolen, 2014).




Domen tar upp nddvéandigheten med nya slussar for en mojlighet att utveckla VVanersjofarten
och tar upp trafikverkets strakstudie (Trafikverket, 2013) dar trafikverket ser en maéjlighet for
framtida transporter 2030 som ligger 50-100 % Over nivan 2010, vilket skulle medféra att ca
10 fartyg skulle passera Goteborg per dag och att alla dessa fartyg troligtvis kommer behdva
en brodppning om en lag bro skulle komma att byggas (Mark- och miljédomstolen, 2014).

2.4.2 Inkomna yttranden till Mark- och miljodomstolens dom

Sveriges redareforening tillsammans med Erik Thun AB, Ahlmarks Lines AB och Surte akeri
m.fl. har lamnat yttranden pa mark- och miljédomstolens beslut. De papekar att de underlag
som Goteborgs kommun bygger sin utredning pa, Stadsbyggnadskontorets samradshandling,
ar fran 2009. Kommunen har inte tagit hansyn till Trafikverkets strakstudie fran 2013.
Bolagen anser att Kommunen i samradshandlingen inte har beskrivit trafiken pa Gota alv
korrekt da antal brooppningar som kravs (se tabell 2) &r for dagens segelfri h6jd och inte pa
den av kommunen forslagna bro med en segelfri hojd pa 13 meter, vilket ger en missvisande
bild éver hur manga 6ppningar som kan komma att krévas i framtiden.

Kommunen har dessutom skrivit i samradshandlingen att flera av de batar som regelbundet
passerar dagens bro byggts om med féllbara master for att slippa brodppningar. Dessa
atgarder ar verkningslosa om den foreslagna bron skulle byggas. Bolagen anser att
samradshandlingen felaktigt har beskrivit att problemet med hojden kan losas genom
ombyggnation (Mark- och miljodomstolen, 2014).

Samradshandlingen beskriver sjofarten som avtagande vilket ar helt emot den beddmning som
Trafikverket har gjort samt behandlar inte den eventuella 6kning som kan ske vid inférandet
av inre vattenvagar. Bolagen pdpekar dven att den konsekvensanalys som gjorts av
kommunen inte beskriver konsekvenserna for sjofarten pa Gota alv forutom att broéppningar
pa sikt kan behdva begransas till 00:00-06:00 (Mark- och miljodomstolen, 2014)

Bolagen stéller sig fragande i sin 6verklagan till mark- och miljééverdomstolen gallande de
operativa Oppningstiderna. Kommunen sdger att en broppning kommer att ta ca 8-10 minuter
men motsvarande tid for liknade broar ligger pa 15 minuter. De har aven lyft fragan hur lange
det skulle ta for tva fartyg att passera at olika hall. De har efter samtal med lotsar och
befalhavare kommit fram till att en brodppning for tva fartyg som amnar passera at tva olika
hall kan komma att ta upp till 30 minuter. Med sparrtider sa kommer troligtvis flera fartyg
ansamlas i vantan pa éppning vilket kan leda till brooppningar som varar éver en timme
(Mark- och miljodverdomstolen, 2014).

Lantménnen har i ett eget yttrande till Mark- och miljodomstolens dom (2014), kungjort att de
ar kraftigt beroende av befintliga och framtida mojligheter att trafikera Gota &lv. Skulle en ny

bro med lagre hojd an dagens byggas skulle detta innebéra stor ekonomisk paverkan for
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Okade vantetider vid oppningar och merkostnader for de &ndrade transporterna. Det skulle
dven vara en stor forsvaring av Lantméannens verksamhet da det med en lagre bro kommer
uppsta stérningar och begransningar i transportflodet.

Lantmannen ser en stor utvecklingspotential for transporter av spannmal in och ut ur Vanern
med en bibehallen seglingsfri hojd langs Gota élv. Det ar for Lantménnen av yttersta vikt att
fortsatt kunna transportera gods till och fran Lidkopingsomradet med hjélp av Gota alv. Det
vore forédande for Lantmannen om det vore sa att det infors ytterligare begransningar pa
fartygen som kommer att kunna trafikera alven. Skulle trafiken begransas sa kan det innebara
att Lantmannen tvingas skeppa ut sina varor fran Goteborg eller Uddevalla med stora
kostnadstkningar och miljopaverkan da de tvingas kora godset pa vag. Begransade
transportm@jligheter kommer leda till att lantbruket i Vé&stra Gotalands inland kraftigt
paverkas (Mark- och miljédomstolen, 2014).

2.5 Vanerdverenskommelsen

| september 2002 skrev Vénerhamn AB, Region Vérmland, VéstragOtalandsregionen,
Goteborgs hamn AB, Erik Thun AB och Vanerns seglationsstyrelse m.fl. under en
overenskommelse med staten genom néringsdepartementet. Syftet med Gverenskommelsen
var att Oka effektiviteten och sénka kostnaderna for Vanersjofarten, for att underlétta for
néringslivets utveckling och tka tillvéxten i Vanerregionen. | denna 6verenskommelse ar alla
parter Overens om Vénersjofartens betydelse for néringslivet i Vastragotalandsregionen och
dess nationella vikt. Overenskommelsen bestar av 14 paragrafer och den som &r av storsta vikt
gallande slussarna ar paragraf 13 dar det star, “’Staten, genom Sjofartsverket, garanterar
Trollhatte kanals fortbestand och standard genom langsiktigt underhall och investeringar.”
(se bilaga 5) (Néariningsdepartementet, 2002).
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3. Metod

Infor denna undersékning genomfordes en litteratursokning, som sedan dven anvants som
bakgrund och diskussionsunderlag. Genom litteratursokningen identifierades aven foretag och
organisationer som skulle vara relevanta att gora fallstudier med. Djupintervjuer med
representanter fran dessa organisationer och foretag har sedan utforts. Resultatet av
intervjuerna presenteras i kapitel 4.

3.1 Intervjuer

For att besvara fragestallningen genomfordes intervjuer med utvalda foretag, myndigheter och
organisationer. Detta for att fa en djupare forstaelse for deras situation och upplevelser kring
problemet. Da litteraturgenomgangen visade pa bristande forskning inom omradet valde vi att
ge intervjuerna en semistrukturerad utformning. Detta for att ge intervjupersonerna utrymme
att komma med egna inldgg som kanske inte framkommit med andra intervjumetoder.
Inspelningen av intervjuerna skedde med hjalp av mobiltelefoner, detta for att det kdnns mest
naturligt att det ligger en telefon pa bordet vid intervjun. Intervjuerna har sedan transkriberats
sammanfattande (Bryman, 2008) och de relevanta delarna analyserats och presenteras i
resultatkapitlet.

3.1.1 Urval av intervjuobjekt
For att vélja ut de personer och organisationer som intervjuas har foretag, som hittats under
litteraturgenomgangen, utvarderats utefter hur relevanta de var for vidare studier. Dessa
foretag och personer har sedan kontaktats via telefon samt mail for att sedan intervjuas. Innan
intervjuerna skickades aven overgripande intervjufragor ut till representanterna. Dessa fragor
presenteras i bilaga 1-4.

For att besvara fragan om hur industrier paverkas sa har vi genomfort en intervju med
representanter fran Lantmannen lantbruk da de &r en stor aktor i Vaneromradet. For att studera
hur rederier kan paverkas sa har vi intervjuat vice Vd:n pa Erik Thun AB da de star for ca en
tredjedel av alla transporter som gar till Vanern via Gota alv. For att fa en djupare forstaelse
for hur Trafikverket har resonerat kring slussarna i Trollhattan sa har en intervju med Bertil
Hallman, langsiktig planerare vid Trafikverket, genomforts. Det har dven gjorts en intervju
med Bertil Arvidsson som arbetar som konsult, tidigare ordférande i Vénerns naringslivsrad
och dessfoérinnan anstélld av sjofartsverket. Denna intervju gjordes eftersom att Arvidsson
beddms ha stor kunskap kring Vénerproblematiken samt regionens transporter i allmanhet.
Alla dessa intervjuer har sedan anvéants som underlag for att ge indikationer kring hur de
samlade transporterna skulle paverkas av en stangning av Trollhatte kanals slussar. De har
aven legat till grund for vilka yttre faktorer som kan komma paverka ett beslut om nya slussar
i Trollhatte kanal.
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For att besvara de juridiska fragor som uppkommit under arbetet har Robert Severin, jur.
kand. och lektor pa Chalmers, samt Jennie Elfstrom, jur. kand., kontaktats. Deras utlatande ar
gjorda muntliga respektive via mailkontakt och presenteras i resultatdelen.

3.1.2 Erik Thun AB

Erik Thun AB kor idag ca 700 000 ton gods per ar pa Vanern, och star darmed for nastan en
tredjedel av det totala transporterade godset. Flottan bestar av 20 fartyg varav 15 ar vanermax,
sarskilt byggda for att passa in i Gota alvs slussar. 2013 byggde Erik Thun tva nya
Vanermaxbatar for att kunna na upp till transportkraven. Vanersjofarten star for cirka
100 miljoner SEK av Erik Thuns omséttning.

3.1.3 Lantmannen

Lantmannen dgs av Sveriges bonder och ar en av Nordens ledande aktorer inom jordbruk. De
omsatte forra aret 33,8 miljarder kronor och divisionen lantbruk stod for cirka 29 % av
omsattningen. Divisionen lantbruk &r inriktade pa lantbrukarna och skoter import och export
av spannmal, godsel och foder till och fran bonderna samt lantméannens 37 egna
spannmalsanlaggningar och 7 foderfabriker. Anlaggningarnas geografiska lage kring Véanern
redovisas i figur 4. Lantmannen koper arligen in 2 miljoner ton spannmal men séljer dven
beroende pa hur marknaden ser ut. Exporten ar mycket beroende pa hur spannmalspriserna
ligger. Idag varierar priset pa spannmal valdigt mycket och var tredje manad kommer det en
ny rapport for spannmalspriserna. Mycket av exporten gar till Europa men dven lite till U.S.A.
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Figur 4: Lantmannens spannmalsanlaggningar (t.v) och foderfabrlker (th) Kalla:
(Lantmannen, 2014c)
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3.1.3 Analys av intervjudata
For att analysera den data som framkommit sa har vi lyssnat igenom de inspelade intervjuerna
igen och sedan sammanfattat det som vi ansett varit relevant for var studie. For att sedan lyfta
det som sedan kommit att bli resultat och diskussion sa har vi anvant oss av olika fargkoder i
vara summeringar (Bryman, 2008). Det analyserade intervjumaterialet redovisas i kapitel 4.

3.2 Litteratursokning

| fragan kring hur en eventuell stangning av Trollhéttans slussar paverkar industrier och
rederier finns idag ingen konkret forskning. Det finns daremot generella studier kring
Sveriges infrastruktur, ekonomiska teorier samt en studie kring samhallskostnader for att halla
slussarna 6ppna. Efter intervjuerna har &ven icke publicerade undersokningar framkommit
som presenteras i bakgrundskapitel. Litteratursokningen har varit narrativ (Bryman, 2008) och
kéllorna har hittats med hjalp av Chalmers biblioteks sékverktyg Summon samt med hjélp av
Google.

3.4 Etik

De etiska problem som finns i denna undersékning ror de intervjupersoner samt de
organisationer som dessa foretrader. FOr att undvika krankningar har vi anvant oss av de
riktlinjer som finns ndmnda angaende etik inom svensk forskning i Samhéllsvetenskapliga
Metoder. Bryman (2008) beskriver att intervjuer behdver uppfylla vissa krav. Dessa krav &r
informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitets-kravet samt nyttjandekravet. Dessa har
uppfyllts genom att noggrant informera intervjuobjekten om vad det innebar att stélla upp for
att sedan fa deras godkannande genom underskrift (se bilaga 1-4). Intervjuerna har lagrats
digitalt och endast varit tillgangligt for kandidaterna.
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4. Resultat

Resultatkapitlet presenterar de analyserade materialen fran de intervjuer som genomforts.
Kapitlet ar utformat sa det behandlar de fragestallningar som rapporten bygger pa. | kapitel
4.1 sa behandlas den data som ror hur transporterna kommer att paverkas om slussarna i
Trollhattan skulle stdngas. Kapitel 4.2 behandlar de andra faktorer som har visat sig vara
avgorande for beslutet om nya slussar i Trollhattan, dar den nya lagbron i Géteborg har en
central roll.

4.1 Hur kommer transporterna fran Vanern paverkas av en stangning av
slussarna i Trollhattan?

Vénersjofarten har under arhundraden varit ett sétt for industrier i Sveriges inland att frakta
gods till Europa och dvriga Sverige. Om slussarna skulle stingas kommer denna mojlighet att
forsvinna. Foretagen skulle da fa finna andra sétt att transportera sitt gods pa, vilket skulle
innebdra en dkning av lastbilstrafik samt tagtrafik.

4.1.1 Resultat av intervjuer

Bertil Arvidsson (2014), konsult, tidigare anstalld av redarféreningen och sjofartsverket,
menar att de 6kade transportkostnaderna och invecklingen av logistiken kommer att ses som
en forevandning for foretag att flytta sin produktion till andra platser. Detta eftersom att
forevandningar som tidigare funnits for att halla kvar industrier i Sverige inte langre existerar.
En styrelse som sitter i U.S.A. kommer inte att anstranga sig for att driva en fabrik i Sverige
som far dalig lonsamhet pa grund av dkade transportkostnader. Arvidsson (2014) papekar att
industriernas ovilja att etablera sig och stanna kvar i omradet om sjotransporterna forsvann
skulle leda till att mycket av det gods som sjofarten idag transporterar inte skulle flyttas, utan
snarare forsvinna helt.

Arvidsson (2014) menar aven att industrier som ligger i Vaneromradet kan paverkas negativt
av osakerheten kring slussarna da deras styrelser finns i andra lander. Det ar osdkert om de ar
villiga att satsa pa industrier i Sverige utan valjer att flytta dessa till annan ort dar
transportm@jligheterna ar sakrare. Detta skadar den svenska arbetsmarknaden.

Bertil Hallman (2014), langsiktig planerare pa trafikverket, namner mojligheten for
containerbatar att komma in i Vanern som kommer med nya slussar. Detta ar dven nagot som
Arvidsson tar upp. Med nya slussar skulle dven hogvardigt gods kunna koras pa alven, nagot
som skulle gynna industriverksamheten i regionen. Denna framtida potential férsummas vid
en stangning av slussarna. Hallman (2014) namner aven allméanna svarigheter som finns kring
investeringar i sjofarten. FOr att investeringar ska goras av stat och kommun sa maste
naringslivet visa att de vill har sjofart. Samtidigt vill inte naringslivet investera i nagot som
det inte vet kommer att fungera i framtiden.
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4.1.1.1 Resultat av intervjun med Erik Thun AB

Johan Kallsson (2014), vice VD pa Thunbolagen, menar att det finns en stor framtidspotential
i Vénersjofarten, nadgot som dven visas i de satsningar som foretaget har gjort de senaste aren.
En stangning av slussarna i Trollhattan skulle medfora att manga av dessa satsningar blir
forringade. Kallsson (2014) namner att till skillnad fran industrier sa kan foretaget kora sina
batar ndgon annanstans. Problemet som de har &r att deras batar ar anpassade till Vanern och
darfor har potentiella svarigheter att hitta laster pa annat hall. Utéver de faktiska
investeringarna som Thun har gjort i Vanersjofarten sa har de aven ett stort kundunderlag dar.
Om slussarna stangs skulle detta kundunderlag forsvinna.

Vidare framhaller Kéllsson (2014) att hela osékerheten kring slussarna skadar foretaget. For
att foretag ska vilja transportera gods via Vanern sa kravs att det finns en langsiktig sakerhet
kring huruvida trafikstraket kommer att finnas kvar. Foretag som har varit i kontakt med
Thunbolagen ar mycket positiva till de foérdelar som sjofarten fér med sig, men kan inte tanka
sig att investera i nagot som utreds, och kanske skall laggas ned om femton ar. Pa det sattet sa
blir fragan om slussarnas olénsamhet sjalvuppfyllande.

Idag finns det flera industrier som &r helt eller delvis beroende av att kunna transportera gods
pa Gota alv. Ett tydligt exempel ar Metso Papers i Karlstad som tillverkar yankee-cylindrar
for pappersindustrin. De ar helt beroende av att kunna skeppa sina cylindrar pa fartyg pa
grund av dess storlek. Det ar inte mojligt for Metso att anvanda sig av varken lastbil eller
jarnvagstransporter och skulle slussarna stangas for handelssjofarten sa finns det stor risk att
de tvingas lagga ner i Karlstad (Kéllson, 2014).

4.1.1.2 Resultat av intervju med Lantmdnnen

Lantmannens transporter i Vanerregionen bestar till 50 % av sjofart och resterande del gar pa
lastbil. Under 2014 sa transporterade divisionen lantbruk 225 000 ton gods pa ca 120 fartyg
pa Gota alv. For lantmannen &r sjofarten det mest Ionsamma transportmedlet da det oftast ar
stora volymer och langa strackor. | omradet kring Lidkdping finns det inte tillrackligt med
lastbilar for att klara av de godsvolymer som efterfragas. For det gods som transporteras till
och fran lantbrukarna ar daremot lastbil det enda majliga transportmedlet da det ar det enda
sattet att na ut till gardarna. For regionen runt Vanern sa dr inte tag ett alternativ da det inte
finns nagra spar som gar att utnyttja. Ett annat problem med tdget ar den laga
transportsakerhet som Lantmannen tidigare upplevt. | vissa fall var det inte sékert att tagen
gick och det hénde att vagnarna inte kom dit de skulle. Lantmannen férsoker transportera vad
de kan med fartyg men det ar helt beroende pa kostnaderna.

Den del av Lantmannen som kommer drabbas hardast av en stangning av Véanern ar
Lidképing och Vastra Gotalands inland. 1 Lidkdping ligger en av Lantménnens storsta
foderfabriker och mycket av transporterna gar via sjofart. Lidkoping ar hjartat i
Vastragotalandsregionen och Lantméannen har satsat mycket pa sin produktion i omradet. Det
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odlas mycket spannmal och det finns mycket bénder i omradet. De bonder som finns dar kan
inte flytta pa sig och skulle det inte ga att skeppa ut fran Lidkdping innebér det stora logistiska
omstruktureringar och kostnader. Den ndrmaste foderfabriken ligger i Falkenberg (se figur 4)
och det skulle bli véldigt dyrt att transportera allt gods pa lastbil samt en stor paverkan pa
bade miljé och infrastrukturen. Det skulle behdvas 26 lastbilar for att transportera 1000 ton
gods. | omradet finns det dven problem med tjélskott och vagarna &r inte tillrackligt bra for att
klara av det Okade tonnaget. De transporter som idag gar till Holland och Tyskland é&r
beroende av sjofarten da det ar omojligt att transportera det tonnaget pa lastbil pa grund av
dess volymer. Ett alternativ ar att kora godset pa vag till Uddevalla for att sedan lasta det pa
bat for utskeppning men detta ar en dyr och logistiskt problematisk losning. Okat antal
omlastningar leder aven till kvalitetssékringen av lasten forsvaras.

4.2 Finns det andra faktorer som kan paverka ett beslut om slussarnas
framtid?

En faktor som flera av intervjuobjekten har ndmnt & den tinkta nya bron i Goteborg.
Lantménnen, Erik Thun AB och Bertil Arvidsson ar kritiska till att sdnka den segelfria hojden
medan Bertil Hallman pa Trafikverket ar av en annan uppfattning.

4.2.1 Den nya planerade bron i Goteborg

Bertil Hallman (2014) ser inte den nya bron som ett problem for sjofarten i Vanern.
Goteborgs kommun sager att bron kommer kunna 6ppnas en gang i timmen med spérrtider
mellan 06-09 och 15-18 helgfria vardagar. Detta ger 15 mojliga fartygspassager om dagen for
fartyg som vill passera bron. Idag 6ppnas bron for i snitt cirka 2 batar om dagen men i
framtiden med den nya bron sa maste bron troligtvis oppnas for alla fartyg som amnar
passera.

Hallman (2014) anser att det behovs ett battre system for trafikledningen pa alven for att
undvika problem med de 6kade brodppningarna. Idag pagar ett forsok med ett system som
kallas GOTRIS (Gota alv River Information Services) dér lotsar, jarnvégen och sjofartsverket
samarbetar for att underlatta bade for fartygen och for tredje man. Trafikverket vill att
trafikanter i god tid ska veta nar bron eventuellt kommer att 6ppnas for att undvika att det
uppstar irritation och andra problem. (GOTRIS, 2014)

Bertil Arvidsson (2014) anser déremot att den nya bron innebér stora problem for sjofarten
och Vanerns utvecklingspotential. Hans uppfattning ar att om man bygger den nya bron som
det ar forslaget sa kommer Vanersjofarten som den ser ut idag att laggas ner. Detta pa grund
av att man inte kommer kunna éppna bron som det ar sagt. Arvidsson (2014) har talat med
Goteborgs sparvagar och de ska bygga nya vagnhallar pa Hisingen och séger darfor att de vill
stanga bron redan kl. 04, for att fa ut sina vagnar till stationerna pa morgonen. De har &ven
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sagt att de inte klarar mer an 5 Gppningar per dygn for att deras verksamhet skall kunna
fungera smartfritt

Arvidson (2014) sager att den nya bron och en utvecklad Vanersjofart ar tva oforenliga ting,
da de nya planerade slussarna i Trollhattan far en kapacitet pa 48 fartyg per dygn till skillnad
fran de 15 som dagens slussar klarar. Skulle trafiken pa &dlven oka, vilket Arvidson tror,
samtidigt som trafiken pa vagen kommer 6ka sa kommer brodppningarna bli ett stort problem.
Problemet &r att 6ppningarna tar for lang tid. Trafikverket sager att det tar 8 minuter for ett
fartyg att passera bron, men det ar enbart for en bat at ett hall. Skulle tva batar behéva passera
at olika hall sa kommer det ta upp till en halvtimme for dem att passera.

Arvidsson (2014) ndmner berdkningar som gjorts om véantekostnaderna for folk som sitter fast
i kollektivtrafiken pa grund av att bron éppnas uppgar till 200 miljoner om aret. Den
kostnaden finns inte med i den ansékan som &r gjord om tillstandet att bygga den nya bron.
Oppningarna gor aven att koerna i Goteborg och trafikbelastningen pa vignatet okar. Detta
tror Arvidsson (2014) gor att Oppningstiderna for bron kommer att minska for att undslippa
detta problem vilket da istallet skapar storre problem for sjofarten.

Johan Kallson (2014), &r inne pa samma linje som Arvidsson. | den dom som Mark- och
Miljodomstolen kom med sa finns det inga fasta sparrtider for nar bron inte kommer att
Oppnas utan tillater att Goteborgs kommun kan utoka sparrtiderna. | domen star det att det
skall vara en prévotid pa 5 ar dar utredningen skall visa om det fungerar med 6ppningarna
eller inte.

Lantmdannen (2014) ser den nya tanka bron i Goéteborg som ett potentiellt problem. De raknar
med hogre transportkostnader och sémre flexibilitet.

4.4.2 Vanerdverenskommelsen

Véaneroverenskommelsen ar inget som gar att stodja sig pa enligt Bertil Hallman (2014).
Hallman menar att VVanerdverenskommelsen icke ar forpliktigande utan kan tolkas som ett
letter of intent”. Bertil Arvidsson (2014) daremot &r av en annan uppfattning, Arvidsson
anser att avtalet ar tvingande och skulle staten bryta mot det sa skulle det resultera i stora
skadestand till de parter som fullféljt sin del i 6verenskommelsen. Robert Severin (2014)
anser att Overenskommelsen kan tolkas som ett bindande avtal och att inte folja vad som ar
skrivet kan tolkas som ett avtalshrott med skadestand som paféljd. Jennie Elfstrom (2014)
framhaller ocksa att det med fog kan ses som att staten atagit sig att underhalla och investera i
Trollhatte kanal under en langre tid. Hon papekar dock att denna tidsperiod ej ar beskriven i
overenskommelsen.
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5. Diskussion

I kapitlet analyseras och diskuteras den data som redovisats i kapitel 2 och 4. Avsnittet borjar
med en diskussion kring hur transporterna kommer att paverkas vid en stangning av
Trollhattans slussar. Dar konstateras att en stdngning skulle innebéara stora forluster for
rederier och industrier i Vaneromradet. Vidare foljer ett resonemang kring den nya lagbron i
Goteborg, vilken paverkar sjofarten negativt och kan innebéra ett hinder for slussarna i
Trollhattans lénsamhet. Sist kommer metoddiskussionen som utvérderar rapportens
genomfdrande.

5.1 Hur kommer transporterna fran Vanern att paverkas av en stangning av
slussarna i Trollhattan?

Alven och mojligheten till sj6transport fran inlandet &r en unik tillgdng som gor
Vénerregionen sa pass industritait som den dr. Om sjofarten forsvinner kan regionens
konkurrensfordelar ifragasattas, sarskilt av foretag som inte har nagon lokal forankring.
Lantmannen skiljer sig fran manga andra foretag eftersom de &gs av bonderna. Detta leder till
att foretaget inte kan flyttas pa samma sétt som exempelvis skogsindustrin. Béndernas intresse
att halla sin verksamhet igang leder till att Lantménnen tvingas stanna kvar aven da
transportmdjligheterna forsamras. De namner i sin Overklagan att lantbruket i Vastra
Gotalands inland kommer att paverkas av de hojda transportkostnaderna. Respondenterna
staller sig dessutom tveksamma till hur manga andra foretag som har denna vilja att stanna
kvar i regionen.

En stor anledning till varfor foretag véljer att stanna kvar i regionen vid en nedlaggning av
Vénersjofarten ar de stora investeringar som har gjorts i anlaggningar. Respondenterna som
representerar naringslivet staller sig tveksamma till om framtida investeringar i regionen gors
om transportflodet via alven upphér. Om Trollhattans slussar stangs forsvinner dven den
framtida potential som skapas for regionen vad det géller billiga sjotransporter av hégvardigt
gods.

Det finns &ven ett antal féretag som inte har nagot annat val an att anvanda sjofarten for sina
transporter. Dessa foretag kommer med storsta sannolikhet att forsvinna.

En stangning av slussarna &r, for att konstatera det uppenbara, ett hart slag for de rederier som
idag trafikerar dlven. Godset kommer att forflyttas fran sjofarten vid inrikestransporten for att
lastas om i andra hamnar an de som finns idag. De flesta informanterna namner Uddevalla
som ett starkt alternativ. Langre véagtransporter av storre godsvolymer ses dock som ett
problem da det redan idag rader brist pa lastbarare. Omlastningen leder aven till problem for
transporter av livsmedel da denna typ av last har stora krav pa renlighet. Vid omlastningar
aventyras lastens integritet och leder till storre risk for kontaminering och till stora svarigheter
vid sparning av kéllan vid eventuell kontaminering.
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Trafikverket forutser i sin rapport att halften av godset som idag gar pa sjofart kommer att ga
till tdg. Lantmannen, som star for ungefar 12 % av den totala godsméngden som transporteras,
uppger dock i intervjun att jarnvéagen, pa grund av dess beldgenhet och tidigare upplevda
problem, inte ar ett alternativ for dem. Vidare namner Attityds undersékning fran 2007 att
endast en tredjedel transporterar med hjéalp av jarnvdg medan alla svarar att de anvénder
vagtransporter. FOr att halften av det transporterade godset skulle ga till jarnvag kréavs att en
stor del av foretagen utnyttjar ett transportsatt som de tidigare inte anvant. Rimligheten i
denna slutsats kan ifragasattas.

Végnatet bedéms av trafikverket som tillracklig vad det géller kapacitet, nagot som
Lantméannen stiller sig tveksamma till. Aven om véagnatet har kapacitet till de okade
godsmangderna finns problematik kring kvalitén pa vagarna i omradet. Tjalskott uppges vara
ett vanligt problem som skulle innebéara svarigheter for tunga lastbilar. Om dessutom flédena
styrs om for att fabriken i Lidkoping blir olonsam kommer mycket stora godsmangder behtdva
koras pa denna typ av vagar. Forseningarna som uppstar pa grund av detta leder i sin tur till
annu hogre kostnader.

Det gods som transporteras med sjofart idag har utlandska destinationer. Att kéra hela végen
med lastbil doms ut av saval respondenterna som de tidigare studier som gjorts. Detta gods
kommer sannolikt att kéras med andra transportmedel till kusthamnar i Sverige. Sjofarten som
naring kommer darfor inte att forlora ndgot gods, men det kommer att fraktas av andra
foretag. Trafikverkets rapport namner Uddevalla som en alternativ utskeppningshamn, nagot
som Lantmannen haller med om.

Vidare konstateras att hela osakerheten kring sjéfarten pa dlven skadar naringen. Foretag vill
inte investera i ett transportslag om de inte vet att det kommer att fortsatta existera. Alla som
intervjuades namnde detta som en faktor for slussarnas I6nsamhet. Bertil Hallman (2014)
uttryckte att om sjofarten skall satsas pd, s& maste foretagen visa att de vill ha sjofart. Ovriga
respondenter utrycker i sin tur att de har svart att satsa pa, samt locka kunder till sjofarten nar
framtiden ar sa pass osaker. For att bryta detta moment 22 kravs att sjofartens tillforlitlighet
sdkerstalls. Med bakgrund av tidigare gjorda enkatundersékning samt respondenternas svar &ar
det da sannolikt att de transporterade godsméangderna pa alven kommer att éka.

5.2 Finns det andra faktorer som kan paverka ett beslut om slussarnas
framtid?

Det har visat sig att den tankta nya bron i Goteborg kan bli en paverkande faktor for beslutet
om nya slussar i Trollhattan. Aven Vineroverenskommelsen har visat sig kan komma att vara
en avgorande faktor.
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5.2.1 Den nya planerade bron i Goteborg
Som det framkommer i kapitel 4.2 sa finns det tydliga meningsskiljaktigheter mellan
intervjuobjekten. Lantmannen, Erik Thun AB och Bertil Arvidsson anser att den nya bron &r
ett stort problem for sjofarten pa Gota dlv medan Bertil Hallman inte ser bron som ett
problem. Hallman anser att brofragan har fatt oproportionerligt stort utrymme som ett
problem for sjofarten och ser inga problem med att 6ppna bron med den frekvens som
beskrivs i Goteborgs kommuns ansékan.

Resterande respondenter tycker daremot att brofragan &r ett stort problem for sjofarten och
dess utvecklingsmajligheter. Att bygga en lagbro samtidigt som man har ambitioner att dka
transporterna inom sjofarten ar inte forenligt. Forsvarar man flexibiliteten for sjéfarten genom
sparrtider sa minskar sjofartens konkurrenskraft, da de inte sjalva kan bestamma nar de
kommer fram. Industrier som &r beroende av konsekventa leveranser kan fa stora problem och
kommer darfor att vélja andra transportmedel.

Respondenterna har dven haft svart att argumentera med kommunen i brofragan eftersom
Goteborgs kommun séger att de kommer att 6ppna bron nar fartygen kommer. Men Kéllson
tillsammans med Arvidsson ifragasatter palitligheten i detta. De sparrtider som fanns i Mark-
och miljédomstolens beslut var inte definitiva utan det ska under en femarsperiod utvarderas
hur 6ppningarna ska fortgd. Respondenterna staller sig fragande till hur det beslutet kommer
att utformas. Skulle det vara sa att det inte ar praktiskt l6sbart att 6ppna bron med den
frekvens som kravs for att sjofarten ska kunna flyta obehindrat sa kommer troligtvis inte bron
att rivas utan det kommer i sa fall innebara mer sparrtider for 6ppningarna.

Att 6ppna bron sa ofta som kan komma att behévas (upp till 15 ganger om dagen) tror
respondenter fran naringslivet inte ar mojligt. Det underlag som kommunen tagit fram om hur
manga brodppningar som kravs ar dessutom baserad pa den segelfria hojd som finns idag (se
tabell 2). Det har inte gjorts nagon utredning om hur manga éppningar som kommer att kravas
om hdéjden séankts till 13 meter. Att en 6ppning tar 8 minuter har respondenterna svart att tro.
Enligt lotsar och skeppare sa kan det ta upp till 30 minuter, kanske till och med en timme, att
Gppna bron om det ar flera fartyg som maste passera. Detta &r ett rimligt scenario da det kan
ansamlas flera fartyg under sparrtiderna (06-09 och 15-18).

Det ar inte bara trafiken pa alven som kommer att 6ka, utan dven bil- och kollektivtrafiken
kommer att 6ka i framtiden. Idag ligger turtatheten hos kollektivtrafiken pd samma niva hela
dygnet och en 6ppning som tar 30 minuter kommer att fa stora konsekvenser.

Aven de trafikkoer som uppstar vid en 6ppning p& 30 minuter kommer att innebéra problem.
Med okad trafik och hogre tryck pa ett redan belastat vagnat kan detta leda till kder som
stoppar hela Goteborg. Detta ar nagot som invanarna i Goteborg inte skulle acceptera. Skulle
trafiken stoppas langa perioder under dygnet sa ar det inte otroligt att det kommer att komma
stora patryckningar fran befolkningen vilket kan leda till ytterligare sparrtider for sjofarten.
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Att problemen med 6ppningarna kan l6sas genom béttre information med hjalp av till
exempel GOTRIS, staller sig forfattarna tveksamma till. Ett problem férsvinner inte bara for
att man ar medveten om problemet, utan det kommer troligtvis att skapa stor irritation dven
om tredje man &r informerad om eventuella brodppningar.

Vissa respondenter staller sig mycket fragande till varfér man har tagit ett beslut som innebéar
nya problem. Byggs det nagot nytt gors det ofta for att l6sa problem, inte skapa nya.

Vad géllande 6verklagan till Mark- och miljodverdomstolen sa handlar fragan initialt om de
overklagande parternas ratt att 6verklaga. For att ha ratt att 6verklaga sa maste parterna vara
sakéagare. Men skulle det visa sig att de ar det och dverklagan behandlas av domstolen sa ser
forfattarna inget annat utfall an att dverklagan kommer att ga igenom.

Skulle bron att byggas sa kommer troligtvis flera industrier att soka sig till andra
transportslag. Lantménnen skriver i sin bilaga till 6verklagandet att de kommer att soka sig till
andra transportslag for att de inte langre utnyttja sjofarten. Da det kommer att bli dyrare och
frakterna kommer att ta langre tid. Det kommer dven att vara en stor osékerhet i ndr lasterna
kommer fram.

Beslutet om nya slussar i Trollhattan hanger ihop med beslutet om en lagbro. Om det genom
en lagbro infors ytterligare restriktioner pa sjofarten och gods soker sig till andra transportslag
sa ar det fragan om nya slussar ar Ilonsamma.

5.2.2 Vanerdverenskommelsen
Overenskommelsen verkar vara nagot forbisedd. Det visat sig att olika parter har tolkat avtalet
olika. | 6verenskommelsen star det klart och tydligt att Trollhatte kanal skall underhallas och
dess standard skall bibehallas. Att da ga helt emot detta och lagga ner slussarna kan bedomas
som ett allvarligt kontraktsbrott och det kommer troligen att leda till en enorm
skadestandsaffar.
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5.3 Metoddiskussion

For att pa basta satt forsoka besvara den fragestallning rapporten bygger pa sa bedémde
forfattarna att en fallstudie skulle vara mest lamplig. Att anvénda intervjuer ger en bred
kunskap om amnet da informanterna kan komma med egna forslag pa vad som behdver
berdras. De personer som intervjuats har haft en roll som gett dem stor insikt i den bransch de
representerat. De semi-strukturerade intervjuer som genomforts har gett forfattarna mojlighet
att styra intervjun mot de fragestallningar som rapporten baserats pa men har dven lamnat
utrymme for informanternas egna tankar. For att fa resultat som var anvandbara anvandes
forberedda frageformular vid intervjuerna sa att specifika fragor blev besvarade.

For att rapportens reliabilitet skulle vara battre sa hade flera intervjuer kravts. Men den
tidsfrist som arbetet har, inneb&r att mojligheterna for detta ar begrénsat. Forfattarna ar
medvetna om att fler intervjuer med industrier skulle kravas for att mer noggrant pavisa hur
hela regionen drabbas. Dock kan slutsatser dras da flera av industrierna i regionen hanterar
likvardigt gods. En enk&tundersokning hade kunna ge en bredare bild av industriernas
transportbehov, samtidigt som den hade gett béattre rapporten battre validitet och reliabilitet.
Enkatundersokningen hade dock inte gett samma forstaelse for specifika problem for
foretagen som ar verksamma inom Vaneromradet. En liknande undersokning har genomforts
av Attityd och forfattarna ansag att vissa delar av den undersokningens resultat kunde
anvéandas som underlag for rapportens slutsatser. Det basta hade varit att genomfora bade en
egen enkatundersokning samt fler intervjuer.

For att styrka respondenternas svar sa har aven en litteratursokning genomforts. Det visa sig
dock att det fanns sparsamt med forskning i d@mnet och mycket av den information som
anvands har darfor hamtats fran myndigheter. Forfattarna ar medvetna om att den information
som hamtats inte ar peer-reviewed och dess opartiskhet kan ifragaséttas.
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6. Slutsatser

Rapporten visar att det kommer innebéra stor ekonomiska forluster for industrier och rederier
som idag utnyttjar Vanern om slussarna skulle laggas ner.

| rapporten framgar det att det finns ambitioner fran industrier att cka sina transporter pa
sjofart. Men pa grund av den osakerhet som rader i fragan om kanalens Gverlevnad sa uteblir
de investeringar som Krévs.

Rapporten indikerar en forlust av Véanerregionens konkurrenskraft om mdjligheterna att
transportera gods pa sjofarten forsvinner. Detta kan leda till farre investeringar i regionen och
i varsta fall nedlaggning av industrier.

Rapporten visar &ven att den nya tankta bron i Goteborg har stor betydelse foér sjofarten och
transporterna pa Gota alv. Att bygga en bro med en segelfri hojd pa 13 meter kommer att
medfora stora konsekvenser for trafiken pa dlven och aven for vag- och sparvagstrafiken i
Goteborgs stad. Brobygget har &ven visat sig ha stor betydelse for beslutet om slussarna och
har berdrts av alla respondenter.

| skrivande stund framgar det inte om 6verklagan som behandlas i kapitel 2.5.2 kommer att
antas. Darfor rader det fortfarande stor osakerhet om det kommer att byggas en lagbro eller
inte.

Slutligen vill forfattarna papeka att fragan huruvida Vanerdverenskommelsen innefattar

slussarna bor utredas vidare. Skulle staten bryta mot avtalet skulle det kunna innebéra att stora
skadestand maste utbetalas till berérda kommuner och foretag.
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7. Forslag péa framtida forskning

Denna rapport bortser fran de miljopaverkningar som kan uppstd nar godset flyttas fran
sjofarten. Att grundligt undersoka fragan ur ett miljoperspektiv skulle vara intressant. Det
skulle dven vara intressant att utreda hur turismen i omradet skulle paverkas om slussarna i
Trollhattan laggs ner. Implementeringen av EU:s direktiv for inre vattenvagar kan paverka
trafiken pa Gota alv och detta ar ocksa nagot som skulle vara intressant att utforska.
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Muntliga respondenter
Bertil Arvidsson, (2014), konsult vid BACAB

Bertil Hallman, (2014), Langsiktig planerare vid Trafikverket

Johan Kéllson, (2014), vice Vd vid Erik Thun AB
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Bilagor

Bilaga 1 - Diskussionsunderlag till Bertil Arvidsson rérande Slussarna i
Trollhattan och Véanersjofarten.

Vad gjorde Ni for arbete i VNR?

Finns det rapporter och underlag som vi kan ta del av?

Vad arbetar Du med pa BACAB?

Vad har Du for asikter om det nya brobygget i Goteborg?

Vad har Du for asikter om slussarna i Trollhattekanal?

Vad tror Du utfallet i beslutsfattningen kommer att bli rérande slussarna?

Hur tror Du svensk rederinaring skulle paverkas av en nerlagd Vénersjofart?

Hur tror Du att VVanersjofarten kommer att utvecklas vid en utbyggnad av slussarna?

Tror Du att de industrier som opererar i Vaneromradet kommer att finnas kvar utan

sjofart?

Detta dokument kommer att fungera som ett kontrakt mellan oss, hér godkénner Ni att Ert
namn och Ert foretag far forekomma i var rapport. Om Ni ej godkanner detta kommer Er
signatur saknas pa detta formuldr. Ni har nar som helst ratt att avbryta Ert sammarbete
med 0ss utan angiven orsak.

Namn Ort och Datum
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Bilaga 2 - Intervjufragor till Erik Thun AB roérande Slussarna i Trollhattan
och Vanersjofarten.

Vad hanterar ni for varor i Vaneromradet?

Hur ser ert upptagningsomrade runt Vanern ut?
Vilka hamnar runt VVanern anvander ni?

Vart levererar ni era varor?

Hur stor del av er verksamhet utgér Vénersjofarten?

Hur skulle ni drabbas om slussarna i Trollhattekanal stdngs?

N g s~ w Db E

Har ni nagon framtidsplan skulle Vanern stangas for handelssjofart?

Detta frageformular kommer att fungera som ett kontrakt mellan oss, har godkanner Ni att
Ert namn och Ert foretag far forekomma i var rapport. Om Ni ej godkéanner detta kommer
Er signatur saknas pa detta formular. Ni har nar som helst ratt att avbryta Ert sasmmarbete
med o0ss utan angiven orsak.

Namn Ort och Datum
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Bilaga 3 - Intervjufragor till Lantmannen rérande Slussarna i Trollhattan och
Vanersjofarten.

1. Vad hanterar ni for varor i Vaneromradet?

Hur ser ert upptagningsomrade for sjcfarten runt Véanern ut?

Vilka hamnar runt VVanern anvéander ni?

Vart levererar ni era varor?

Hur stor del av ert transportbehov i Vaneromradet upptas av sjofarten?
Vad anvander ni for andra transportmedel?

Vilket &r det mest Ibnsamma transportmedlet for er?

Har ni nagon kostnadsjamférelse for de olika transportmedlen?

© © N o g B~ DN

Har ni nagra laster som ar bundna till ett transportslag oberoende av dess kostnad?

=
o

. Tar ni hansyn till miljon nér ni valjer transportmedel?

[
[

. Har ni nagon prognos for hur era transportbehov kommer att utvecklas i framtiden?

=
N

. Hur langt stracker sig er framtidsprognos?

=
w

. Hur stora lagringsmdjligheter har ni vid hamnarna vid Vénern?

[EEN
SN

. Hur skulle ert transportflode paverkas om ni inte kan anvanda er av sjofarten?

Detta frageformular kommer att fungera som ett kontrakt mellan oss, har godkanner Ni att
Ert namn och Ert foretag far forekomma i var rapport. Om Ni ej godkéanner detta kommer
Er signatur saknas pa detta formular. Ni har nar som helst ratt att avbryta Ert sasmmarbete
med o0ss utan angiven orsak.

Namn Ort och Datum
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Bilaga 4 - Intervjufragor till Bertil Hallman pa Trafikverket rorande Slussarna
i Trollh&ttan.

1. Vad har ni kommit fram till i er utredning?

2
3
4.
5

10.

Har ni nagon pagaende utredning angaende de ej beraknade effekterna?

Vad kostar det for ett Vdnermax fartyg att slussa idag?

Kommer kostnaderna for slussningarna i Trollhattan paverkas vid ett nybygge?

Har ni tittat pa hur en eventuell omlastning kan komma ske vid en stiangning av
slussarna?

Tror ni att det nya brobygget i Goéteborg kan komma att paverka beslutet om nya
slussar?

Hur ser ni pd EU:s nya direktiv om inre vattenvagar och hur det paverkar beslutet om
nya slussar?

Har ni haft de industrier som ar helt beroende av Vanersjofarten i atanke?

Vid en stangning av slussarna kommer det bli en storre belastning pa véag och jarnvag,
har ni tittat pa hur stor denna belastning kan komma att bli?

Har ni i er utredning tittat pa hur hamnarna i Véanern paverkas, bade vid en utbyggnad

och en stdngning av slussarna?

Detta frageformular kommer att fungera som ett kontrakt mellan oss, har godkanner Ni att
Ert namn och Ert foretag far forekomma i var rapport. Om Ni ej godkéanner detta kommer
Er signatur saknas pa detta formular. Ni har nar som helst ratt att avbryta Ert sasmmarbete
med 0ss utan angiven orsak.

Namn Ort och Datum
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Undertecknade kommuner, Vinerhamn AB, dess deligare, Region Virmland och Vistra
Gotalandsregionen, Géteborgs Hamn AB, Vinerns Seglationsstyrelse triffar hirmed foljande
Sverenskommelse med staten genom niringsdepartementet och dess forhandlingsman Jorgen

Andersson.

Parterna ser positivt pd att det nu finns en éverenskommelse som syfiar till att utveckla
Vinersj6farten och utveckla férhillandena for verksamheten s3 att konkurrensneutralitet med
Ovriga transportslag uppnis och konstaterar att det kriiver en prissittning av infrastrukturen
som bygger pd de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. En statlig parlamentarisk
utredning méste pabdrja sitt arbete omgaende for att klarldgga forhallandena och foresla

atgirder.

Parterna 4r 6verens om Vinersj6fartens nationella vikt och omistliga betydelse for
néringslivet i Vinerregionen, Det ér ocksé grunden for parternas engagemang i frigan.
Undertecknade parter dr beredda till insatser for Vinersj6fartens utveckling och
Sverenskommelsens syfie ir att 6ka effektiviteten och att sinka kostnaderna for
Vinersjofarten och dirmed framja niringslivets utveckling och 8ka tillvixten i

Vénerregionen.

Overenskommelsen utgdr en helhet dér varje part bidrar med de nedan angivna atgirderna.

§ 1 Samtliga delédgare i Vanerhamn AB #r §verens om att det konsortialavtal som reglerar
frigor om hamnverksamheten i Vinern och som ir uppsagt till den 30 juni 2004 inte skall
ersiftas av ndgot nytt sddant avtal. Deldgarna bekriftar genom undertecknandet av denna
Overenskommelse att konsortialavtalet upphért att gilla den dag denna 6verenskommelse blir

gillande, se § 14..

§ 2 Samtliga deldgare i Viinerhamn AB #r 6verens om att igarbilden i bolaget kommer att
fordndras genom att rederierna OF Ahlmarks & Co Efir. AB och Erik Thun AB &verliter
aktierna till ett virde av 1 kr per aktie till kommunerna. Férindringama skall vara genomforda

till den 31 december 2002,

§ 3 Vinerhamn AB skall senast den 1 mars 2003 presentera en strukturplan fér bolaget i syfte
att rationalisera verksamheten. Budgeten for ar 2003 - 1 juli 2005 fr Vinerhamn AB skail
planeras utifran en kostnadssidnkning med minst 20 % av kostnaderna. Kostnadssinkningarna

skall dterspeglas i séinkningar av hamnavgifterna, utveckling av verksamheten genom
kompetenshdjning, effektiviseringar etc. Vinerhamn AB skall, med stéd av ytterligare tillford

kompetens, forstirka marknadsféring och kundkontakter.

§ 4 For att stiirka Svriga parters insatser ir férhandlingsmannen beredd att verka for att staten
tillskjuter ett engéngsbelopp for stéd till omstrukturering av verksamheten.



v

§ 5 Goteborgs Hamn &tar sig att verka for passageavgifternas avskaffande for in och utgéende
sjofart till Vinern.

§ 6 Det ankommer pa Sjofartsverket att realisera det substantiella innehallet av det som
Goteborgs Hamn genom denna éverenskommelse atar sig.

§ 7 Sjofartsverket och Vianerns Seglationsstyrelse dr 6verens om att Seglationsstyrelsens
verksamhet under varen 2003 skall dverforas till Sjofartsverket.

§ 8 Sjofartsverket skall efter 6vertagandet av Seglationsstyrelsens verksamhet sinka
kostnaderna for verksamheten inom Vinerns sjétrafikomréde med 2-3 mkr. Besparingen skall
komma Vinersjofarten till del pd sidant sitt att sjéfartens konkurrenskraft stirks med

motsvarande belopp.

§ 9 Utifrdn en oforandrad sidkerhetsbedémning skall en provverksamhet med vidgat
lotsdispensforfarande tilldmpas for sjotrafiken pa Gota dlv, Trollhétte kanal och Vinern frén

den 1 januari 2003, Provverksamheten skall utvirderas efter tre ar.

§ 10 Parterna dr ¢verens om att nuvarande Vinerrddet frin den 1 januari 2003 ombildas till ett
Niringshivsrad for Vinerregionen. I ridet ska ingé foretridare for néringslivet, kommunerna,
regionerna, linsstyrelserna och de fackliga organisationerna. Malsidttningen bér vara att den
del av Vinerrddets medel som ej har forbrukats till dagens datum, skall kunna anvéndas till
Niringslivsradets verksambhet. Till ridet ska knytas transportlogistisk kompetens for att utéka

kombitrafikens mgjligheter.

§ 11. For utvecklingsarbetet tillskjuter Vistra Gétalandsregionen och Region Virmland 2003-

01-01 som ett engangsbelopp tillsammans 9 mkr.
Region Virmland och Region Vistra Gotaland kommer att i sin respektive fransport- och

kommunikationspolitiska planering, viga in sjéfartens behov av insatser och inforliva
sjéfartens utvecklingsbehov med 6vriga tranportslags, sé att de bildar ett system for
regionernas néringsliv och dess behov av flexibla, konkurrenskraftiga och ldngsiktigt héllbara

transporter.

§ 12 Staten tillsdtier under varen 2003 en parlamentarisk utredning om prisséttningen pa
utnyttjande av infrastrukturen i syfte att uppné konkurrensneutralitet mellan transportslagen.

§ 13 Sjofartsverket skall f6lja genomforandet av Gverenskommelsen och senast den 1
september 2003 ldmna en rapport till regeringen och parterna i denna §verenskommelse om
resultatet. Staten, genom Sjofartsverket, garanterar Trollhitte kanals fortbestdnd och standard

genom langsiktigt underhall och investeringar.

§ 14 En dverenskommelse utifrin dessa grunder triffas under fOrutsattning att varje part fattar
de formella beslut eller inhédmtar erforderliga bemyndiganden som krévs for
dverenskommelsens fullféljande.
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