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Forord

Trafikverket har fatt i uppdrag att bisté Tillvixtanalys i regeringsuppdrag Uppdrag om
fordjupad kartldggning och analys av efterfrdgan pa cement i olika sektorer, tillgdngen
till kalksten, klinker och cement samt forutsdttningarna for import (N2021/02658).

Detta ska ske genom att kartlagga och analysera vilka logistikfloden som i dag finns fér
kalksten, klinker och cement. Trafikverket ska vidare analysera vilka behov av nya
logistikfloden som uppkommer vid 6kad import av dessa varor fran de kéllor till import som
framkommer i deluppdraget ovan om tillgdng, och med hiansyn till den efterfragan som
framkommer i deluppdraget ovan om efterfragan.

Trafikverket ska dven identifiera vilka eventuella atgarder i hamnar, vagar och jairnvagar
som kravs, beskriva inom vilka aktorers ansvarsomréde de identifierade behoven av
atgirder ligger och bedéoma de ekonomiska konsekvenserna av dessa. Av redovisningen ska
aven framgd inom vilket tidsperspektiv som olika typer av atgirder kan genomforas.
Trafikverket ska i denna del av uppdraget inhamta synpunkter fran Trafikanalys och andra
berorda aktorer.

Tillvaxtanalys ska redovisa deluppdraget till Regeringskansliet (Naringsdepartementet)
senast den 31 maj 2022.
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Sammanfattning

Trafikverket har fatt i uppdrag att bisté Tillvixtanalys i regeringsuppdrag Uppdrag om
fordjupad kartldggning och analys av efterfrdgan pa cement i olika sektorer, tillgdngen
till kalksten, klinker och cement samt forutsdttningarna for import (N2021/02658). Syftet
med uppdraget ar att kartlagga nuvarande logistikfloden for kalksten, cement och klinker.
Trafikverket ska ocksa analysera framtida logistikfloden beroende pa delstudie 2 fran
Sveriges geologiska undersokning (SGU) som beskriver alternativa kallor f6r brytning,
foradling eller handel med dessa produkter. Vidare ska Trafikverket utreda vilka eventuella
infrastrukturatgirder som kravs som konsekvens av dessa samt kostnader, tidsperspektiv
och ansvarsférdelning.

Uppdragets fragestallningar och karaktiar har medfort att flera olika utredningstekniker har
anvants under projektets ging. Litteraturstudie och faktainsamling har skapat en grund till
information. For att erhélla kunskap om logistikfloden for de produkter som uppdraget
omfattar har ett frageformular skickats ut till en bred samling aktorer i branschen skickats
ut samt att det i flera fall kompletterats med intervjuer och samtal.

Utredningen har kartlagt och analyserat nuvarande logistik- och transportsystem fran
kalkbrytning till fardig distribuerad cementravara for den svenska marknaden. Logistik- och
transportsystemet som utgar frn de integrerade produktionsanldggningarna i Slite och
Skovde, samt till en viss del av importfloden, anvander framfor allt sjétransporter for
distribution i slingor till ett storre antal terminaler utmed Sverige kust.

I de fall brytningen vid Slite inte ges fornyat brytningstillstdnd har utredningen, med
underlag fran Statens geologiska undersokningar (SGU), lagt fram sex stycken alternativa
logistik- och transportlosningar. De olika alternativen har analyserats och jamforts med
nollalternativet med avseende pa effekter pé logistik- och transportekonomi, pa andra
logistiska risker respektive avseende planerings-, byggnations- och investeringsprocessen
till fardigstallande.

Utredningen visar att kalkbrytningen och produktionen av cement successivt koncentrerats
till allt farre men storre produktionsanldaggningar. Koncentrationen har, likt 6vriga Europa,
medfort att cementforsorjningen ar sarbar till f6ljd av brist pa alternativ, d.v.s. vid avbrott i
en forsorjningskedja saknas logistik, transportsystem och infrastruktur for att ersatta eller
ens mildra bortfallet. Utredningen konstaterar att det 4r en stor planerings- och
investeringsutmaning att bygga upp forsorjningskedjor, med tillhérande logistik- och
transportsystem, som dessutom erbjuder Sverige ritt serviceniva till acceptabla
logistikkostnader.

For det forsta drar utredningen slutsatsen att det inte direkt gér att ersitta nuvarande
logistik- och transportsystem med alternativen utan att gora forandringar i transportsystem
respektive infrastruktur. Ett minimum &r att anpassa infrastrukturen vid Slite till de krav
som utékad brytning i Storugns eller import av cementklinker till Slite stiller. Ett maximum
omfattar utbyggnaden av infrastrukturen for en ny kalkbrytning och produktionsanliggning
péa det svenska fastlandet.

Ur ett logistiskt- och transportmaissigt perspektiv innebir det en planerings-, byggnations-
och investeringsprocess pa minst 6-8 ar och med stor sannolikhet 6ver 10 ar for att fullt ut
ersitta nuvarande logistik- och transportlosning. Det visar att alternativen pé kort- och
medellang sikt 4r mycket fa. P4 langre sikt, ndr planerings-, byggnations- och
investeringsprocess kan vara genomford finns ett antal alternativa forsorjningslosningar
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som ur logistik- och transportsynvinkel som ar ekvivalenta till dagens logistik- och
transportsystem utan storre logistiska kostnader och risker.

For de alternativ som lagts fram behdver transportsystemen, terminal- och infrastrukturen
utvecklas. Investeringar behovs inte enbart i traditionell infrastruktur utan dven i terminal-
och transportresurser. Ett cementfartyg kostar 6ver 200 MSEK och en mindre terminal 30-
40 MSEK, vilket ssmmanslaget blir mang-miljardinvesteringar for ett helt transportsystem.
Utredningen bedomer att investeringarna i den statliga, kommunala och privata
infrastrukturen omfattar 0,5-2,5 miljarder i den statliga infrastrukturen och upp emot 1-3
miljard i kommunal och privat infrastruktur beroende pa alternativ och lokalisering. Vid en
eventuell planering av atgarder blir det aktuellt att se 6ver hur ett mojligt genomforande
skulle se ut.

Avslutningsvis fortydligas att Trafikverket inte tar egen stéllning till olika alternativ utan
endast redovisar logistiska och infrastrukturmassiga foljder av de utpekade kéllor som
Statens geologiska undersokningar (SGU) pekar ut i sin delstudie. Sett ur ett logistiskt
perspektiv och for ett riskminimerande lar en kombination av flera alternativ vara mest
lampligt for en 1angsiktigt hallbar och robust situation.
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1. Inledning

Denna rapport ar en fristdende underlagsrapport fran Trafikverket till det regeringsuppdrag
som Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvirderingar och analyser (Tillvaxtanalys) har i
fragan om en fordjupad kartlaggning och analys av efterfrigan pa cement i olika sektorer,
tillgdngen till kalksten, klinker och cement samt férutsattningarna for import
(N2021/02658).

1.1 Uppdraget

Trafikverket har fatt i uppdrag att bisté Tillvixtanalys i regeringsuppdrag Uppdrag om
fordjupad kartldggning och analys av efterfrdgan pa cement i olika sektorer, tillgdngen
till kalksten, klinker och cement samt forutsdttningarna for import (N2021/02658).

Detta ska ske genom att kartlagga och analysera vilka logistikfloden som i dag finns for
kalksten, klinker och cement. Trafikverket ska vidare analysera vilka behov av nya
logistikfloden som uppkommer vid 6kad import av dessa varor fran de killor till import som
framkommer i deluppdraget ovan om tillgang, och med hinsyn till den efterfradgan som
framkommer i deluppdraget ovan om efterfragan.

Trafikverket ska dven identifiera vilka eventuella atgarder i hamnar, vigar och jairnvagar
som kravs, beskriva inom vilka aktorers ansvarsomrade de identifierade behoven av
atgarder ligger och bedoma de ekonomiska konsekvenserna av dessa. Av redovisningen ska
dven framga inom vilket tidsperspektiv som olika typer av atgarder kan genomféras.
Trafikverket ska i denna del av uppdraget inhamta synpunkter fran Trafikanalys och andra
berorda aktorer.

Tillvixtanalys ska redovisa deluppdraget till Regeringskansliet (Ndringsdepartementet)
senast den 31 maj 2022.

1.1.1 Syfte
Syftet med uppdraget ar att kartlagga nuvarande logistikfloden for kalksten, cement och
klinker. Trafikverket ska ocksé analysera framtida logistikfloden beroende pa delstudie 2
fran Sveriges geologiska undersokning (SGU) som beskriver alternativa kallor for brytning,
foradling eller handel med dessa produkter. Vidare ska Trafikverket utreda vilka eventuella
infrastrukturatgirder som kravs som konsekvens av dessa samt kostnader, tidsperspektiv
och ansvarsfordelning.

1.2 Genomforande

Trafikverket har bistatt Tillvaxtanalys genom att ansvara for delstudie 3 och 4 kopplat till
kartlaggning av nuvarande logistikfloden, troliga framtida logistikfloden samt konsekvenser
kopplat till infrastrukturen. Vidare har Trafikverket varit en aktiv del i styrgruppen genom
arbetets gang.

1.2.1 Metod

Uppdragets fragestillningar och karaktar har medfort att flera olika utredningstekniker har
anvants under projektets gang. Litteraturstudie och faktainsamling har skapat en grund till
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information. For att erhélla kunskap om logistikfloden for de produkter som uppdraget
omfattar har ett frageformular skickats ut till en bred samling aktorer i branschen skickats
ut samt att det i flera fall kompletterats med intervjuer och samtal.

Arbetet har ocksé forankrats i bade intern och extern referensgrupp samt i Trafikverkets
ledning.

1.2.2 Avgransningar

Denna rapport presenterar endast kort information om cement, dess sammansittning och
utvecklingen pa den europeiska marknaden. Detta som bakgrund infor den fordjupade
analysen med kartldggning, genomgéng av alternativ och konsekvenser av dessa.
Huvudfokus i rapporten ar nuvarande logistikfloden, troliga logistikfloden i framtiden
baserat pa de killor som Statens geologiska undersékningar (SGU) pekat ut samt
infrastrukturatgiarder som krévs for olika alternativ.

9 (44)



2. Kort om cement och logistik

Detta avsnitt syftar till att ge en kort introduktion i cement och dess bestdndsdelar, hur
utvecklingen av cementmarknaden i Europa har sett ut de senaste aren samt hur
logistikkedjan och kalkylmodellen fungerar. Det ska ge 6kad kunskap och forstielse infor
kommande kapitel om logistikfloden.

2.1 Cement och dess bestandsdelar

Cement framstills genom brytning och branning av karbonatsten, dir sedimentira
bergarter som kalksten ar den vanligaste ravaran. Den mest anvinda cementen idag kallas
portlandcement och kommer ur en si kallad lerig kalksten.

En av de vanligaste cementsorterna idag ar portlandcement CEM II/A. Det dr en cement
som innehaller upp till 20% alternativa bindemedel. Det kan vara slagg, askor, kalcinerade
leror beroende pé vilken tillgdng som finns och vilken slutprodukt som 6nskas?.

Vid betongtillverkning tillsitts olika typer av bindemedel som ska ge egenskaper i form av
bestandighet och héllfasthet. Tillsammans med armering skapar det den starka produkt som
Klarar olika krafter och férhallanden under relativt lang tid.

2.2 Cementmarknaden i Europa

Det produceras arligen ca 4,5 miljarder ton cement dar Kina star i sarklass med 55 procent
av produktionen2. I Europa produceras ungefir tre procent av den globala totalen och
Sveriges 2,9 miljoner ton motsvarar ungefiar 0,05 procent.

Det har i ett flertal analyser kunnat konstateras att cement ar en produkt som framst
produceras for en inhemsk marknad. Det finns berdkningar pa att cirka fem-sex procent av
den globala produktionen av cement exporteras vidare. Det innebér att majoriteten av
cementkonsumerande lander har en inhemsk produktion som ar balanserad gentemot det
inhemska behovet.

Sett Gver en langre tidslinje har det ocksa skett en konsolidering av marknaden, bade i
Sverige och i andra lander. Under ett sekel har Sverige gétt fran 15 produktionsanldggningar
till dagens tva.

Prisutvecklingen pa cement generellt dr stigande och enligt de aktérer som intervjuats i
uppdraget forvintas priset ga upp ytterligare. Foljden av det i ett logistiskt och
transportekonomiskt perspektiv dr att produkten generellt dven kan bara en hogre
transportkostnad.

1 Burstrém, P G. (2007). Byggnadsmaterial. ISBN 978-91-44-02738-8.
2 RISE. (2022). Vad du behéver veta infér ett eventuellt stopp. Fran
https://www.ri.se/sv/berattelser/vad-du-behover-veta-infor-ett-eventuellt-stopp
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2.3 Logistik och forsdrjningskedijor

Forsorjningskedjorna, med tillhorande logistiksystem, har vital betydelse fér bygg- och
anlaggningsforetagens forméga att erbjuda den svenska marknaden efterfrigad mangd
bygg- och anlédggningsbetong och till en rimlig kostnad. For det forsta paverkar ett foretags
forsorjningsstrategier och leverantorsrelationer konkurrenskraften, genom att inképta
komponenter och insatsvaror utgor en stor del av en produkts virde, och ddrmed ett
foretags konkurrenskraft. For det andra paverkar leverantérerna i hog grad en produkts
kvalitet och de har stort inflytande pi ett foretags forméga att halla sina leveranstider till
kund och darmed upprétthélla en hog leveransservice. Utformningen av ett foretags
leveransstrategier ar avgorande for effektiva logistiksystem och darmed hur framgangsrika
foretag ar.

Cementbranschen, d.v.s. leverantérerna av cement, har genom érens lopp utvecklats frén en
mer fragmenterad bransch till en bransch dar ett eller ett fatal foretag levererar all cement
till en nationell marknad. I Sverige dr det Cementa/Heidelberg som har 9o % av marknaden
och liknande forsorjningssituationer finns i grannlinderna Danmark, Finland och Norge.

Utover att produktionen koncentrerats till firre antal leverantorer sa har aven produktionen
successivt koncentrerats till allt stérre anldggningar medan de mindre anliggningarna lagts
ned (exempelvis Limhamn och Degerhamn). En ytterligare koncentration kan skonjas nir
kalkbrottet i Skévde, efter en fornyad tillstAndsprocess3, berdknas vara utbrutet i slutet av
under 2040-talets borjan4.

Under forutsittning att produktionen i Slite fortsitter, eller att en annan produktions-
anldggning anldggs, kan produktionen av cement séledes att komma koncentreras
ytterligare. Ur ett forsorjningsperspektiv kan fragan stillas om den utvecklingen mot single
sourcing ar onskvérd eller om en framtida forsérjning omfattar &tminstone att varje
marknadsaktor har minst tva parallella forsorjningskedjor (dual sourcing), och d& behover
infrastrukturen for tva utbytbara forsorjningskedjor finnas pa plats.

Utvecklingen mot single sourcing inom transportbranschen ar naturlig eftersom ar svart att
finna likvardiga alternativ pa rimligt avstdnd dar savil infrastruktur som transportkapacitet
finns pa plats, och speciellt eftersom behovet av inhemsk produktion tidigare prioriterats av
beredskapsskal. Single sourcing innebar att den att enskilde leverantorer far stérre volymer
som leder till att leverantéren kan dra nytta av skalekonomi i produktionen och dirmed mer
kostnadseffektiv tillverkning. For tillverkaren skapar det trygghet for utveckling och
investering, men drivs utvecklingen for langt innebar det en risk for forsoérjningen nationellt.

Det finns risker med single sourcing, och pa cementmarknaden har ett flertal foretag dual
sourcing, vilket innebar en huvud- och en eller flera sekundéra leverantorer.
Huvudleverantoren har medparten av leveranserna (basen) och darmed kan foretaget
upptrada som storkund och det erbjuder leverantoren att dra nytta av att leverantoéren kan
driva sin verksamhet med skalekonomi. Men samtidigt bidrar en alternativ
forsorjningsstrategi att riskexponeringen minskas och att man bibehéller en viss prispress
pa huvudleverantoren. Nuvarande trender pd marknaden med dual sourcing forstarker
argumenten att Sverige ar beroende av mer dn en forsérjningskedja, mer dn en leverantor

3 Nuvarande tillstand stracker sig till 2031.

4 Skaraborgs Lans Allehanda. (2021). "I Skévde finns ingen méjlighet till 6kad cementproduktion”.
Hamtat fran https://www.sla.se/2021/07/30/i-skovde-finns-ingen-mojlighet-till-okad-
cementproduktion/
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och framfor allt beroende av mer an en nationell eller internationell
produktionsanldaggning/produktionskélla for cement.

En stdngning av produktionen vid Slite innebar dessutom att avstindet mellan leverantor
och foretag okar, vilket har betydelse for effektiva forsorjningskedjor. Det paverkar den
rumsliga dimensionen dé korta avstind generellt medfor ldgre transportkostnader, kortare
leveranstider och storre forutsattningar for sé kallade Just-In-Time-transporter med mer
frekventa transporter med mindre sandningsstorlekar. Men det paverkar dven
tidsavstanden och affarskulturen, vilket i sin tur kan p&verka produktion, leveranser och
kvalitet. Effekten av dessa aspekter ar dock storre vid tillverkning av mer hogvardiga
produkter med kortare planeringshorisont.

2.4 Logistikkedjans olika delar

Logistik- och transportanalysen foljer cementens och betongens varuflde fran kalksten till
betong fardig for leverans till slutkonsumenten. Rent varuflodesméssigt kan cement- och
betongflodet fran kalkstensbrottet till fardig betong delas in i ett antal generella delsteg (se
figur 1). Det forsta steget omfattar flodeskedjan fran kalkbrytning till fardigt halvfabrikat
och det andra steget omfattar flodeskedjan fran produktion till distributionsterminal (inf6r

betongtillverkning).
Produktion cement
*  Malning Transport | |
= Blandning

Kalkbrytning
Brytning
Krossning
Malning
Produktion Klinker

ing

Distributions
lager

Distribution

Lager

Transport ’

Lossning |

Lager |
Lastning
Lossning

Lager
Lastning
Lossning

Centrallager

Lastni
Betongfléde

Tillsatsmaterial
Sand, Gips

Cement: Fran ravara till halvfabrikat Cement: Fran halvfabrikat till fardig produkt

Figur 1 Den generella logistikkedjan fran kalkstensbrottet till distributionsterminalen

Det forsta steget inleds med att kalkstenen bryts vid ett kalkbrott. Den brutna stenen
interntransporteras, varefter den krossas, mals till ett fint mj6l som férvirms. Det
upphettade mjolet omvandlas till en mellanprodukt som kallas klinker. Klinkern, som ar
reaktiv, kan dven transporteras till en annan produktionsanldggning. Klinkern kyls ner och
mals tillsammans med mindre mangder sand och gips. Det pulver som bildas &r cement,
som dr bindemedlet i betong.

Den fardiga cementen lagerfors vid produktionsenheten och distribueras darefter till
distributionsterminaler runtomkring i Sverige. Distributionen sker med bat eller med en
kombination av lastbil /jarnvig och tdg beroende pa var produktionsenheten ar beldgen. Vid
distributionsterminalen lagerfors produkten infor transport till betongindustrier, diar den
fardiga betongen blandas for direkt uttransport till olika anldggningsarbeten.

Utformningen av flodeskedjorna ar beroende av var kalkbrott, produktionsanlidggning och
distributionsterminaler ar lokaliserade. I dagens situation ar kalkbrott och
produktionsanldaggning integrerade (motsvarande Slite och Skévde), men i en framtida
flodeskedja behover sé inte vara fallet.

Cement ar en lagvirdig produkt med hoga krav pa kostnadseffektivitet i logistikkedjan for
att vara konkurrenskraftig. Men kostnaden for cement berdknas, som f6ljd av fordndrad
prisséttning av utsldppsratter och minskad méangd marginalvolymer, 6ka kraftigt. Med 6kat
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varuvirde kommer produkterna att tila hogre logistik- och transportkostnader, d.v.s. ldngre
transporter kan komma att bli aktuella pa kort- och medellang sikt.

2.5 Logistikkedjan och kalkylmodellen

Cement ar en lagvirdig produkt med hoga krav pa kostnadseffektivitet och for att berdkna
kostnadseffekter pa logistik- och transportkostnader har ett kalkylverktyg utvecklats. Med
hjalp kalkylverktyget har befintligt och alternativa logistikuppldgg analyserats fran
brytningen av kalkstenen till den firdiga cementen distribuerad ut till terminaler
runtomkring i Sverige, d.v.s. till den punkt dar betongkedjan tar 6ver. En schematisk skiss
logistikkedjan indikeras i figur 1.

I analyserna jaimfors logistik- och transportkostnaderna, genom att kalkylera kostnaderna
for:

e Varukapital (kalksten, klinker, cement).
e Terminalkostnader (kostnader for infrastruktur).
e Kostnader for transporter och terminalhantering.
Och totalkostnaden for Logistik och transportkostnaden (LTKror) summeras genom:

LKror= X[Lager-_och_logistikkostnaden xalkbrytning till produktionsanligening] + X[ Lager-_och
Logistikkostnadenyangyigarrsp] + ZTerminalkostnadenyamn + Z[Lager-
_och_ Logistikkostnadenpistribution] + ZTerminalkostnadenpistribution, d4r

Lagerkostnaden = (D x LT + Zx vV (LT x 6p2 + D2 x 6112)) x K, dér,
e D = efterfrdgan pa cement
e LT =ledtiden
e 7 = Sikerhetsfaktorn (95 %)
e 6.r= Spridningen i Ledtid
e 6p= Efterfrigans spridning under en tidsenhet

e K= Varans specifika varuvirde (kan variera langs forsorjningskedjan) for respektive
del av logistikkedjan.

Dér 6p, som f6ljd av bygg- och anlaggningsbranschens karaktéristik, antagits liten, och dar
611 efter dialog med branschen estimerats till v(Ledtiden), d.v.s. om ledtiden dr 2 dygn &r
spridningen 0,7 dygn.

Terminalkostnaden omfattar kapital- och driftskostnader for landterminalerna, dar
investeringskostnaden (schablon) for en landterminal uppgar till 3 000 — 4 000 kronor per
lagringston och dar lageromséttningshastigheten ar 10.

Transportkostnaden berdknas som erfarenhetsmassiga schablonkostnader for trafikslagen,
inklusive omlastningskostnader — inklusive infrastrukturavgifter. Dartill tillkommer
lastnings- och lossningskostnader vid produktionsanlaggningar, vid hamnar samt vid
terminaler. Schablonkostnaderna har stimts av med branschens.

5 Schablonkostnaderna avviker fran ASEK 7,0.
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2.6 Cement som farskvara och sasongsvara

Héllbarheten for cement ar upp till sex ménader under forutsattningen att cementen
forvaras torrt och inte tillats reagera. Det innebér att cement klarar langre transportavstand
och langre transporttider utan att kvaliteten pa varan forsamras.

Bygg- och anlidggningsprojekt ar oftast storre projekt med en flerarig planeringshorisont,
men efterfrigan pa cement ar sasongsberoende.

e Under perioden december till mars ar det 1ag efterfrdgan pa cement da flertalet
projekt star stilla.

e Under perioden april — juni ar efterfrdgan hog da flertalet bygg- och
anldggningsprojekt startar.

e Under semesterperioden sjunker efterfrigan for att iter ta fart under perioden
augusti till oktober/november.

Efterfrdgan har sasongsvariationer med en topp under véren, och dven om
klimatférandringarna medfort att bygg- och anldggningssiasongen forlangts sa behover ett
nytt transportsystem med nya affarsférbindelser och framfor allt 1angre transportavstand ta
hénsyn till sisongsvariationer i efterfragan med 6kad transport- och lagringskapacitet som
foljd.

2.7 Cementproduktion — nu och i framtiden

Produktionen av cement ar en processindustri som av naturliga ekonomiska skil stravar
efter att maximera skalekonomin i anldggningen. I Sverige, liksom i hela Norden, har det
successivt medfort att produktionen koncentrerats till ett mindre antal producerande
aktorer som vardera bedrivit verksamheten pa fiarre produktionsplatser. Det har historiskt
dven medfort en produktion mot marginalvolymer. Marginalvolymer som kunnat
produceras mycket kostnadseffektivt och som kunnat exporteras.

Men EU tog i borjan av 2021 beslut om att hoja sina klimatambitioner och minska utslappen
med minst 55 procent till 2030 jamfort med 1990 ars nivaer. En av tgérderna var att
forandra handeln med utslappsritter, inklusive avskaffning av gratis tilldelning av
utslappsritter, sinka taket for antal utslappsratter samt att vidta atgarder si att inte
priserna pa utslidppsratter inte sjunker till ldgre nivier framéver (14gsta prisniva) samt att
inkludera sévil flyget och sjotrafiken i handeln med utslappsritter. Inforandet medfor att de
historiskt vinstdrivande marginalvolymerna snarare blir en ren produktionskostnad.
Motiven for att 6ka produktionen férsvinner, och darmed exportera till andra marknader.
Mingden cement for handel inom EU kommer att minska och priset for dessa volymer
kommer att 6ka.

For att minska utsldppen fran produktionsanldggningarna, med i storleksordningen 40-45
%6, driver ett stort antal foretag projekt med olika tekniker inom ”Carbon Capture and
Storage” (CCS) i Skandinavien och Baltikum. Férsok med tekniken, som dnnu inte
utvecklats for kommersiell drift, indikerar en framtida produktionskostnads6kning pa 1 000
— 2 000 kronor per ton. Priset pa cement kommer oberoende av val av strategi att 6ka
kraftigt under det kommande decenniet, marknaden kommer att forandras och produkten

6 Cementindustrins 200 fabriker star idag fér 7 % av de samlade CO2-utsldppen i Europa.
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kommer att tdla hogre transportkostnader om det sker pa bekostnad av lagre
lagringskostnader.

CCS-tekniken ar elenergikravande och stiller krav pa att kapaciteten i elenergiférsérjningen
till Gotland 6kas. Svenska Kraftnat bedomer att en sddan ny forbindelse for att bland annat
klara CCS-tekniken kravs inom 10 ar och med en investeringskostnad pa 2 miljarder”.

7 Svenska Kraftnat. (2021). Systemutvecklingsplan 2022-2031.
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3. Kartlaggning logistikfloden idag

Den svenska cementkonsumtionen uppgér till 3,1 miljoner drston, varav 2,9 miljoner arston
tillverkas i Sverige. Den svenska produktionen sker vid Cementas tva anldggningar i Slite
(2,2 miljoner ton) och Skovde (0,7 miljoner ton), vilka kompletteras med import av cement
fran Norge, Tyskland och de baltiska landerna.

Import har under de senaste aren férekommit fran Lettland (Broceni), Tyskland (Bernburg),
Litauen (Akmenes) samt Norge (Brevik). Importen har omfattat i storleksordningen

300 000 — 500 000 arston, och forutom import fran Heidelberg/Cementas anlaggningar ar
foretaget Schwenk Sveriges storsta importor av cement8. Anldggningarna i Broceni och
Akmenes har hog standard och arbetar likt Slite med att forbattra anldggningen ur ett
klimat- och miljohinseende. Till det kommer mindre importvolymer av anldggnings- och
industricement fran Norcem i Norge, som liksom Cementa ingér i Heidelbergkoncernen.

Cementas anldggning i Slite har tidigare exporterat volymer till Danmark, Baltikum och
USA. Exporten till USA forsvann i samband med etableringen av SECA i Ostersjon och
merparten av det som exporterades till Baltikum och Danmark stoppades till f6ljd av
osikerhet vad giller den framtida kalkstensbrytningen.

Cement anvinds inte enbart inom bygg- och anldggningsbranschen utan dven i andra
branscher. Gruvniringen tar in storre méngder betong som anvinds for att forstarka
gruvgangar och gruvschakt for att forhindra ras. Det medfor att en stor del av den svenska
cementen har destination Luled for vidarebefordran till Malmfilten.

De cementtyper som utgor huvuddelen av produktionen i Slite 4r bascement,
anldggningscement och anldggningscement FA. Det anvinds &ven till basindustrin, vatten
etc. De olika sorternas beskrivs av Boverket (2022), men utgors av i huvudsak
portlandklinker, flygaska och kalksten. 75 % av den tillverkade betongen anvands for
husbyggen och 25 % for anldggningsarbeten (infrastruktur) — och statistiken indikerar att
produktion- och konsumtion av cement 6kat kontinuerligt fran ar 2013 till ar 2020.
Boverket (2022) anger att det framfor allt 4&r husbyggandet som driver pa
efterfradgedkningen.

3.1 Beskrivning av logistiksystemet

Logistik- och transportsystemet omfattar for Slite och Skévde, forutom interntransporter
mellan kalkbrott och produktionsanldggning, distribution av cement fran produktions-
anldggningarna till mottagare med lagringsfaciliteter i hamnar runtomkring i Sverige.
Transporterna fran Skévdefabriken sker framfor allt regionalt i Vast- och Mellansverige och
fran Slitefabriken nationellt frén Skane till Norrbotten.

Kalkstenen till fabriken i Slite bryts i File Hajdar-tdkten (fem kilometer vister om fabriken)
och Mirgelstenen i Vistra brottet (direkt intill fabriken). Brytningen omfattar (SGU, 2022)
av 1,5 miljoner ton i File Hajdar brottet och 1 miljon ton i Vastra brottet. Brytningsvolymer
bedoms finnas for sévil kalksten som margelsten under 6verskadlig framtid. For att h6ja
kiselhalten i cementklinkern anviands dven 130 000 ton sand fran Bornholm och f6r
reglering av bindetiden mals 65 000 ton gips mals tillsammans med den kylda klinkern.

Produktionen av cement sker vid anldggningen i Slite varefter den firdiga cementen
transporteras ut till 20-tal depaer/terminaler lokaliserade nistan uteslutande direkt i

8 Rambéll. (2021). Analys av méjlighet till import av kalksten, klinker och cement.
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hamnarna langs Sveriges kust (fran Luled i norr till Malmo i séder och fran Stockholm i
oster till Goteborg i vister). Transporterna frén Slite sker med fartyg med en draktighet pa
4 000 — 8 000 dwt i ett slingsystem som knyter samman flera produktionsanlaggningar och
hamnterminaler i hela Ostersjon, d.v.s. inte enbart det svenska distributionssystemet.

I hamnarna dellossas bitarna och cementen lagras i silos. Frdn hamnterminalerna kors
cementen ut till savil basindustrin som betongindustrin i takt med behovet.
Hamnterminalerna fungerar saledes som ett distributionslager for att mojliggora JIT-
transporter till cementindustrins kunder. Batarnas transportkapacitet ar i dagslaget storre
an lagringskapaciteteten vid terminalerna, varvid batarna gor slingor langs kusterna,
exempelvis borjar biaten med att dellossa i Luleé varefter den gor ytterligare ett stopp pa
aterresan fran Lulea till Slite, ex Skelleftea.

Transportkapaciteten i distributionssystemet ar dimensionerad efter nuvarande efterfraga,
vilket innebar att det saknas 6verkapacitet for att pa kort sikt forandra
distributionskapaciteten i transportsystemet. Kortsiktigt kan vissa mindre fluktuationer
hanteras i systemet, genom kortsiktiga 6verenskommelser mellan systemets aktérer. Men
for att forandra distributionssystemen behover nytt tonnage inforskaffas.

Det nuvarande logistik- och transportsystemet fran Slite beskrivs i nedanstéende figur.

Distribution Sjotransport
2000 -4 000 ton

Integrerat

Kalkbrytning
Brytning
Krossning
Malning
Produktion Klinker

Produktion cement
*  Malning
* Blandning

Distributions
lager

>

Lastning
Lastning

Betongflade

Tillsatsmaterial I

Sand, Gips

Cement: Fran halvfabrikat till fardig produkt (betong)

Figur 2 Logistikkedjan vid brytning vid Slite med sjétransporter fran Slite.

3.2 Logistik- och transportkostnader

Utredningen indikerar att nuvarande transportsystem ur ett logistiskt- och transportmassigt
perspektiv fungerar vil, och att det dr dagens transport- och terminalkapacitet (hamnarna)
som begransar effektiviteten och konkurrenskraften i transportsystemet. Successiva
investeringar kan komma att behévas for att 6ka effektiviteten och konkurrenskraften
genom:

o  Okat djupgéende vid utskeppningskajen i Slite for att tillita storre tonnage
e Okad mottagningskapacitet vid terminalerna runt omkring i Sverige

e Enviss koncentration av terminalerna i och kring Sverige kan skonjas i takt med att
transportsystemet utvecklas.

Ett langsiktigt sdkerstillt terminal- och kajsystem i och kring véra storstdader kan inte nog
poangteras. Tung industri och bulkterminaler har en tendens att prioriteras bort vid stads-
och samhéllsplanering.

Ur ett kortsiktigt perspektiv utgor logistik- och transportkostnaderna en stor del av den
slutliga produktens varuvirde (cementen) — 20-30 %. P4 medellang och lang sikt kommer
logistik- och transportkostnadernas andel av varuvirdet att mer 4n halveras om niringslivet
fullt ut ska bekosta utslappsréatter och/eller den kommande CCS-tekniken.
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Forsorjningsmaissiga och logistiska risker

Kalkbrytning och produktion av cement i Slite, Skovde och i kombination med import frin
kringliggande linder i Ostersjon ir en fungerande logistik- och transportlésning fér hela
Skandinavien. Utredningen bedomer inte att det finns négra direkta logistiska och
transportmaissiga risker utan systemet finns redan etablerat.

Infrastrukturinvesteringar

Infrastrukturinvesteringarna ar ur ett svenskt perspektiv begriansade till att férvalta och
med mindre dtgirder vidare utveckla dagens logistik- och distributionssystem. Atgirderna
omfattar mindre farledsférdjupningar, samt at sidkerstilla och successivt vidareutveckla
terminal- och depakapaciteten i hamnarna.
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4. Alternativ framtida logistikfloden

I detta avsnitt redovisas de logistikfloden som uppstar vid en omstallning till de alternativa
kallor som pekats ut i det deluppdrag som Statens geologiska unders6kning (SGU)
redovisat. Infrastrukturatgirder, kostnader, tidsperspektiv och ansvariga aktorer redovisas i
avsnitt 5 for att forenkla redovisningar enligt delstudie 3 och 4 i regeringsuppdraget.

Inom den tidsram som uppdraget har genomférts har det inte varit mojligt att genomféra
nédgot omfattande utredningsarbete. Nedanstaende analyser bygger pa tidigare framtaget
utredningsmaterial, insamlad information i uppdraget och kvalificerade bedémningar.

Det ar en stor utmaning i flera aspekter att redogora framtida logistikfloden. Dels kan de
olika alternativen skilja sett till tidsperspektiven nar olika floden uppstér med tanke pa till
exempel tillganglig infrastruktur, dels handlar det om att beskriva utvecklingen pé en
marknad som tidigare varit relativt begransad till att nu i analyserade alternativ 6ppnas upp.
Vilka riktningar det tar 4r en utmaning att forutspa. Svéarigheten att fa fram tillforlitliga
underlag och data 6ver floden i nuldget ger dven foljdeffekter i analysen av framtida
logistikfloden.

Redovisningen handlar forst och frimst om mellan vilka geografiska punkter floden
forvantas ga. Uppgifter om volymer ar forknippade med sekretess och darfér ar volymer
beskrivna utifran aggregerade data.

I alla alternativ giller forutsattningarna att:
e Brytning i Cementas kalkbrott i Slite stoppas.

e Att dagens brytning och produktion i Skévde fortsitter i nuvarande form enligt
det tillstdnd som innehas.

e Att dagens volymer av import fortsitter i nuvarande form. De importalternativ
som beskrivs nedan &r tillkommande importvolymer.

4.1 Alternativ Gotland

Forutom i Cementas kalkstensbrott sker kalkbrytning pé ett flertal stillen pa Gotland. For
nirvarande sker brytning vid Nordkalks anldggning i Storugns och Klinthagen (20 km
nordviast om Slite). I Storugns9 och Klinthagen har Nordkalk ett begrinsat tillstand att bryta
2,6 miljoner ton, men produktionen har tidigare 6verstigit 3 miljoner ton per ar. Kalkstenen
fran Nordkalk anvands fraimst inom jarn- och stélindustrin, pappers- och sockerindustrin,
men har under 2021/2022 dven anvints for att forsorja Cementas fabrik i Slite.

Transporterna till produktionsanldggningen i Slite har dels skett med lastbil och prov har
gjorts med bat- och pramtransporter. Da transportavstandet till Slite ar kort har
vagtransporter visat sig vara det mest aktuella transportmedlet pa kort och medellang sikt.
En permanent anviandning av vagtransporter mellan Storugns och Slite medfor dels ett
behov av att se 6ver vaginfrastrukturen mellan orterna och dels ett behov av att se 6ver hur
transporterna kan effektiviseras for att minska de kommersiella effekterna av den extra
transporten. Forslag kan vara att uppgradera vaginfrastrukturen mellan Storugns och Slite
for att, likt Northland Resources mellan Pitkijarvi och Kaunisvaara, anvinda vagfordon med

925 % forsérjning 2021
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hogre lastkapacitet mellan Storugns och Slite. En kostnad som bedomts till 20 miljoner per
kilometer, men som medger att lastkapaciteten (per fordon) 6kas fran 42 till 63 ton, d.v.s.
med 50 %. Den foretagsekonomiska effekten blir minskade transportkostnader (30-35 % per
ton) samtidigt som antalet lastbilar minskar med en tredjedel eller att 100 000
lastbilsrorelser minskar till 65 000 lastbilsrorelser mellan Slite och Storugns per ar.

Det har genomforts prov med bét- eller pramtransporter mellan Storugns och Slite, vilka
inte visat sig kommersiellt lika attraktiva som vagtransporter. Vid en fortsatt anvindning av
kalksten frén Storugns och Klinthagen i produktionen i Slite bor dven ett alternativ med
sjotransporter utviarderas for transport av kalkstenen. Det alternativ som ar
samhaéllsekonomiskt mest effektivt bor prioriteras vid atgéarder.

Den nya forsorjningskedjan beskrivs i nedanstaende figur 3. I praktiken innebér det att
produktionsanlaggningen i Slite pa kort sikt forsorjs med lastbilstransporter (ej integrerad
anldggning) och pé langre sikt med sjo- eller pramtransporter. I vrigt ar logistikkedjan
oforandrad, d.v.s. efter produktion av den fardiga cementen.

Kalkbrytning . | Prudgkticn cement
- Brytning S DT
+  Krassning B alning
+ Blandnin
s

Tillsatsmaterial
Sand, Gips

ssning
ing |
Ssning

=8| Distribution (bat 2 000 — 4 000 ton) [

Distributions
lager

Lastning
| Lastn
Lo

Lo
Betongflode

Cement: Fran halvfabrikat till fardig produkt (betong)

Figur 3 Logistikkedjan vid brytning vid Storugns och med lastbils- och potentiellt sjétransporter fran
Storugns till Slite.

P& medelldng och ldng sikt omfattar alternativ Slite att Cementa/Heidelberg forsorjer
produktionsanldggningen med cementklinker frén kalkbrott/produktionsanldggningar i
Skandinavien/Europa. Det foreligger dock osdkerhet huruvida detta ar majligt och
transporterna till Slite sker med fartyg med hogre lastkapacitet och darmed behover
lossningskajen i Slite, inklusive kajerna/farleden in till Slite, férdjupa fran 6,5-7 meters djup
till 10-11 meters djupgéende for att mojliggora att fartyg med en draktighet upp till 20 ooo
dwt angor Slite.

Det har forekommit export av cement fran Cementas anldggning i Slite till USA med st6rre
tonnage. I dessa fall har mindre batar anvénts for att transportera ut cementen till storre
bétar langre ut pa redden. Som tidigare ndmnts forsvann denna cementexport i samband
med inférandet av SECA-direktivet pa Ostersjon. Farledsfordjupning och muddring vid
kajen har diskuterats mellan parterna for att effektivisera transporterna, men har inte
genomforts.

Logistik- och transportkostnader

Trafikverket bedomer att logistik- och transportkostnaderna ar négot hogre én i befintligt
transportsystem genom den extra viagtransporten fran Storugns till Slite (ca + 5 %). Den
langsiktiga logistik- och transporteffekten understiger 1 % av varans varde.

Forsorjningsmiissiga och logistiska risker

Ett alternativ med att pa kort och medellang sikt forlita sig pa fortsatt kalkbrytning i
Storugns och Klinthagen stéller krav pa att Nordkalk far fornyade och utvidgade tillstand for
kalkbrytning vid brotten.

Inga 6vriga direkta logistiska risker kan identifieras.

20 (44)



Infrastrukturinvesteringar

Uppgradering av viaginfrastrukturen mellan Storugns och Klinthagen och
produktionsanldaggningen i Slite for att klara tyngre fordon eller alternativt uppgradering av
sjoinfrastrukturen for att majliggora effektiva och konkurrenskraftiga sjétransporter. Det
forstnamnda omfattar forstarkning av vagunderbyggnaden och konstbyggnader pa strackan
och det sistndimnda omfattar utveckling av hamnterminal och transportkapaciteten pé sjo
(inklusive muddring). Djupgaendet vid lossningskajen i Slite (6,6 meter) begransar
effektiviteten och konkurrenskraften i sjétransporter.

4.2 Alternativ Skane

Ett alternativ till brytningen av kalksten och produktion av cement p& Gotland (alternativ o
och alternativ 1) ar att flytta brytningen och produktionen till en ny lokalisering soder om
Malmo (se SGU, 2022), har benamnt Soderslatt. Tillverkning i omradet har skett fram till ar
1978 da Cementa beslutade att 14gga ned anldggningen i Limhamn da den inte bed6mdes ha
samma utvecklingspotential som Slite och Skovde.

I det kustnéra omradet fran Malmo ned mot Vellinge/Hollviken och darefter 6sterut mot
Trelleborg/Smygehamn bedomer SGU att miktigheten ar tillracklig samtidigt som
jorddjupet gor brytningen l16nsam. Det boér dock i ssmmanhang tilldggas att omradet
“Soderslatt” ar ett av de mest tiatbefolkade och exploateringstita omradena i Sverige. En
exploatering for kalkbrytning sker i konflikt med andra intressen — jordbruk,
markexploatering for bebyggelse samt andra naturintressen (bland annat Natura 2000).

I omrédet har den sé kallade danienkalkstenen pétriffats i berggrunden. For att den ska
kunna anvindas for cementtillverkning kravs att av flintan avldagsnas och att alkalimineral
(lera) samt lerskiffer tillsatts.

parg

Svedala

Hollviken

Trelleborg

Figur 4 Schematisk bild av ett integrerat kalkbrott och produktionsanldggning pd Séderslitt.
Observera att hela omrddet Sodersldtt dr tdtbebyggt, det dr en kulturbygd och det omgdrdas
av stora omraden med hégt naturvdrde.
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Trafikverket har identifierat omradet 6ster om Vellinge och ner mot Trelleborg som det
logistiskt- och transportmaissigt mest attraktiva omradet for en ny lokalisering. Det ligger val
lokaliserat i relation till hamn (Trelleborg), till jarnvdag (Malmo — Trelleborg) och det ligger
bra lokaliserat i relation till vignitet. En ny lokalisering av ett kalkbrott i kombination med
ny produktionsanldggning pa Soderslétt innebar saledes att leverantoren av cement far
tillgang till alla trafikslagen, men samtidigt behover frakta produkterna fran fabriken till en
hamn (hir: troligen Trelleborg). P& korta och medellanga avstand (upp till 500 — 600 km)
ger en landbaserad lokalisering tillgang till ett battre logistiknatverk 4n till och frén Gotland,
men att det samtidigt ger mojlighet att anvanda sjofrakten for saval distribution som export.
En schematisk bild av produktionsanlaggning och distributionssystem finns i nedanstiende
bild.

Skane
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D
— o
2 g
JE =l Distribution N
2 a slager
Cement: Fran halvfabrikat till fardig produkt (betong)
Figur 5 Logistikkedjan vid brytning pa Sodersldtt och med tre alternativa distributionssdtt.

Logistik- och transportkostnader

Trafikverket bedomer att logistik- och transportkostnaderna ar négot hogre én i befintligt
transportsystem genom att produktionsanldaggningen med storsta sannolikhet inte férlaggs
direkt vid kusten. Anldggningen ar dessutom inte helt centralt lokaliserad i relation till den
svenska marknaden, varvid transportavstdnden blir langre. Trafikverket bedomer att de
langsiktiga forsorjnings- och logistikkostnaderna blir i storleksordningen 15 % hogre.
Forandringen av den langsiktiga logistik- och transportkostnaden understiger 2 % av varans
varde.

Forsorjningsmiissiga och logistiska risker

Kalkbrytning och produktion av cement vid en anldaggning pa Séderslitt, inklusive
kringliggande investeringar ar en 1angsiktig losning. Nar etableringen vil ar genomford,
bedomer Trafikverket inte att det finns nagra direkta logistiska risker.

Infrastrukturinvesteringar

Utover ett nytt kalkbrott och en ny produktionsanldggning behéver en omfattande
infrastruktur byggas ut i och kring anldggningen. I de fall den ska forsorjas med en
jarnvigslosning behover den for det forsta omfatta ett industrispar mellan en punkt pa
linjen Malmo — Trelleborg och produktionsanliggningen, for det andra
kapacitetsforstarkning mellan Vemmerl6v och Trelleborg och for det tredje anslutning till
hamnen med egen bangird i Trelleborg. Investeringen har tydliga regionala nyttor och
mojliggor battre regional pendling mellan Trelleborg och 6vriga Skaneregionen.

Hamnen i Trelleborg har ett djupgéende av 9 meter, vilket bedoms tillrackligt f6r den
distribution som ska limna hamnen med destination Mellan- och Norra Sverige. I de fall
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hamnen aven skall anvindas for export, jamfor Slite, behovs ett djupgdende motsvarande
10-11 meter.

Utvecklingen av ett landbaserat distributionssystem, utover sjotransportsystemet, stiller
krav pi att befintliga terminaler utrustas med industrispar, industrispér rustas upp eller att
aktorerna anldgger mer jarnvigsniara lagringspunkter. Lagringspunkterna utgor
knutpunkten mellan distributionssystemet och det efterf6ljande betongflodessystemet.

4.3 Alternativ Oland

Kalksten férekommer p storre delen av Oland, och kalkstenslagrens tjocklek gar fran ett
fatal meter langs den vastra delen till upp mot 40 meter i den Gstra delen av 6n. Pa sédra
delen av Oland har storskalig brytning av kalksten forekommit vid Cementas anliggning vid
Albrunna och produktion av cement vid anldggningen i Degerhamn. Brytningen, som
tidigare omfattat upp emot 370 000 arston, lades Cementa ned under ar 2019. SGU
bedomer att omfattande kalkstensreserver finns som motsvarar kraven pé en fullskalig
cementproduktion.

i

Hllm""va’w‘,’

Klinta

Arsvik

Degerhamn

Figur 6 Lokaliseringen vid Degerhamn ér omgdrdad med naturvdrds- och kulturbygdsintressen (Kdlla:
Trafikverket, 2022)

En framtida potentiell anliggning p& Oland motsvarar befintlig anliggning vid Slite med en
integration av kalkbrott och produktionsanldggning. Den utgar frin den produktions- och
den hamnanldggning som Cementa drev fram till &r 2019. I dagsldget dr djupgédendet i
Degerhamn for litet for att tillata de storre batarna, vilket 6kar transportkostnaderna och det
batantal som krévs i systemet. Pa sikt skulle kajanlaggningen och farleden behova
uppgraderas for att tillta storre batar och ddrmed effektivare och konkurrenskraftigare
distribution. I 6vrigt bibehélls distributionssystemet som i dagslaget.
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Figur 7 Logistikkedjan vid brytning och produktion vid Degerhamn pé Oland .

Logistik- och transportkostnader

Trafikverket bedomer att logistik- och transportkostnaderna ar négot hogre én i befintligt
transportsystem genom distributionssystemet skots av mindre fartyg. Trafikverket bedomer
att de forsorjnings- och logistikkostnaderna blir i storleksordningen 25 % hogre.
Forandringen av den lngsiktiga logistik- och transportkostnaden understiger 1 % av varans
varde.

Forsorjningsmaissiga och logistiska risker

Kalkbrytning och produktion av cement vid en anliggning pa Oland, inklusive kringliggande
investeringar ar en ldngsiktig 16sning. Nir etableringen vil ar genomford, bedomer
Trafikverket inte att det finns nagra direkta logistiska risker.

Infrastrukturinvesteringar

En utvecklad verksamhet vid Degerhamn stéller krav pa att viginfrastrukturen mellan
kalkbrott och produktionsanliggning (internviagar samt statliga vigar) sakerstalls for att
klara den tunga trafiken. I likhet med mellan Storugns och Slite bor pa langre
transportavstiand viagstandarden pa sikt motsvara barigheten for tyngre fordon.

Djupet vid kajerna tilliter enbart 5,5 meters djupgiende, vilket innebar att djupet vid
kajerna behover okas till 7,5 meters djup. Motsvarande anpassning behovs dven for
anslutande farleder.

4.4  Alternativ Vastergotland

I Vastergotland finns tre omraden kring Billingen-Falbygden (VAmb, Uddagéarden och
Rédene) dir det finns storre potentiella kalkstensfyndigheter och ddrmed potential for en
framtida cementtillverkning. Det bor dock podngteras att det enligt SGU (2022) finns stora
osidkerheter kring detta. I dagsldaget pagar brytning vid Uddagarden och vid Vamb ligger
Cementas anliaggning (Skovdefabriken).

Cementas anldggning i Skovde (omradet VAmb) 6ppnades ar 1906 och Vadmb som tillhor
omradet kring Billingen kan ha en méaktighet pa upp till 50-60 meter. Sedan 1926 har
omkring 70 miljoner ton kalksten brutits och i den nuvarande produktionsanlaggningen
bryts kring 1,5 miljoner ton kalksten arligen. Produktionen omfattar omkring 600 000 ton
cement som transporteras ut till Vastra och Mellansverige pa lastbil. Anldggningen ar dven
ansluten med jarnvag, men trafik har inte bedrivits sedan 2014/2015 d& jairnviagsoperatoren
lade om sitt transportsystem.

Karbonathalten i brotten kring produktionsanldaggningen ar héga och har darmed goda
forutsattningar som ravara for cementtillverkning. Tillsatsimnena omfattar endast mindre
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mangder kvartssand for klinkerframstillningen. Tillstdndet for brytning som 16per till ar
20311, varefter Cementa anger att de kommer soka om tillstind for ytterligare en period.
Darefter bedoms att tiakten vid VAmb ska vara utbruten.

SGU (2022) bedomer att nytt kalkstensbrott med integrerad produktionsanlidggning vid
Rédene (strax vaster om Skultorp) skulle kunna vara ett alternativ for cementtillverkning i
Sverige. I likhet med Vamb har kalkstenen hog karbonathalt och endast mindre miangd
kvartsand behover tillsittas for klinkerframstéllningen.

Figur 8 Schematisk bild av en lokalisering pa Billingen (Radene) (Karta anpassad fran Lantmdteriet).

I det forslag som Trafikverket arbetat med anlidggs en ny produktionsanlaggning vid Radene
strax vister om Vistra Stambanan. Stambanan anknyts med triangelspar och vid
anldggningen byggs en ankomstbangard. Vistra Stambanan mellan Falkoping och Skévde
ges med triangelspar och forbigadngsspar en viss kapacitetsokning, men troligen beh6vs
ytterligare ett forbigadngsspéar for att 6ka kapaciteten pa strackan. Strackan bedoms idag som
overbelastad i Jirnvigsnitsbeskrivningen 2022. Aven viignitet bor forstirkas for att klara
barigheten for tyngre transporter till och frdn omradet Skara — Skovde — Falkoping, d.v.s.
anslutningarna till bland annat E20 respektive och E4.

Uttransporterna frin den nya produktionsanliggningen foreslés ske dels med lastbil
(regionalt) och dels med jarnvag (interregionalt). Anpassningar av jarnvigs- och
terminalinfrastrukturen vid mottagningsorterna kan dirmed komma att kravas.

10 Svensk Betong. (2022). Cementkrisen dr inte over. Hamtad fran
https://www.svenskbetong.se/images/pdf/Cementkrisen_ar_inte_over_ -
_uppdaterad_konsekvensanalys_mars_2022.pdf
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Figur 9 Logistikkedjan vid brytning vid Radene och med distributionssystem med jdrnvégs- och
végtransporter.

Logistik- och transportkostnader

Trafikverket bedomer att logistik- och transportkostnaderna ar ldagre an i befintligt
transportsystem genom att Skovde ar mer centralt lokaliserat i Sverige och att en storre del
av transporten sker pa korta och medellanga transportavstand. Trafikverket bedomer att de
forsorjnings- och logistikkostnaderna blir i storleksordningen 5-10 % liagre. Forandringen av
den langsiktiga logistik- och transportkostnaden understiger -3 % av varans varde.

Forsorjningsmaissiga och logistiska risker

Kalkbrytning och produktion av cement vid en anldggning vid Radene, inklusive
kringliggande investeringar ar en 1angsiktig 16sning. Nar etableringen vil dr genomford,
bedomer Trafikverket inte att det finns nagra direkta logistiska risker utan snarare att
riskerna minskar da vig- och jarnvigstransporter erbjuder bittre serviceniva och flexibilitet
an ett sjotransportsystem.

Infrastrukturinvesteringar

Kalkstensfyndigheten ligger pa Billingen mitt emellan Skévde och Falkoping, pa en av de
strackor pa Vastra Stambanan som i JNB 2022 anges som 6verbelastade. En investering pa
strackan kombineras ldampligen med utbyggnad av triangelspar inklusive forbigangsspar,
d.v.s. en viss kapacitetsokning pa strackan. Jarnvagsstrackan har omfattande nationell och
regional person- och godstrafik som &ven drar nytta av kapacitetsékningen.

Vignitet i och kring Skaraborg omfattar ett stort antal vigar som ar byggda for 50 tons
bruttovikt pa lastbilar (spannmalstransporter - kolla med Lotta). En lokalisering vid Radene
medfor att barigheten pa anslutande vagnit till och fran E20 (Skara) respektive till och fran
Rv45/E4 behover sikerstillas.

Utvecklingen av ett landbaserat distributionssystem stiller krav pa att befintliga terminaler
utrustas med industrispar, befintliga industrispar rustas upp eller att aktérerna anlidgger
mer jarnvagsnira lagringspunkter. Lagringspunkterna utgor knutpunkten mellan
distributionssystemet och det efterfoljande betongflodessystemet.
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4.5 Alternativ Import (nara)

Produktionen av cement motsvarande ar 2020 350 miljoner ton, varav 129 miljoner ton
produceras i Visteuropa, 55 miljoner ton i Centrala Europa och 166 miljoner ton i Ostra
Europa med grannlander. Utover detta importeras 20 miljoner ton till Vasteuropa och 28
miljoner ton, varav merparten frn Tyskland, Spanien och Grekland, exporteras frn
europeiska ldnder och i huvudsak till grannldnderna.

Av de storre cementanlidggningarna i Vastra och Centraleuropa ar en stor del beldagna i
sydostra Polen och endast fem anldaggningar har produktion som 6verstiger produktionen i
Slite. Merparten produceras nira eller i direkt anslutning till kalkfyndigheterna.

SGU har koncentrerat sig pa kring Ostersjon liggande kalkstensbrott och produktions-
anlaggningar for cement, da dessa liknar forekomsterna pé Gotland, de har stor produktion
och det forekommer en viss export till sdvil Sverige som de andra nordiska landerna.

I Estland, Lettland och Litauen finns kalkstensfyndigheter och forutom i Estland,
produktionsanlaggningar med hog produktionskapacitet och hog kvalitet pa produktionen. I
Estland finns stora reserver, i Lettland finns kalkstensfyndigheter i trakterna av Broceni och
en cementproduktion pé produktion 1,6 miljoner ton och i Litauen i trakterna av Akmene
med en produktion pa 1,2 miljoner ton. Fran Broceni sker export till bland annat Sverige och
Danmark och frdn Akmene till Polen och Finland (tidigare dven Sverige).

I Polen finns kalksten och méargelsten som &r 1amplig for produktion i de sydostra delarna
(se nedanstdende karta). Fyra storre produktionsanldggningar finns, Gorazdze, Malogoszcz,
Ozaro och Chelm och med nuvarande produktionstakt finns tillgdngar for ytterligare
brytning i 50 till 60 ar.

For samtliga anlaggningar i Baltikum och Polen kravs forst en transport med vig eller
jarnvig fran produktionsanlidggning ut till nirmaste hamn (ex Liepaja, Klaipeda och
Gdansk), dir utlastning till sjofart kan ske. For att ersiatta produktionen i Slite handlar det
om stora regelbundna floden och darmed lampar sig fortransporterna 200—600 km med
jarnvdg. I hamnarna kréavs utveckling av en effektiv och konkurrenskraftig
terminalinfrastruktur, med tillracklig lagrings- och utlastningskapacitet varefter cementen
kan lastas pa befintliga batar i det redan existerande transportsystemet pa Ostersjon.
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Figur 10 Alternativa importfléden fran Europa och Medelhavet (exklusive Algeriet). Kélla: SGU, 2022.

Det framgér av SGU:s underlag inte huruvida en 6kad import frén Polen och de baltiska
landerna kan tédcka ett produktionsbortfall vid anldggningen i Slite, men pa sikt bor det
finnas potential att ersidtta produktionen i Slite, enligt SGU. Redan idag sker en viss import
och export mellan de olika linderna lings Ostersjon, och flertalet cementbatar gér i slingor
pa Ostersjon med lastning och lossning i samtliga ostersjolinder.

Variant Kalksten fran Baltikum/Polen

Produktion cement

Inin,

Distributions
lager

Distribution
Bat

Kalkbrytning
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Betongflode

Lastning
Hamnlager
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Logistikkedjan vid brytning vid Baltikum eller Polen. Cementen transporteras fran
produktionsanldggning till hamn med jdrnvég, i hamnen lagras godset varefter de
transporteras med befintligt distributionssystem till svenska hamnar.

Figur 11

Logistik- och transportkostnader

Trafikverket bedomer att logistik- och transportkostnaderna ar hogre an i befintligt
transportsystem genom att transporterna fran produktionsanldggningen till nirmaste
bulkhamn tillkommer. Trafikverket bedomer att de forsorjnings- och logistikkostnaderna
blir i storleksordningen 35-40 % hogre. Forandringen av den langsiktiga logistik- och

transportkostnaden understiger 5 % av varans virde.
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Forsorjningsmiissiga och logistiska risker

Kalkbrytning och produktion av cement med 6kad import fran kringliggande lander i
Ostersjon 4r en 16sning pa medellng och 1ang sikt. Nir etableringen vil 4r genomford,
bedomer Trafikverket inte att det finns nagra direkta logistiska risker utan systemet finns till
stora delar redan etablerat.

Infrastrukturinvesteringar

Infrastrukturinvesteringarna bedoms som begriansade ur ett svenskt perspektiv, Mojligen
finns behov av fler silos vid cementterminaler och hos betongtillverkare, men detta kriaver
mer utredning. Det kan ocksa tillkomma terminal- och infrastrukturinvesteringar i de

baltiska landerna respektive Polen.

4.6 Alternativ Import (fjarran)

I sammanstillning frdn SGU (2022) har alternativen utanfor Europa endast beskrivits
mycket 6vergripande och négra indikationer pa var det finns alternativa volymer finns i
egentlig mening inte. I relation till naringslivet, som anger att bland annat Algeriet och
Turkiet ar aktuella, saknas hir kunskap om transporter frain Medelhavet till Sverige ar en
realistisk 16sning. I foreliggande utredning har dock forslaget med Medelhavet (Algeriet och
Turkiet), i enlighet med rekommendationer fran naringslivet tagits med som ett alternativ.

For att f4 en ekonomiskt hallbar 16sning fran Medelhavet stills det krav pa att storre fartyg
anvands for transporterna. De storsta fartygen har en draktighet pd 20 000 dwt, men det
finns endast ett fatal av dessa pa varldshaven. En 6kad import frain Medelhavet stiller darfor
krav pa att ett storre antal batar med en draktighet pa minst 20 ooo dwt byggs. I dagslaget
ar dock varvens orderbocker fulltecknande, vilket medfor en ldngre leveranstid pa nya
fartyg. Antalet fartyg dimensioneras av ledtiden mellan en svensk hamn och Medelhavet,
vilket motsvarar omkring en manad, d.v.s. en bat pd 20 000 dwt kan i bésta fall leverera

200 000 — 240 000 ton cement till den svenska marknaden (10 % av produktionen i Slite).

Lossningshamnen i Slite har ett djupgdende pa 6,6 meter, vilket medfor att de storre
fartygen inte kan anlopa produktionsanldggningen i Slite. Det alternativ som bedoms som
det mest aktuella ir att anligga en central terminal vid en Vistkust- eller Ostersjphamn
(Goteborg, Halmstad, Malmo och/eller Oxelosund), dit de storre fartygen kan anl6pa, lossa
sin last och darefter dtergd tomma for ett nytt importlass'. En terminal i Vastsverige kraver
kajer, ytor, det kraver en eller ett par storre cementsilos och det kriaver en anslutande vag-
och jarnvagsinfrastruktur.

Uttransporterna frin den nya centralen foreslas ske dels med lastbil (regionalt) och dels
med jarnvag respektive sjofart (interregionalt). Jarnvagsinfrastrukturen till och fran
Goteborg, Halmstad, Malmo och Oxelosund har tillracklig standard och kapacitet for att
motsvara regional och interregional distribution till terminaler runtomkring i S6dra och
Mellansverige. Anpassningar av jirnvags- och terminalinfrastrukturen vid
mottagningsorterna kan dirmed komma att krivas.

11 Returgiende exportlaster med motsvarande bulkmaterial saknas.
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Figur 12 Logistikkedjan vid brytning i Medelhavet (ex Algeriet, Turkiet) eller Fjirran Ostern/Asien. .
Cementen transporteras fran produktionsanléggning till en central terminal pG Vdstkusten. |
den centrala terminalen lagras produkterna varefter de distribueras med vdg, jdrnvdg till
sjofart till terminaler runtomkring i Sverige.

Logistik- och transportkostnader

Trafikverket bedomer att logistik- och transportkostnaderna ar hogre eller mycket hogre an i
befintligt transportsystem genom de langviga transporterna fran produktionsanlaggningen
till den centrala hamnen pé Vistkusten/Ostkusten. Genom att anvinda en central terminal
okar antalet lagerpunkter och antalet hanteringar, vilket ytterligare 6kar
transportkostnaderna. Trafikverket bedomer att de forsorjnings- och logistikkostnaderna
blir i storleksordningen 100-150 % hogre. Forandringen av den langsiktiga logistik- och
transportkostnaden uppgar till 10-15 % av varans virde.

Forsorjningsmaissiga och logistiska risker

Kalkbrytning och produktion av cement med 6kad import fran linder i Medelhavet dr en
16sning pa medelldng och lang sikt. Nar etableringen vil dr genomford, 6kar
transportkostnaderna och det finns vissa riskmoment som framfor allt 4r kopplade till
langre transportavstand i forsorjningskedjan. Effekten av detta hanteras av det centrala
lagret pa Vistkusten/Ostkusten. Utover detta innebér ett lager pa Vistkusten/Ostkusten i
kombination med 6kade mojligheter att anvidnda trafikslagen vig och jarnvag att
servicenivdn ut till landets regioner 6kar och dirmed mdgjligheterna till JIT-transporter till
slutkunden (betongflodet).

Infrastrukturinvesteringar

Infrastrukturinvesteringarna ar kopplade till etableringen av en central terminal pa
Vistkusten/Ostkusten.

4.7 Logistisk férandring

En fordandring av cementlogistiken dr en delméngd av en mer omfattande forandring av
ink6ps- och férsorjningskedjorna, dar forandringar i logistik- och transportsystemen
omfattar forandring av transportorganisation- och relationer, terminaler, transportresurser.
Som en f6ljd av detta behovs fordandringar i infrastrukturen. Logistiska forandringar ar en
delméngd av en storre forandring och ar darmed alltid en flerérig process.

I kapitlet har de olika alternativen som SGU lagt fram till brytning av kalksten och
produktion av cement i Slite utvecklats till brytnings- och produktionsalternativ som
dessutom analyserats ur ett logistiskt och transportmassigt perspektiv. For samtliga
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alternativ kan slutsatsen dras att det inte direkt gér att ersatta nuvarande logistik- och
transportsystem med alternativen utan att gora forandringar i transportsystem respektive
infrastruktur. Ett minimum &r att anpassa infrastrukturen vid Slite till de krav som utokad
brytning i Storugns eller import av cementklinker till Slite stiller. Ett maximum omfattar
utbyggnaden av infrastrukturen for en ny kalkbrytning och produktionsanlaggning pé det
svenska fastlandet. I samtliga alternativ ingér den successiva utbyggnaden av befintligt
terminalsystem, med anslutande infrastruktur, som @nd4 behover ske oberoende av
alternativ.

Ur ett logistiskt- och transportmaéssigt perspektiv innebar det en planerings-, byggnations-
och investeringsprocess pa minst 6-8 &r och med stor sannolikhet 6ver 10 ar for att fullt ut
ersitta nuvarande logistik- och transportlosning. Processerna som schematiskt beskrivs i
nedanstdende tabell visar att alternativen pa kort- och medellang sikt ar fa. Pa kort- och
medelldng sikt innebéir detta en utmaning for cementforsorjningen i Sverige. Pa langre sikt,
nar planerings-, byggnations- och investeringsprocess kan vara genomford finns ett antal
alternativa forsorjningslosningar som ur logistik- och transportsynvinkel som ar ekvivalenta
till dagens logistik- och transportsystem utan storre logistiska kostnader och risker.

Alternativen, férutom en stor skalig produktion i Skovde, ar moduléara, d.v.s. en kortsiktigt
fortsatt produktion i Slite med kalksten frén Storugns eller importerad klinker, kan
successivt ersittas eller kompletteras med alternativ Skine, Oland, Baltikum och Fjirran
Ostern under 2030-talets forsta ar.

Tabell 1 Sammanstillning av tidshorisonter for logistisk forandring

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Alternativ Skane Produktionsanlaggning, infrastruktur och transportsystem

Produktionsanlaggning, infrastruktur och transportsystem

Alternativ Skévde

Alternativ. Oland Avtal, Tillstand Terminalinvesteringar, Trimningsatgarder

Overgangslosning (avtal, tillstind,
Alternativ Baltikum btkapacitet)

Alternativ Fjirran Ostern Avtal, Batbyggnation, Terminalinvesteringar, Trimningsatgarder

Nytt tillstand Skévde
De alternativ som lagts fram omfattar samtliga investeringar i transportsystem, terminaler
och hamn samt annan infrastruktur (inklusive farleder). Investeringar som behéver delas
mellan staten och niringslivet. De statliga infrastrukturinvesteringarna beskrivs mer i
kapitel 5, men for att skapa en effektiv och konkurrenskraftig logistik- och transportlésning
kravs investeringar och reinvesteringar i terminal-, fordon- och farkoster. Ett cementfartyg
kostar i storleksordningen 200 MSEK och en terminal 30 - 40 MSEK, vilket ssmmanslaget
blir mang-miljardinvesteringar for ett helt transportsystem.

Effektiv och konkurrenskraftig logistik- och transportservice bygger pa att erbjuda kunden
en tillrackligt bra leveransservice samtidigt som lager- och logistikkostnaden ar acceptabel.
Dagens logistiksystem bygger pa sjodistribution fréan Slite till ett stort antal punkter kring
Sveriges kust, medan alternativen (i flertalet fall) bygger pa en kombination av trafikslagen
fran en produktions- och/eller lagerpunkt ut till distributionsterminaler runtomkring i
Sverige. Genom att Slites produktionsanldggning ligger direkt vid en hamn och att forsling
fran en landbaserad produktionsanldggning undviks onddiga transportkostnader som
uppstar vid for- och eftertransporter. I 6vriga fall, framfor allt for transportalternativen med
Storugns, Soderslétt, i Baltikum och Polen, omfattar transportupplagget en fortransport,
inklusive hamnlagring. Det medfor att logistik- och transportkostnaderna blir hégre dn
nollalternativet Slite.
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De kostnadsokningar som uppstar nér kalkbrytningen och produktionsanlidggningen av
cement inte dr integrerade varierar. For Soderslatt innebidr 6kade transportkostnader med
5-15 % (korta fortransporter) och for Baltikum/Polen 6kade lager- och logistikkostnader
med 30-35 % (langre fortransporter).

I fallet Skévde minskar logistik- och distributionskostnaderna som f6ljd av central
lokalisering i Sverige och hog andel tidseffektiva transporter (vdag och jarnvag). En langsiktig
16sning dar Skévde!2 bibehélls och utvecklas kan vara en majlig pusselbit i en strategi for att
minska forsorjningsriskerna for Sverige genom att sprida cementproduktionen.

For att mojliggora fler alternativa forsorjningskedjor till den svenska marknaden har ett
forslag med en eller flera centrala terminaler lagts fram. Det mgjliggor att nuvarande
produktions- och importfloden pa sikt kan kompletteras med mer langviga import, och
export. Men det stiller krav pé att nuvarande terminalstruktur pé en eller ett fatal platser
kompletteras med extra lagringsmojligheter som en alternativ forsérjningsplan.

Terminallokaliseringar har foreslagits pa 3-4 olika platser (Goteborg, Halmstad, Trelleborg
och Oxel6sund), men innebar for respektive hamn en storre investering i hamn-, terminal
och anslutande infrastruktur. En central terminal innebar 6kade terminalkostnader, men
mojliggor mindre sarbar logistik, och det medfor att alla trafikslagen kan anviandas for
distribution i och kring den centrala terminalen /mer frekventa sdndningar med mindre
sindningsvolymer). I bida fallen innebér etableringen av en central terminal vid hamnarna
att Sverige erbjuds dubbla forsoérjningskedjor, d.v.s. likt Skovde kan det vara en mojlig
pusselbit i en strategi for att minska forsorjningsriskerna for Sverige.

Tabell 2 Sammanlagd bedémning av logistik- och transportkostnaderna for de
alternativa logistik- och transportkedjorna , relativt nollalternativet (fortsatt
brytning och produktion vid Slite). Observera att kalkylerna bygger pa
schabloner och ska tolkas med forsiktighet.

Sammanstallning 1. Logistikkostnader 2. Terminalkostnader 3. Transportkostnader [Index 1-3
Alternativ 0 Slite 100% 100% 100% 100%
Alternativ 1 Storugn 100% 100% 108% 105%
Alternativ 2 Skane 115% 144% 105% 115%
Alternativ 3 Oland 97% 100% 112% 108%
Alternativ 4 Skovde 31% 98% 97% 89%
Alternativ 5 Import Nara 150% 181% 116% 134%
Alternativ 6 Import Fjarran 248% 178% 201% 202%

Logistik- och transportkostnaderna vid cementtillverkning utgor en stor andel av varuvardet
pa den firdiga cementen (20-30%). I takt med kraftigt 6kande kostnader for utslappsratter
respektive etableringen av "Carbon Capture and Storage” (CCS) bedéms kostnaderna for
tillverkning av cement 6ka med 100 — 200 %. Det minskar logistik- och transport-
kostnadernas andel av varans virde, men lagringskostnaderna 6kar. Hogre varuvarde, och
diarmed hogre lagringskostnader, pekar pa behovet av mer flexibla transportlosningar med
mer frekventa transporter av mindre sindningsvolymer, d.v.s. att i storre skala anvianda alla
trafikslagen.

Med ofordndrade transportsystem kommer logistik- och transportkostnaderna (inklusive
lager) halveras eller mer dn halveras. P4 sikt kan det medfora férandrade logistik- och
transportsystem med rationaliserad terminalstruktur, langre landtransporter eller
alternativt forandrad handelsstruktur med 6kade importfloden. De logistiska och
transportmissiga effekterna av de alternativen 4r pa sikt sma (Fjirran Ostern) eller

12 Inte att forviaxla med nuvarande anldggning.
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marginella (6vriga alternativ) relativt de effekter som klimatanpassningen av
cementproduktionen har.

Kalkbrytning och produktion av cement med landbaserad lokalisering medfor majligheter
att utveckla nya transport- och distributionssystem dar sjéfartens kapacitet kompletteras
jarnvigens- och lastbilens tids- och frekvensfordelar. Effekten blir att lagerpunkten skjuts
bakét i virdekedjan genom att forkorta ledtiden, minska sindningsstorleken och 6ka
frekvensen pa transporterna. Dar med minskar lager- och sakerhetslager sent i vardekedjan.

Ur ett forsorjningsperspektiv bedémer utredningen att den historiska koncentrationen till
allt farre produktionsanlaggningar mer eller mindre utan alternativa forsérjningskedjor som
ett storre hot mot for den ldngsiktiga forsorjningen av cement i Sverige dn de logistiska- och
transportmassiga riskerna i de alternativ som SGU lagt fram.
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5. Infrastrukturatgéarder

I detta avsnitt redovisas forslag pa dtgarder for respektive alternativ fran kapitel 4. For varje
atgardspaket beskrivs dven de kostnader som berdknas uppstd, inom vilka tidsperspektiv
atgiarder bedoms mdjliga att genomfora och vilken aktor som blir ansvarig eller dgare av
atgirden.

Inom den tidsram som uppdraget har genomférts har det inte varit mojligt att genomféra
négot omfattande utredningsarbete. Nedanstdende analyser bygger pa tidigare framtaget
utredningsmaterial, information frén intervjuer och samtal samt kvalificerade bedémningar.

5.1 Alternativ Gotland

I detta alternativ ar forutsattningarna att brytning av kalksten sker vid Storugns kalkbrott pé
norra Gotland och att kalksten sedan transporteras fran Storugns till Cementas
produktionsanldaggning i Slite, en stracka pé ca 15-20 kilometer. Produktion sker i Cementas
anldggning och vidare transport ut i nuvarande distributionssystem. Det beridknas ske en
okning vad galler inflode av tillsatsvaror till Slite.

Sammanstillning
Atgiird Bedomd kostnad | Tidsperspektiv Ansvarig aktor
Farled Slite hamn 400-700 msek 11-13 &r Staten
Vig Storugns-Slite 160-250 msek 4-6 ar Staten
Hamn/Terminal i Slite 300-450 msek 4-6 ar Annan

5.2 Alternativ Skane

I detta alternativ ar forutsiattningarna att brytning av kalksten sker vid en ny plats
négonstans i sydvistra Skdne dar en ny produktionsanliggning etableras i anslutning.
Fardig produkt transporteras fran produktionsanliaggning med jarnvag till hamn for vidare
distribution lokalt med vig, via sjofart respektive med jarnvag interregionalt inom landet.

Sammanstillning

Bedomd kostnad Tidsperspektiv Ansvarig aktor

Anslutning till hamn frdn | 900-1100 msek/100- | 11-13 ar Staten
produktionsanlaggning 300 msek

(vg/vég)

Bangard 200-250msek 11-13 &r Staten
Hamn/Terminal anpassas | 600-750 msek 4-6 ar Annan
(industrispar, lokalvagar,

silos etc)
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5.3 Alternativ Oland

I detta alternativ ar forutsattningarna att brytning av kalksten sker i narheten av
kalkstenskilla vid Degerhamn pé sydvistra Oland. Transport av kalksten till
produktionsanldggning sker med lastbil. Befintlig produktionsanléggning anvénds till
foradling av kalksten till cement och fardig produkt transporteras fran
produktionsanldggning via hamn ut i befintligt distributionssystem.

Sammanstillning
Bedomd kostnad | Tidsperspektiv Ansvarig aktor
Farled 200-500 msek 11-13 ar Staten
Anslutning hamn (vag) 50-150 msek 6-8 ar Staten
Lokalvigar, 600-700 msek 4-6 ar Annan

hamnanpassning, silos

5.4 Vastergotland

I detta alternativ ar forutsittningarna att brytning av kalksten sker i den fyndighet kring

Skévde (Vamb) som SGU bedomer har potential for utokning med fler brytningspunkter. En
ny produktionsanldggning etableras i anslutning till ny plats for brytning och fardig produkt
transporteras fran produktionsanlaggning via jairnvag och vag.

Sammanstéillning

Atgird Bedomd kostnad | Tidsperspektiv = Ansvarig aktor

(industrispar, lokalvagar,
silos etc)

Anslutning industrispar 400-600 msek 11-13 ar Staten
till statlig jarnvag

Forstarkning av vagnit, 600-800 msek 6-8 ar Staten
anslutning till E20, E4

Terminal anpassas 600-800 msek 4-6 ar Annan

5.5 Alternativ Import (néara)

I detta alternativ ar forutsittningarna att brytning och produktion sker i ndgon av staterna
kring Ostersjon som SGU pekar ut i sin rapport dvs Estland, Lettland, Litauen, Polen och

Tyskland. Eventuellt kravs dtgarder utomlands for att hantera en volymokning, varfor en
bedomd kostnad &r redovisad i sammanstéllning nedan. Transport fran hamn i annat land
sker med fartyg for att ansluta i befintligt distributionssystem. Det innebar alltsa att fartygen
ar av samma storlek och typ som de som idag trafikerar Slite.

35 (44)




Sammanstillning

Bedomd kostnad | Tidsperspektiv Ansvarig aktor

Atgirder hamn/terminal, | 800-1000 msek Om faciliteter Annan

fler fartyg, fler silos finns: 2-3 ar, (utomlands)
kravs atgirder:
6-8 ar

5.6 Alternativ Import (fjarran)

I detta alternativ ar forutsattningarna att brytning och produktion sker utanfor
Ostersjpomradet, dvs andra delar av Europa, Afrika och eventuellt Asien. Logistik i annat
land har kapacitet att hantera tillkommande volymer som export till Sverige medfor.
Transport fran hamn i annat land sker med storre fartygstyper och anldnder en stérre hamn
i Sverige, anpassad for denna typ av importverksamhet.

I analysen har hamnar identifierats dir bedomningen &r att det inte krivs négra statliga
investeringar sd som farledsfordjupningar eller jairnvagsanslutningar. Om placering av en
central terminal blir vid en hamn som kréaver atgarder tillkommer saledes ett antal

kostnader, se i kursiv stil i ssmmanstallningen nedan.

Sammanstéillning
Bedomd kostnad | Tidsperspektiv Ansvarig aktor

Ev Farled till central 300-700 msek 11-13 ar Staten
terminal

Ev anslutande jarnvdg 400-1000 msek 11-13 ar Staten
Ev Kapacitet bangdrd 200-900 msek 11-13 Gr Staten
Atgirder hamn/terminal | 500-1000 msek 6-8 ar Annan
Ev anslutande jarnvag 100-300 msek 6-8 ar Annan
Kapacitet bangard 200-600 msek 6-8 ar Annan
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6. Slutsatser

Trafikverket har i denna rapport svarat pa det uppdrag som lamnades den 20 oktober 2021
fran Naringsdepartementet diar en rad myndigheter tillsammans skulle kartlagga och
analysera en rad fragor forenat med cement och logistiska forutsattningar. I rapporten har
Trafikverket presenterat en kort beskrivning av cement som révara kopplat till produktions-
och logistikkedjor.

Utredningen har kartlagt och analyserat nuvarande logistik- och transportsystem fran
kalkbrytning till fardig distribuerad cementravara for den svenska marknaden. Logistik- och
transportsystemet som utgar fran de integrerade produktionsanldggningarna i Slite och
Skovde, samt till en viss del av importfléden, anvinder framfor allt sjotransporter for
distribution i slingor till ett storre antal terminaler utmed Sverige kust.

I de fall brytningen vid Slite inte ges fornyat brytningstillstdnd har utredningen, med
underlag fran Statens geologiska undersékningar (SGU), lagt fram sex stycken alternativa
logistik- och transportlosningar. De olika alternativen har analyserats och jamforts med
nollalternativet med avseende pa effekter pa logistik- och transportekonomi, pd andra
logistiska risker respektive avseende planerings-, byggnations- och investeringsprocessen
till fardigstallande.

Utredningen visar att kalkbrytningen och produktionen av cement successivt koncentrerats
till allt farre men storre produktionsanliaggningar. Koncentrationen har, likt 6vriga Europa,
medfort att cementforsorjningen ar sarbar till foljd av brist pa alternativ, d.v.s. vid avbrott i
en forsorjningskedja saknas logistik, transportsystem och infrastruktur for att ersatta eller
ens mildra bortfallet. Utredningen konstaterar att det ar en stor planerings- och
investeringsutmaning att bygga upp forsorjningskedjor, med tillhérande logistik- och
transportsystem, som dessutom erbjuder Sverige ratt serviceniva till acceptabla
logistikkostnader.

For det forsta drar utredningen slutsatsen att det inte direkt gér att ersitta nuvarande
logistik- och transportsystem med alternativen utan att gora forandringar i transportsystem
respektive infrastruktur. Ett minimum &r att anpassa infrastrukturen vid Slite till de krav
som utékad brytning i Storugns eller import av cementklinker till Slite stiller. Ett maximum
omfattar utbyggnaden av infrastrukturen for en ny kalkbrytning och produktionsanliggning
pa det svenska fastlandet. Ur ett logistiskt- och transportmaissigt perspektiv innebér det en
planerings-, byggnations- och investeringsprocess pa minst 6-8 ar och med stor sannolikhet
over 10 ar for att fullt ut ersiatta nuvarande logistik- och transportlésning. Det visar att
alternativen pa kort- och medelléng sikt 4r mycket fa. Pa langre sikt, nar planerings-,
byggnations- och investeringsprocess kan vara genomford finns ett antal alternativa
forsorjningslosningar som ur logistik- och transportsynvinkel som ar ekvivalenta till dagens
logistik- och transportsystem utan storre logistiska kostnader och risker.

For de alternativ som lagts fram behover transportsystemen, terminal- och infrastrukturen
utvecklas. Investeringar behovs inte enbart i traditionell infrastruktur utan dven i terminal-
och transportresurser. Ett cementfartyg kostar 6ver 200 MSEK och en mindre terminal 30-
40 MSEK, vilket sammanslaget blir méng-miljardinvesteringar for ett helt transportsystem.
Utredningen bedomer att investeringarna i den statliga, kommunala och privata
infrastrukturen omfattar 0,5-2,5 miljarder i den statliga infrastrukturen och upp emot 1-3
miljard i kommunal och privat infrastruktur beroende pa alternativ och lokalisering. Vid en
eventuell planering av atgarder blir det aktuellt att se 6ver hur ett mojligt genomforande
skulle se ut.
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Avslutningsvis fortydligas att Trafikverket inte tar egen stillning till olika alternativ utan
endast redovisar logistiska och infrastrukturmaissiga f6ljder av de utpekade kéllor som
Statens geologiska undersokningar (SGU) pekar ut i sin delstudie. Sett ur ett logistiskt
perspektiv och for ett riskminimerande lar en kombination av flera alternativ vara mest
lampligt for en 1angsiktigt héllbar och robust situation.
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7. Diskussion

Trafikverket redovisar ett kvalitetssakrat material men vill samtidigt fortydliga att det ingar
ett stort antal osdkerheter i analysen. Uppdragets tidsram, de ldnga tidshorisonterna i
fragestillningarna, en marknad som star infor en eventuell strukturomvandling och den
affarsmassiga informationen som eftersokts dr nagra exempel pa parametrar som bidrar till
stora osakerheter i resultaten.

I de tva delstudier som Trafikverket ansvarat for har det varit en utmaning att fi underlag
och data kring volymer av kalksten, klinker och cement i olika floden. Detta anses av aktorer
i branschen vara affirsinformation som inte delas pé en detaljerad niva. Tillganglig statistik
hos Trafikanalys 6ver varufloden ar samlad pa aggregerad niva. Det foranleder att rapporten
endast redovisar totalsummor och inte exakta volymer for olika floden i logistiksystemet.

En ytterligare utmaning kopplad till volymer dr den om att forutsdga framtida volymer. Brist
pa data idag gor framtidsprognoser osidkra. En faktor till 4r att det ar ett fatal aktorer pa
marknaden vilket medfor stora svingningar vid omstrukturering inom eller mellan aktorer.

Det har i Trafikverkets delstudier inte ingatt att diskutera forutsiattningar for eller
konsekvenser av en nyetablering av produktionsanlidggning. Avgriansningen har i detta
uppdrag varit logistikfloden fran och till en sddan anldggning.

Slutligen betonas osédkerheten i de kostnadsbedémningar som redovisas. Inom uppdragets
tidsram har det inte varit majligt att genomfora ndgra fordjupade utredningar kring olika
alternativ och de behov av dtgiarder som da uppstar. Referensmaterial, bedomningar av
sakkunniga och samrédd med andra aktorer ligger till grund for de kostnadsintervall som
redovisas men det ska alltsd podngteras att osdkerheter kvarstar.
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9. Bilagor

Bilaga 1: Sandlista frageformular

Transportindustriférbundet
Transportforetagen Hamn
Byggforetagen

Svensk Sjofart

Cementa

Naringslivets transportrad
Svensk Betong
Trafikanalys

Tagforetagen
Tagforetagen

Svenskt Naringsliv
Schwenk

Thomas Cement

Swecem

Svenska Kalkforeningen
Boliden

Byggbetong John Dahlgren
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Bilaga 2: Frageformular

Regeringsuppdrag Logistiska forutséittningar for en alternativ
cementforsorjning

Inledning

Regeringen har gett Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvirderingar och analyser
(Tillvaxtanalys), Sveriges geologiska undersokning (SGU), Boverket, Statens
energimyndighet, Trafikverket och Fortifikationsverket i uppdrag att genomféra
kartlaggningar och analyser for att klarldgga forutsattningarna for ldngsiktig forsorjning av
cement i Sverige.

Trafikverket ansvarar for genomforandet av den sé kallade delstudie 3. Denna delstudie
avser bland annat kartldgga nuvarande logistikfloden for kalksten, klinker och cement.

For att kartlagga dessa vill vi ha er hjalp och hoppas att ni har mojlighet att bista oss och
besvara nedanstdende fragor. Vi har forsokt identifiera de aktorer som har kinnedom om
dessa logistikfloden men det kan givetvis skilja i vilken omfattning dessa kan bidra. Om ni
har forslag pa ytterligare aktorer som kan bidra, vinligen informera

jimmy.grandin @trafikverket.se.

Fragestillningar
e Vilka logistikfloden finns i dag for kalksten, klinker och cement?
e Vilka ar viktiga start- och mélpunkter, nationellt och internationellt?

e Har ni kinnedom om hur dessa fordelar sig med avseende pé ton per flode for
respektive produkt?

e Ser ni nigra férandrade floden framover, oavsett utvecklingen i Slite och vad
paverkar detta?

Trafikverket 6nskar aterkoppling med svar pa fragestillningarna senast den 14 januari
2022. Svar lamnas till jimmy.grandin@trafikverket.seMottagare

e Trafikanalys

e Byggforetagen

e Cementa

e Svensk betong

e Svenska Kalkféreningen

e Naringslivets transportrad
e Transportforetagen

e Transportforetagen Hamn
e Transportindustriférbundet
e Schwenk

e Thomas Cement

e Swecem

e Svensk Sjofart
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e Svenskt Naringsliv
e Tagforetagen

e Svemin

Referenser

Uppdrag om fordjupad kartldggning och analys av efterfrdgan pa cement i olika sektorer,
tillgdngen till kalksten, klinker och cement samt férutsattningarna for import
(N2021/02658)
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