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Figur 1 Sjokort 6ver farleden in till Hargshamn Kalla: SEB Hargshamn sIutrapport 2013
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Foérord

I nuléaget (ar 2015) pagar planeringen av vilka projekt som kan bli aktuella for genomférande i nasta
s.k. langsiktiga transportplan (Nationell plan for transportsystemet). Trafikverket genomfor darfor en
Oversyn av tidigare utredningar.

Denna &tgardsvalsstudie (AVS) behandlar férutsattningarna for sjéfarten och farleden till/frén
Hargshamn. Studien ar till stora delar en sammanfattning av tidigare underlag, med en uppdatering
till aktuellt lage. Trafikverket ar bestallare av studien. Styrningen av uppdraget har genomférts i nara
samverkan mellan Trafikverket och Sjéfartsverket.

Metodiken i atgardsvalsstudier bestar bl.a. av att prova alternativa atgarder enligt den s.k.
fyrstegsprincipen. Arbetssattet i studien har kortfattat bestatt av en uppdatering av fakta och underlag
fran tidigare studier, anpassat till metodiken for atgardsvalsstudier. Nya bedomningar och
utvarderingar har gjorts av alternativa atgarder. Da projektet har pagatt under ett flertal r har darfor
vissa av dessa mojliga alternativ och atgarder redan genomforts, vilket ocksa redovisas i denna studie.
Darefter har en ny lonsamhetsbeddmning utforts for de atgarder som kravs for att forbattra farleden.
Reinertsen Sverige AB har genomfért uppdraget i ndra samverkan med M4Traffic AB (for den
samhallsekonomiska bedémningen).

Trafikverket och Sjofartsverket har tillhandahallit underlag fran tidigare studier. Kompletterande
underlag och uppdatering av tidigare data har tagits fram under uppdragets gang. Reinertsen och
M4Traffic vill tacka samtliga som bidragit till studien. Ett sarskilt tack riktas till Curt Nilsson, VD
Hargs hamn AB och Henrik Swahn, samhallsekonom, for deras snabba respons i ett flertal fragor.

,(I;I;nér Schuch
Regional direktdr Planering Region Ost
Trafikverket
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Sammanfattning

Hargshamn &r en hamn i Uppsala lan med ett strategiskt geografiskt lage och god koppling till bade
vég- och jarnvéagsinfrastruktur. Hamnen nyttjas framst for bulkgods kopplat till det regionala
naringslivets behov, men ar aven en viktig pusselbit for "Stor-Stockholms” totala behov av transporter.

Under lang tid har ett arbete pagatt for att forbattra transporteffektiviteten till/frdn hamnen. En
upprustning pagar av vagnatet i naromradet och jarnvagsanslutningen till Ostkustbanan, dvs. strackan
Orbyhus-Hallstavik (4ven kallad Hargshamnbanan) har tidigare forbattrats.

For att transportlésningarna for naringslivet ska kunna ta nasta steg och effektiviseras ytterligare
kravs att sjotransporterna forbéattras. For att det ska vara mojligt krévs att stérre och mer
kostnadseffektiva fartyg kan nyttjas, vilket i sin tur innebér att en forbéttring av farleden &r nédvéandig
samt aven av hamnens faciliteter, bl.a. en langre och djupare kaj.

Processen for att forbattra farleden har pagatt i 6ver 10 ar. Ett flertal utredningar har genomforts
tidigare. En miljodom via Mark- och miljddomstolen finns for att muddra befintlig farled till ett storre
djup. Som underlag for ansdkan finns bl.a. tekniska utredningar och en miljékonsekvensbeskrivning.

Ett antal atgarder har redan vidtagits, bl.a. forbattringar av hamnens anlaggningar, i form av ckad
lagerkapacitet och forbattrade resurser for att lasta fartygen.

Utvéarderingen enligt fyrstegsprincipen visar att hamnen fyller en viktig funktion och bidrar till att
uppfylla de transportpolitiska malen.

Det kanske viktigaste delmomentet i denna AVS ar en uppdaterad samhéllsekonomisk bedémning av
atgarderna. Resultatet av denna AVS visar pd samhéllsekonomisk I6nsamhet for projektet. Dvs. de
planerade farledsatgarderna ar ”Ionsamma” med en s.k. nettonuvérdekvot 6ver + 0,5, enligt den
vedertagna berdkningsmetodiken och de begrepp som brukar anvandas inom samhéllsekonomiska
bedomningar. Benamningen och kategoriseringen av projekten hanger ihop med nivan pa
nettonuvardekvoten. Vid en nivd mellan O och +0,5 bendmns projekten som ”svagt Ionsamma” och
under O (dvs. minusvarden) sa ar projekten “olonsamma”.

Sammantaget ar rekommendationen att farledsatgarderna genomfors, i kombination med atgéarder i
hamn och kaj. Tidsmassigt kan projektet genomforas snabbt, da miljotillstand for atgarderna redan
har erhallits. For att ett genomférande ska vara mojligt kravs en 6verenskommelse om finansieringen.
Vid ett beslut om genomférande rekommenderas att planering och upphandling bér ske samordnat
mellan Trafikverket och Hargs Hamn AB, dels av kostnadsskél, samt dels for att minska den totala
paverkan pa omgivningen under utférandet.
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1 Bakgrund och syfte

Forma en
. i . . Préva tinkbara inriktning och
Initiera Forsta situationen N g
l6sningar Rekommendera
atgdrder

Varfor behovs atgarder? Problemets aktualitet

Hargshamn ar en hamn i Uppsala lan med ett strategiskt geografiskt lage och god koppling till bade
vég- och jarnvéagsinfrastruktur. Hamnen nyttjas framst for bulkgods kopplat till det regionala
naringslivets behov, men ar aven en viktig pusselbit i Stockholmsomradets totala behov av forsorjning
av transporter (aven i detta sammanhang framst avseende bulkvaror).

Under lang tid har ett arbete pagatt for att forbattra transporteffektiviteten till/frdn hamnen. En
upprustning pagar av vagnatet i naromradet och jarnvagsanslutningen till Stambanan, dvs. strackan
Orbyhus-Hallstavik (4ven kallad Hargshamnbanan) har tidigare forbattrats.

For att transportlésningarna for naringslivet ska kunna ta nasta steg och effektiviseras ytterligare
kravs att sjotransporterna forbéattras. For att det ska vara mojligt krévs att stérre och mer
kostnadseffektiva fartyg ska kunna nyttjas, vilket i sin tur innebér att en forbattring av farleden behévs
samt av hamnens faciliteter, bl.a. en langre ochdjupare kaj.

Ambitionen med en utokad farled (fordjupning och breddning av farleden) hanger ocksa ihop med att
befintliga farled har begransningar sdkerhetsmassigt. | nulaget finns restriktioner som paverkar
sjofarten, t.ex. beroende pa vindstyrka och morker-/siktforhallanden.

I nulaget klarar farleden fartyg i storleksklassen 15 000 — 20 000 dwt! givet gallande restriktioner.
Malsattningen ar att farleden ska klara av att hantera fartyg om 35 000 dwt — 40 000 dwt med ¢kad
sakerhet. For att storre fartyg ska kunna trafikera farleden kravs att bade leddjupgaendet och
farledsbredden 6kas, samt en forbéattrad utméarkning av farleden.

Utvecklingen i hamnen har saval historiskt som i modern tid haft en nara koppling till utvecklingen
inom de upplandska jarnmalmsgruvorna och bruken. Arbetet med att utveckla hamnen och farleden
tog annu mer fart under slutet av 2000-talet dd Dannemora gruvan var pa vag att ateréppnas av
Dannemora Mineral. Fran ar 2012 pabdrjades export av jarnmalm via Hargshamn pa nytt, men
bolaget gick i konkurs under varen 2015 varvid transporterna upphdérde.

Onskemaélet om en forbattrad farled och transporter med storre fartyg kvarstar emellertid och ar
fortsatt hogaktuell, dé alla godsslag &r beroende av mer kostnadseffektiva transporter. En viktig del i
denna studie ar darfor att prova den samhallsekonomiska Ionsamheten av farledsatgérder i en ny
analys dar transportvolymerna fran gruvnaringen ar exkluderade.

1 dwt, stér for dead weight tonnage, vilket &r ett fartygs maximalt tilldtna vikt (last, bransle, besattning), exklusive
fartygets egenvikt, mats normalt i ton
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1.1.1 Historik

Hamnverksamheten i Hargshamn har en lang historik. Brukstraditionen i Uppland stracker sig
arhundraden tillbaka och har inneburit att hamnen har anvants for utskeppning av malm och
jarnprodukter under l1ang tid. Enligt historiska uppgifter s borjade hamnen att nyttjas under 1600-
talet for transporter av vidareforadlade produkter fran Dannemora gruvor, bl.a. stangjarn fran Hargs
Bruk samt tackjarn och smidesjarn fran Osterby Bruk, men hamnen kan ha &nnu aldre anor. Under
andra halvan av 1800-talet utdkades produktionen i Dannemora och bruken tack vare nya tekniska
framsteg i den industriella revolutionens anda. Parallellt bérjade segelfartygen som trafikerat hamnen
att bytas ut mot angfartyg. Ungefar samtidigt som jarnvagen Dannemora — Harg stod klar ar 1878 sa
hade exporten fran Osterby bruk fordubblats fran ca 15 000 — 20 000 ton/ar till 40 000 ton/ar. Det
stallde krav pa 6kade transportvolymer via Hargshamn, varfor hamnomradet behévde byggas ut. En
ny hamn med storre djup anlades darfor, soder om det tidigare laget. Under 1900-talet har
trafikvolymerna via hamnen varierat, bl.a. till foljd av varldskrigen. Fran slutet av 1970-talet 4gdes
Dannemoragruvan av SSAB, som da var nybildat i samband med att den svenska stal- och gruv-
industrin omstrukturerades. Uskeppning via Hargshamn pagick fram till 1992 da gruvan stangdes.

1.1.2  Nutid

Hamnen har 6ver tid fatt en bredare inriktning och hanterar flera olika godsslag. Framst nyttjas
hamnen for bulkgods, med fasta branslen som viktigaste godsslag (bioenergi, bl.a. flis, bark och
trapellets). Aven andra godsslag fraktas via hamnen, t.ex. metallskrot.

Planerna och arbetet med att utveckla hamnen och farleden har pagéatt under ca 10-15 ars tid. Redan ar
2003 erholl Hargs Hamn AB ett tillstand till hamnverksamhet som tillat en muddring och spréngning
av farleden till 11,5 meters djup for delen Kéalsholmen-Granén, for att mojliggora ett djupgaende for
fartyg om 10,0 meter. | detta beslut ingick dven ett tillstdnd att att anldgga kajer pa en sammanlagd
langd om 300 m. Arbetstiden faststalldes till 10 ar fran lagakraftvunnen dom. Inom ramen for detta
tillstand byggdes en kaj om 100 m.

Forhoppningarna om att malmbrytningen i Dannemoragruvan skulle exploateras igen tog mer konkret
form genom bildandet av Dannemora Mineral ar 2005 och framfor allt nar bolaget borsnoterades ar
2007. | samband med detta sa aterupptogs planerna om att forbattra farleden, genom ett samarbete
mellan Hargs Hamns AB och Sjofartsverket. Darutover fanns ett flertal involverade intressenter som
arbetade for en finansieringsldsning av en muddring av farleden. Parallellt har Hargs Hamn AB
fortsatt arbetet med att férbattra hamnanlaggningen, framfor allt for att kunna hantera stérre volymer
av jarnmalm, samt for att kunna utdka lagerhanteringen for olika former av bulkgods generellt sett.

En avsiktsforklaring upprattades 2013 angdende fordjupad farled till Harghamn. De intressenter som
deltog i 6verenskommelsen, inklusive medfinansiering, var:

e Trafikverket

e Regionforbundet Uppsala lan
e Dannemora Mineral AB

e Hargs Hamn AB

e Svensk Karnbrénslehantering AB
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Dannemoragruvan gick i konkurs 18 mars 2015. Trots konkursen finns ett fortsatt intresse av farledens
utbyggnad samt av en fortsatt utveckling av hamnen, tack vare transportvolymerna till/fran andra
intressenter an gruvan samt fran nya potentiella kunder.

Forutsattningarna for att fortsatta arbetet med projektet, inklusive kraven for att erhalla statlig
finansiering for projektet (eller del av projektet) har &ndrat de senaste aren. Den 1 januari 2013 tradde
den nya lagstiftningen kring planeringsprocessen i kraft. Den staller krav pa att en forutsattningslos
och trafikslagsovergripande utredning ska genomforas, med utgangspunkt i fyrstegsprincipen. Denna
typ av utredning kallar Trafikverket for atgardsvalsstudie — och for detta projekt saknas en sadan
analys sedan tidigare, varfér denna studie aktueliserats.

Syfte och malsattning

Det 6vergripande syftet med projektet ar att skapa forutsattningar fér mer kostnadseffektiva
godstransporter for naringslivet, vilka idag och i framtiden nyttjar Hargshamn, genom att stérre fartyg
och storre godsvolymer kan hanteras via hamnen.

Malsattningen ar att kostnaderna for sjotransporter och for hanteringen i hamnen kan siankas
(kostnad/ton). Ett viktigt delmal &r ocksa att forbattra sjosakerheten eftersom nuvarande farled inte
uppfyller internationella rekommendationer for sjosdkerhet (se avsnittet Férutsattningar och krav
avseende Miljé och Sakerhet).

Syftet med denna studie ar att utgtra ett underlag for den fortsatta planeringen av utbyggnaden av
farleden till Hargshamn, samt for de anknytande atgarder som ar nodvandiga i hamnen. Av sarskild
vikt ar att beddma den samhallsekonomiska Iénsamheten for planerade atgarder. Da projektet ar ett av
flera underlag som kommer att prévas for att eventuellt tas med for finansiering och genomférande i
nasta s.k. langsiktiga transportplan (perioden 2018-2029), sa ar det av sarskild vikt att
arbetsmetodiken saval i studien som i kalkylarbetet foljer av Trafikverket godkand metodik.

En maélsattning for Trafikverket ar att atgardsvalsarbetet ska utgora ett underlag for en eventuell ny
overenskommelse. Dvs. om det finns ett tydligt intresse fran intressenterna sa kan det bli aktuellt att
utarbeta en reviderad avsiktsforklaring for att genomfora atgarder, inklusive finansieringsatgaganden
fran deltagande intressenter.

Tidigare planeringsunderlag

e Henrik Swahn, HSAB, 2013. Samhallsekonomisk bedémning av en utbyggd farled till
Hargshamn. 2013-02-13.

e Hargs Hamn 2010. TillstAndsanstkan utvidgning av befintlig farled till Hargshamn,
Miljokonsekvensbeskrivning,juni 2009, kompletterad i maj 2010.

e Nacka tingsratt, 2012. Domslut, Tillstand for muddring av befintlig farled samt hamnbassang
m.m., i syfteatt att utvidga farleden till Hargshamn inom Osthammars kommun, Uppsala l4n,
och Norrtéalje kommun, Stockholms lan.

o Auvsiktsforklaring angdende fordjupad farled till Hargshamn, 2013.
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Anknytande planering/utredningar

> Fortsatt utveckling av Hargshamns faciliteter. De senaste aren har hamnen bl.a. investerat i
utdkad lagringskapacitet och i en mobil skeppslastare.

> Status pa jarnvagsanslutningen till Hargshamn, jarnvagsstrackan Orbyhus — Hallstavik.
Hargshamnsbanan som den ocksa kallas ar en renodlad godstrafikbana och har nyligen
genomgatt en mindre upprustning for att klara av hantera dkad trafik av malmtransporter och
andra godsslag. Dessutom byggdes anslutningen om mot Ostkustbanan (i Orbyhus) ar 2014.
Hargshamnsbanan har dock fortsatt ett behov av upprustning, bl.a. avseende slipers och réler.
Ifall atgarder inte vidtas kan det bli aktuellt med begransningar i trafikeringen. Detta studeras
i en separat utredning.

> Forbattringar av det regionala vagnétet, bl.a. det pagdende projektet langs vag 288 Uppsala-
Osthammar.

> En Atgérdsvalsstudie pdgar for riksvag 76 (Gavle-Norrtélje) via Osthammar.

> En nationell studie pagar dar barigheten pa viktiga godstransportstrak (vig) ses over.
Eventuellt kommer béarigheten att hojas till 64 ton eller t.o.m. till 74 ton for vissa strategiska
vagar. Hargshamn &r utpekad som en viktig nod i detta arbete.
Bakgrunden till denna studie ar att Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att analysera
forutsattningarna och konsekvenserna av att tillata tyngre fordon i viktiga godsstrak.

> Systemanalysen for godstransporter inom ramen for ”En battre sits”. Dvs. den pagaende
storregionala samverkan for Stockholms- och Mélardalsregionen, dar man gemensamt tar
fram en bred och langsiktig analys inom infrastruktur och transporter.

Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Atgarder langs det statliga vag- och jarnvagsnatet och for sjéfart finansieras via den nationella
transportplanen samt via de regionala lanstransportplaner. Nationell transportplan omfattar
investeringar i nationella stamnétet och de regionala lanstransportplanerna omfattar investeringar i
statliga vagar och jarnvagar som inte ingar i det nationella stamnatet, samt atgarder i anlaggningar for
vilka statlig medfinansiering kan beviljas till kommuner samt regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Statens langsiktiga planering for transportsystemet (ny transportplan 2018-2029) inleddes varen 2015
med ett regeringsdirektiv till Trafikverket, med ett uppdrag att beskriva hur transportsystemet ska
utvecklas pa lang sikt. Det arbetet utgor i sin tur ett underlag for den kommande
infrastrukturpropositionen som berdknas faststéllas i riksdagen under hdsten 2016.

Trafikverket far darefter ett nytt direktiv om att paborja den s.k. atgardsplaneringen som innebar att
ett forslag tas fram om vilka atgarder som ska inga i den nationella transportplanen (atgarder och
projekt for genomférande under perioden 2018-2029). Planen faststalls sedan via ett regeringsbeslut,
preliminart under varen 2018.
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Nar ny transportinfrastruktur planeras for genomforande sa innebéar det normalt en omfattande
planeringsprocess, med hansyn till ett flertal olika lagstiftningar (t.ex. Miljébalken, Plan och
Bygglagen, Véaglagen, Lagen om byggande av jarnvag m.fl. ).

Atgardsvalsstudier (AVS) ersétter de olika typer av utredningar som férr genomfordes i s.k. tidiga
planeringsskeden (t.ex. idéstudier, bristanalyser) - innan den formella planlaggningsprocessen
pabdrjas, t.ex. med en Vagplan for en ny vagstrackning.

Tanken med atgardsvalsstudier ar att man tidigt i planeringen ska forsoka ta hansyn till alla trafikslag,
alla typer av atgarder och kombinationer av dessa. Val av atgarder handlar om att lsa problem och
tillgodose behov. Valen ska bidra till en hallbar samhallsutveckling genom kostnadseffektiva atgarder.

Atgardsvalsstudierna gors med hjalp av den s kallade fyrstegsprincipen. Arbetsmetodiken enligt
fyrstegsprincipen innebar att man pa ett systematiskt satt provar om det finns alternativa sétt och
atgarder for att 16sa den problembild som identifierats.

Tabell 1 Forklaring av fyrstegsprincipen

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

Steg 2 — Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer
Optimera effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

Steg 3 —Bygg om | Vid behov genomférs det tredje steget som innebar begransade
ombyggnationer och férandringar.

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

Detta uppdrag har upphandlats av Trafikverket. Styrningen av uppdraget har genomforts i nara
samverkan mellan Trafikverket och Sjéfartsverket. Arbetet har i huvudsak bedrivits av de for
uppdraget engagerade konsulterna som en s.k. skrivbordsstudie, med hjalp av information fran
Trafikverket, Sjéfartsverket, Hargs Hamn AB och ett flertal intressenter. Tata avstamningar har skett i
en arbetsgrupp ledd av Trafikverket. En preliminar rapport har skickats for kdnnedom till berérda
intressenter, med mojlighet att Iamna synpunkter. Malgruppen for utskicket har identifierats av
Trafikverket och Sjofartsverket, i samrad med Hargs Hamn AB.
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Intressenterna har ven blivit inbjudna till ett seminarium, som genomfdrdes den 25 november 2015 i
Hargshamn. Den preliminéra rapporten, inklusive resultatet av den samhéllsekonomiska analysen
presenterades och en dialog genomférdes med narvarande intressenter.

Motiv for en forenklad AVS

Enligt Trafikverkets handledning "Atgardsvalsstudier - nytt steg i planering av transportlésningar”
finns tva principiella arbetsmodeller for studierna, beroende pa omfattningen av problematiken och
mojliga alternativ - enkla eller komplexa fall.

Denna atgardsvalsstudie (AVS Farleden Hargshamn) har genomférts i enlighet med metodiken och
mallen for en férenklad AVS. Motivet ar att projektet och planeringen har pagétt under ett flertal &r.
Flera utredningar for farleden till Hargshamn &r redan genomférda i enlighet med tidigare géllande
planeringsprocess. Bland annat finns det redan en faststélld miljédom for att muddra farleden. Vissa
av de mojliga alternativen och atgarderna har redan genomforts, dvs. delar av fyrstegsprincipen har
utforts (bade teoretiskt och praktiskt). Detta redovisas ocksa i denna studie.

Denna AVS &r darfor till stora delar en sammanfattning av tidigare underlag, med en uppdatering av
information till aktuellt 1&ge. Den tidigare farledsutredningen har kontrollerats och reviderats med
hansyn till nyare uppgifter. Alternativa atgarder enligt fyrstegsprincipen har prévats och en
uppdaterad ny I6nsamhetsbedémning for foreslagen I6sning har tagits fram.

Styrningen av uppdraget har genomforts i ndra samverkan mellan Trafikverket och Sjéfartsverket.
Genom att en AVS genomférs uppfylls ocksé kraven enligt den nya planeringsprocessen for att
identifierade atgarder (farledsprojektet) eventuellt ska kunna finansieras och tas med som ett
prioriterat projekt for utférande i kommande nationella transportplan, perioden 2018-2029.

Arbetet med AVS Farleden Hargshamn féljer dven Trafikverkets forslag avseende metodik for
atgardsvalsstudier, dar arbetet delas in i fyra faser;

initiera, forsta situationen, préva tankbara atgarder och prioritera (forma en inriktning och
rekommendera atgarder).

Tabell 2 Atgardsvalsstudiens fyra faser

Initiera Forsta situationen | Prova tankbara Formaen
I6sningar/alternativ | inriktning och

rekommendera
atgarder

Bakgrund och syfte, | Preciserande av Prova om foreslagna | Forslag till atgarder

ringa in problem- problem, jamforelse | atgarder bidrar till som uppfyller syfte

bilden, identifiera nulédge med krav, att uppna malen som | och mal.

aktdorer m.m. mal for 16sningar ska uppfyllas
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2 Utredningsomrade, nulage och avgransningar

Forma en
. . . Prova tankbara inriktning och
Initiera Fdrsta situationen L
|Bsningar Rekommendera
atgirder

Den geografiska avgransningen for studien utgors framst av hamnomradet i Hargshamn, samt dess
farled. Inom ramen for studien ingdr dven alternativa hamnar, da grundtanken med fyrstegsprincipen
ar att se om det finns andra typer av atgarder som ar méjliga att genomfora i infrastukturen. Givet
Hargshamns geografiska lage, kan det finnas alternativa hamnar som atminstone teoretisk sett (delvis)
kan uppfylla samma transportfunktion.

2.1 Hargshamn

Hargshamn ligger i Osthammars kommun, Uppsala lan, ca 15 km séder om tatorten Osthammar.
Avstandet till Stockholm &r ca 12 mil (vagstracka 118 km). Fagelvagen &r strackan kortare, ca 10 mil.
Norrut, till Gavle ar vagstrackan ca 110 km och till residensstaden Uppsala ar vagavstandet 65 km.
Hamnen har goda vagforbindelser, samt jarnvagsanslutning via Hargshamnsbanan.

Hargshamn har status som allméan hamn2 sedan &r 1992, enligt beslut av Sjofartsverket (SJOFS
1992:9). Verksamheten i hamnen drivs av hamnbolaget, Hargs Hamn AB. Bolaget &gs till 78 % av
Osthammars kommun, 11 % av Hargs Bruks AB (med huvudsaklig verksamhet inom skogsbruk), samt
11 % av MLT AB (med huvudsaklig verksamhet inom logistikomréadet).

I hamnen hanteras framférallt bulkgods. Exempelvis fasta branslen till virmeverk i norra
Stockholmsomradet, Uppsala och Enkoping. Med fasta bréanslen avses t.ex. torvbriketter, trapellets,
traflis, avfallsbalar och bréansleved. Vidare hanteras bl.a. spannmal, jordbrukskalk, skrot, vigsalt,
handelsgddsel och bergkross i hamnen.

Flygbild 6ver Hargshamn, med malmbat vid kaj. Killa: Hargs_Hamn_Broschyr 2015

2 Med allman hamn menas att hamnen &r 6ppen for allman trafik, dvs. alla fartyg har ratt att anlépa hamnen.
(konkurrensneutralt). Allmdnna hamnar fértecknas i Sjéfartsverkets forfattningssamling SIOFS 2013:4.
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I hamnen finns fyra olika kajlagen. En kaj (Malmkajen) som &r specialiserad mot hantering av
jarnmalmsprodukter, inklusive lager och transportband som klarar av att hantera godstyper med hég
densitet. Tva kajer for allman trafik (Stora kajen och Lilla kajen), samt en kaj for farjetrafik. Under
nara 10 ars tid, mellan 1989 och 1997, bedrevs en omfattande linjetrafik med RoRo-fartyg (lastbilar,
jarnvagsvagnar och containrar). Ingen farjetrafik bedrivs idag, men mdjligheten finns kvar.

Déarutover kan hamnen erbjuda lagerutrymmen, bade for korttidslagring och langtid (sasongsbetonat).
Séarskilt noterbart ar de stora inomhusytorna for att lagra trapellets, om ca 75 000 ton.

I hamnen erbjuds aven ytor for industrilokaliseringar, eller bearbetning av inkommande och utgaende
godsslag. I nulaget nyttjas hamnomradet av en kund for fragmentering av skrot innan export.

Stora Kajen

@ Kajlangd 100m
Djupgéende 12,3m
Hamnomride 150 000 m?2
Kajhajd

3,0m
Hanteringsutrustning  Hydralisk kran

Lilla Kajen

@ Kajlangd 40m

Djupgdende 7,3m
Hamnomréide 20 000 m?

Kajhgjd 2,6m

Hanteringsutrustning  Hydralisk kran

Fiarjelaget
@ Huvudramp

Djupgiende 7,2m
Bredd 6,5—14,3m
Liangd 4o0m
Jarnviigsspir 4
Belastning 200-350m
Malmkajen
@ Kajlangd 9o m
Djupgiende 1m
Hanteringsutrustning  Transportband
Tre Bangirdar
® Spér till firjeliget
Malmbangérden
Torvbangiirden

Bangérdarnaslingd  3oo-350m

Hamnverksamhet, éversikt. Kéilla: Hargs_Hamn_Broschyr_2015.

Historiskt har hamnen haft en nara koppling till export av malm och jarnprodukter frdn Dannemora
gruvor med narliggande bruk. Dannemora gruva stangdes ar 1992, men exporten av jarnmalm
aterupptogs for nagra ar sedan i samband med ateréppnandet av gruvan. Transporterna pagick fran
juni 2012 fram till Dannemora Minerals konkurs i mars 2015.

Importvolymerna har med tiden blivit en viktigare del av verksamheten, framst kopplat till
varmeverkens behov av branslen. De totala transportvolymerna till/frdn hamnen varierar pé arsbasis.
Generellt kan en nedatgdende trend urskiljas de senaste fem aren, nar exporten av malm exkluderas.
Hamnen har under de tre senaste aren i genomsnitt hanterat ca 350 000 ton gods per r, vid sidan av
exporten av malm. Minskningen kan till del forklaras av den inriktning som skett i hamnen mot
jarnmalmsexport, samt framfor allt att det finns ett tydligt samband mellan klimat- och
vaderforhallanden och tranpsortbehovet av branslen till varmeverk. Dvs. vid kalla vintrar s& 6kar
transportvolymerna av fasta brénslen till virmeverk, respektive att transportvolymerna minskar vid
milda vintrar. De senaste 2-3 vintrarna har varit mildare jamfort med aren innan.
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Hanterade godsvolymer, | kton | kton | kton | kton | kton
Hargshamn 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Biobréanslen 289 284 138 139 100
Ovriga branslen 91 107 150 110 148
Timmer 59 98 9 3 1
Skrot 34 49 42 47 58
Ovrigt 29 35 45 52 15
Malm 78 - 233 937 1164
Totalt 580 | 573 617 1288 | 1486

Tabell: Flerarsutveckling godsmangder Hargshamn. Kalla: arsredovisning Hargs Hamn AB 2014.

2.1.1 Vagar och jarnvag till Hargshamn

De vagar som i forsta hand nyttjas for transporter till/frdn hamnen ar vag 76 som gar i nord-sydlig
riktning i narheten av Hargshamn, samt vag 288 som fran Uppsala gar i nordostlig riktning mot
Hargshamn. Narmaste europavagar ar vag E4 via Tierp , samt vag E18 via Norrtalje i riktning mot
Stockholm. Till hamnen finns en jarnvagsanslutning som ansluter mot Ostkustbanan i Orbyhus.
Godsbanan Orbyhus-Hallstavik brukar ocksé kallas Hargshamnsbanan. Delen fran Dannemora till
Hargshamn var ursprungligen en smalsparig jarnvag, men byggdes om till normalspar ar 1970.

2.1.2 Farleden till Hargshamn

Farleden in till Hargshamn &r totalt ca 17 nautiska mil (Nm), enligt SJOFS 2012:3. Farleden bérjar ute
till havs vid Svartklubben, 6ster om Singd. Farleden gar i nordlig riktning och rundar norr om Singo,
for att sedan ga soderut igen inomskars Singo, innan den svanger av i vastlig riktning mot Hargshamn
de sista 6 Nm. Farleden anvands aven till stor del av industrihamnen i Hallstavik (Holmen Paper).

N SprRt () S

gt
j Is0 W s 6M

VB

N b4
b UNDERSTEN
B F WRG 15M
Osthammar b 1 Fil4)W 155 230

Hargshamn

y
Edobo- wAen
|

Hatistavik

Principkarta 6ver farledens stréckning (fran Svartklubben till Hargshamn och Hallstavik)
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Farleden fran Svartklubben till Hargshamn har ett djupgaende pa 8,5 m vilket innebér att fartyg med
en maximal storlek om 170 meter * 26 meter * 8,5 meter kan ga in till hamnen. Det innebar en
begransning till en last om ca 18 000 dwt. Den aldre farleden, séder om Kéalsholmen med stérre djup,
9,5 m, har dppnats for trafik (april 2015) och kan trafikeras av storre fartyg om ca 22 000 dwt. For att
de storsta fartygen ska kunna anvénda den &ldre leden krévs ett sarskilt medgivande av lots.
Individuella prévningar gors och dispens fér denna typ av trafik (séder om Kalsholmen) har hittills
endast lamnats for ett antal namngivna fartyg i en serie av nybyggda fartyg hos rederiet Wagenborg.

2.2 Alternativa hamnar

Narmaste hamn som hanterar liknande gods som Hargshamn ar Gavle hamn, som ocksa har
jarnvagsanslutning mot Ostkustbanan. Exempel pa produkter som skeppas fran Gavle ar sagat virke,
papper, skrot och stal.

Hamnen i Gavle hanterar vasentligt stérre godsvolymer och fler fartyg &n Hargshamn. Arligen
hanteras ca 5 miljoner ton gods och i de olika hamndelarna hanteras 6ver 1000 fartygsanlop arligen.
Hamnen i Gavle kan ta emot fartyg med ca 12 meters ledjupgdende. Gavle hamn kan ocksa sagas
tillnora Stor-Stockholmsomradet, bl.a. importeras flygbrénsle till Arlanda via Gavle.

Det finns aven konkurrensytor for transporter med start- och malpunkter som ligger relativt langt fran
Gavleborg/Uppsala lan, t.ex. for transportkedjor och hamnar inom Malardalen (bl.a. sjétransporter via
Vasteras hamn) och omradet séder om Stockholm (bl.a.sjotransporter via Oxelésunds hamn).

Enligt Hargs Hamn AB s& finns det &tminstone tre alternativa hamnar i Stor-Stockholmsomradet som
ocksa hanterar bulkgods; Sodertalje, Stora Vika samt Oxelésunds hamn (samtliga soder om
Stockholm).

Sodertélje hamn ar en viktig nod for Malardalen och Stor-Stockholmsomradet. Hamnen drivs av ett
helagt kommunalt hamnbolag, som ar dotterbolag till Telge AB.

Sddertélje hamn ligger strategiskt med god koppling till europavégar (vag E4 och E20) och tre storre
nationella jarnvégsstrak. | hamnen hanteras bl.a. olja, men i huvudsak ar hamnen specialiserad pa
hantering av import och export kopplat till fordonsindustrin (bilar/lastbilar), containers och RoRo-
fartyg (roll-on roll-off?). Bulkgods hanteras i nuléget for Igelstaverkens rakning (biobréanslen).

Hamnen i Stora Vika (ca 1 mil vaster om Nynashamn) drivs av Stockholms Bulkhamn AB.

| Stora Vika hanteras bl.a. biobranslen, varfor det finns en mdéjlig konkurrensyta mot Hargshamn.
Relativt goda lagermajligheter finns (30 000 ton inomhus) och 8 hektar utomhus. Avstandet till
Stockholm &r ca 6 mil. Verksamheten i Stora Vika begransas av ett djupgaende for fartyg om 6,4 meter
(fartygsléangd 115 meter, bredd 18 m), vilket innebér att fartyg om maximalt 6 000 — 8 000 ton kan
angora hamnen. Stora Vika saknar jarnvégsanslutning.

Hamnen i Oxel6sund &r en av Sveriges storsta hamnar volymmassigt. Den har goda forutséattningar for
att hantera de flesta typer av gods. Hamnen ar specialiserad mot stalprodukter kopplat till SSAB:s
verksamhet, men i hamnen hanteras aven containers, Ro-Ro fartyg och bulkgods.

Tack vare sitt l1age och stora farledsdjup (16,5 meter) klarar hamnen av att hantera de storsta
bulkfartyg som &r mojliga att trafikera i Ostersjon (250 meter l&nga och 45 meter breda). Dessa

3 Fartyg med majlighet att kra ombord (bil, lastbil, tag), via ramper i fartygets for eller akter
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forutsattningar galler emellertid inte alla kajlagen i hamnen, varfor det finns begréansningar beroende
pa typ av gods som ska transporteras.
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Figur 2 Bulkhamnar i ”Stor-Stockholms- och Malardalsregionen”.

Enligt den bedémning som gors i denna atgardsvalsstudie, sa finns aven en konkurrensyta mot de
hamnar som drivs av Malarhamnar AB, dvs. Vasterds och Koping. Tillsammans hanterades ca 3 Mton i
dessa tvd hamnar ar 2010. Kajdjupet ar begrénsat till 6,8 meter, anpassat efter farledsdjupet i
Mélaren. En mdjlig konkurrensyta mot Hargshamn finns framfor allt for de verksamheter som ligger
sydvast om Hargshamn (Uppsala, Enkoping), dar avstandet till/fran hamn ar ungefar jamforbart. Vid



19 (52)

sidan av den direkta transportkostnaden for skeppningen, sa kan lagerhantering och andra tjanster
vara faktorer som blir avgérande fér kundernas val av hamn och transportlésning.

I direkt nérhet till centrala Stockholm finns det ndrmaste hamnalternativet for godshantering for
sjotransporter till/fran huvudstadsomradet, via Frihamnen. Sett till konkurrensytan inom bulkgods &r
det endast spannmal och briobransle som fraktats via Frinamnens olika delar under de senaste aren.
En utbyggnad har skett av piren i Energihamnen for att hantera flis m.m. at Fortum Energi.
Hanteringen for Fortums rakning innebdr i princip att varorna lossas och fraktas for direkt
forbranning vid varmeverket. Ingen hamnyta finns for lagring av biobréanslen.

Vid sidan av dessa produkter har hanteringen av bulkvaror avvecklats. Huvudorsakerna till det ar
framfor allt de storningar som bulkgodshanteringen kan innebéra, samt att det finns bristande
lagerkapacitet i hamnen. En viktig orsak ar kopplingen till strategiska beslut om markanvandning i
Stockholm. Det &r mycket svart att prioritera ytor for hamnverksamhet och lagerhantering i
cenrumnara lagen i Stockholm, da exploateringsvardet ar hogt for alternativa verksamheter (framfor
allt for bostader och kontorslokaler).

2.3 Avgransningar
2.3.1 Finansieringsansvar, atgarder hamn respektive farled

Farleden till Hargshamn slutar vid hamnomradets grans. Atgarder i farleden som behdvs for att
uppfylla sakerhetsnormer ar ett statligt ansvar. Forbéattringar och kapacitetshdjande atgarder utéver
denna niva ar en gemensam fraga for hamnens agare, respektive staten, samt eventuellt dven
ytterligare intressenter - bade nar det galler valet av atgardsniva och hur atgarderna ska finansieras.

Hargs Hamn AB ansvarar for planering och finansiering av eventuella atgardsbehov i hamnomradet.
Det inkluderar t.ex. forbattring av kajlagen for att hantera storre batar, infrastrukturatgarder i hamnen
for att klara storre transportvolymer (utrustning, lagerutrymmen etc.).

Samtliga atgarder som beror farleden och hamnomradet ska ingd i sammanstéllningen av nédvandiga
investeringar for det totala farledsprojektet, samt i den samhallsekonomiska beddémningen. Det
inkluderar dven det véag- och jarnvagsnat som ligger inom hamnomradets ansvar.

2.3.2 Ovriga infrastrukturatgarder, vig och jarnvag

For naringslivet ar hela transportkedjan avgorande, dvs. fran start till malpunkt. Det ar aven viktigt
med alternativa transportlésningar, ifall det skulle uppsta problem eller kapacitetsbegransningar i
nagot led av transportkedjan.

Hargshamns goda koppling till det 6vergripande vag- och jarnvagsnatet ar darfér en avgérande
forutsattning fér hamnens verksamhet. Denna studie omfattar emellertid inte eventuella forandringar
eller behov av atgarder i det allmanna vag- och jarnvagsnatet.

Ifall t.ex. Hargshamnsbanan skulle stiangas av eller fa forsamrad funktion (tekniska begransningar,
t.ex. lagre tillaten axellast eller hastighet), s& paverkas konkurrenssituationen for hamnen. Ett tydligt
exempel ar att den tekniska statusen for jarnvagsstrackan diskuteras for narvarande, med mojliga
begransningar som konsekvens, trots de atgarder som nyligen genomforts i banan. | denna studie har
det antagits att jarnvéagens status ar oférandrad eller atminstone inte forsamrad (eventuella
forandringar hanteras i separat studie).

Likasa antas att det for anslutningen fran Ostkustbanan till Hargshamnsbanan finns tillracklig
kapacitet. Det finns dock en risk att kapacitetsbegransningar kan uppsta vid en trafikokning, pa
motsvarande satt som t.ex. for anslutningen mot Gavle hamn. Kapaciteten pa jarnvéagen ar darmed en
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faktor som man maste ta hansyn till i planeringen av eventuella tillkommande transporter, avseende
de transportkedjor som &r beroende av en kombination av jarnvags- & sjotransporter.

2.3.4 Ovriga infrastrukturatgarder, Farleden till Hallstavik

Farleden till Hargshamn beror aven sjotransporterna till/fran Hallstaviks industrinamn, vilken nyttjas
av Holmen Paper. | den inre delen av farleden narmast Hallstavik ar restriktionerna for djupgaendet
storre (7,0 meter, dvs. den delen kan inte hantera lika stora fartyg som farleden i évrigt med 8,5 m),
varfor trafiken till Hallstavik heller inte paverkas direkt av en eventuell ombyggnation av farleden
till/fran Hargshamn.

2.3.5 Miljoéforutsattningar, skyddad natur

Miljoforutsattningarna i omradet beskrivs endast kortfattat i denna rapport da tillstdnd redan lamnats
for muddring av farleden och hamnbassangen i Hargshamn via Nacka tingsratt.

I den samhaéllsekonomiska analysen ingar varderingar (berakningar) av effekter av 6vergripande
karaktar t.ex. klimateffekter (CO2). Dessutom anvands "icke-monetara” bedémningar for den lokala
paverkan, bl.a. for paverkan pa landskapsbild m.m.

Teckenfarklaring
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v [ Tillradesforbud
v" & Beslutsstatus
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Karta: Skyddad Natur, Naturvardsverket.

I omradet for farleden finns bl.a. Sjalgrynnorna (réd-grén markering i kartan) som ar ett Djur- och
Vaxtskyddsomrade kopplat till skydd av hackande faglar, med tidsbegransat skydd varje ar
(tilltradesforbud). Ett stérre naturreservat tacker Slatén och Medholma (ljusgron skraffering) i direkt
anslutning till farleden.
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3. Problembeskrivning, marknadsforutsattningar och krav

Forma en
- \ . . Prova téankbara inriktni h
Initiera Férsta situationen reva te INriktning oc
l&sningar Rekommendera
atgirder

3.1 Naringslivets 6nskemal om kostnadseffektivare transporter

Den avsiktsforklaring som skrev ar 2013 ar ett tydligt kvitto pa att det finns ett starkt dnskemal om att
forbattra farleden till Hargshamn. Det finns (eller &tminstone har funnits) en vilja att medfinansiera
atgarder for att forbattra farleden for att mojliggora transporter med storre fartyg och dven storre
totala fraktvolymer till/fran hamnen, genom att hamnen expanderar via storre lager, snabbare
lastning/lossning av fartyg m.m.

Situationen fér Hargshamn ar inte unik, snarare tvartom. Alla verksamheter som berdérs direkt, eller
indirekt, av langvaga transporter moter krav och onskemal om fortsatta effektiviseringar. Produktion
av varor och tjanster blir i allt hégre grad globala. Vi blir allt mer beroende av vél fungerande och
kostnadseffektiva transporter. Samtidigt 6kar kraven pa att transporterna maste minska sin klimat-
och miljobelastning. Detta staller sammantaget fortsatta krav pa forbattringar av savél fordon som pa
transportinfrastrukturen, saval till lands som till sjoss.

I denna atgardsvalsstudie begransar vi beskrivningar, undersokningar och analyser till
godstransporter - och specifikt till hantering av bulkgods. For transporter av bulkgods ar
sjotransporter och hamnar en avgérande faktor for att langvaga transporter ska vara mojliga. Endast
pa detta satt kan transporter av ”lagvardiga” varor fraktas langa strackor, till en rimlig kostnad.

Hargshamn fyller framst en viktig funktion for det regionala naringslivet i naromradet, dvs. inom
Uppsala lan och de norra delarna av Stockholms 1an, men aven for industrin i narliggande lan.
Hamnen har ocksa en betydelse som en av flera hamnar som bidrar till férsorjningen av transporter
till/fran Stor-Stockholmsomradet.

Aven foretag som inte nyttjar hamnen i nulaget kan ha férdelar av att hamnen finns i naromradet, d&
naringslivet ser fordelar med att det finns alternativa transportvagar och alternativa hamnldsningar.

Nedanstaende avsnitt forsoker att beskriva de viktigaste omvarldsfoérutsattningarna och ge underlag
till svar pé ett ett flertal fragor: Ar néringslivets krav och férvantningar realistiska? Staimmer
onskemalet med andra forvantningar? Hur ser de langsiktiga prognoserna ut? Hur stor paverkan har
konkursen for Dannemora Mineral? Finns det andra faktorer som kan paverka behovet av atgarder i
farleden? Ar atgarderna fortfarande lika aktuella som ar 2013 nar avsiktsforklaringen skrevs?

3.2 Prognosforutsattningar

3.2.1 Generell godsprognos foér Harghamn

Den basprognos till &r 2030 som anvands gemensamt i Trafikverkets samtliga berékningar av av
framtida transportmdonster (for resor och godstransporter), samt &ven i samhéllsekonomiska kalkyler,
ar en komplex modell som bygger pa en valdigt stor mangd av antaganden. | grunden baseras den pa
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historisk utveckling, men tar &ven hansyn till framtida utveckling, t.ex.politiska beslut, samt hansyn
till klimatutveckling. Exempel pa faktorer som finns med i modellen ar antaganden om
bransleférbrukning, bransleeffektivitet, befolkningsutveckling, resménster, transportménster.
Prognosen for transporter &r uppbyggd i noder och lankar, dar modellen raknar fram en trolig
transportutveckling for dessa delar (%).

For transporterna till/fran Hargshamn sa finns inte nagon unik prognos, dvs. modellen &r inte sa
detaljerad att den redovisar en trolig utveckling specifikt for Hargshamn. P& samma satt som i den
tidigare utredningen (HSAB 2013) beddéms darfor att det &r nddvéndigt att hitta en metod som &ar
konsistent med Trafikverkets basprognos. Darfor anvands samma princip som i studien 2013, dar
Hargshamns prognos relateras till prognosvolymerna for hamnar i naromradet.

Godsvolymer, hamnar i naromradet

Godsprognos 2013, mton Godsprognos 2015, kton

Hamn 2010 2030 2010 2030

Gavle 4,0 8,0 3994 8 894
Vésteras & Koping* 2,9 5,4 1721 4318
Stockholm 4,4 7,7 4 435 3835
Oxel6sund 7,3 9,0 7 339 8 566
Norrkoping 3,8 4,7 3764 3656
Totalt 22,4 34,8 21253 29 269

*2015 endast Visterds

Volymer enligt Trafikverkets basprognos. Bilaga PM Uppdaterad kalkyl, utbyggd farled till Hargshamn, 2015.
Jamforelse tidigare basprognos (2013) och nu gédllande (2015).

Den nya basprognosen innebér att det antas en lagre framtida tillvaxttaxt av godsvolymerna.
Tillvaxttakten per ar antas bli 1,6% enligt den nya prognosen, jamfort med 2,2% i prognosen som
gjordes ar 2013. Sarskilt noterbart ar att godsvolymerna till Stockholm forvantas minska i den nya
prognosen. Férandringen for godsvolymer till/frdn Stockholm ar svarforklarad och kan ha stor
betydelse for varderingen av prognosvolymen for Hargshamn. Parallellt férvéntas
befolkningsutvecklingen i Stockholms kommun och Stockholm lan fortsatta 6ka. Enligt SCB:s
prognoser for ar 2030 s& kommer Stockholms lan att ha dkat fran ca 2,0 miljoner invanare ar 2009 till
ca 2,45 miljoner invanare ar 2030. Detta borde innebara en fortsatt stark efterfragan pa transporter
till/fran Stockholmsomradet.

I denna studie nyttjas av Trafikverket godkénda prognoser som grund for bedémningen. Ovanstaende
problematik kring volymerna fér Stockholm indikerar dock att det finns skal att gora alternativa
bedémningar, dvs. sa kallade kanslighetsanalyser som komplement till den samhéllsekonomiska
kalkylen dér dven andra utvecklingar for prognosvolymerna utvarderas.

3.2.2 Marknadsforutsattningar i naromradet, Biobransle

Marknaden for branslen till fjarrvarmeanlaggningar i Stockholmsomradet och Malardalen &r av stort
intresse for Hargshamns konkurrenssituation. Fjarrvarme har blivit en allt vanligare kalla for
storskalig produktion till marknadskraftiga priser mot privatkonsument och industri.

Tréabranslen av olika slag (flis, torv, pellets m.m) anvénds i allt hégre grad, samtidigt som kol och olja
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successivt véaxlas ut av miljoskal.For vissa foretag kan denna forandring vara direkt nddvéandig for att
uppfylla krav/utslappsmal (CO2). Energivardet per volymenhet ar emellertid lagre for tra, varfor det
innebar ett 6kat behov av volymer och dédrmed stdrre behov av transporter. Hargs Hamn AB planerar
bl.a. att inom de tre ndarmaste aren bygga ut hamnens lagerutrymmen for att kunna ta emot mer
trapellets (fran norra Sverige eller import fran Baltikum), for en kunds rakning.

For ett flertal av fjarrvarmeanlaggningarna i omradet sa finns krav om att en stor del av
intransporterna ska ske via tag eller fartyg, av miljoskal. Detta innebéar att det normalt &r stora volymer
som hanteras vid varje transport. Det innebar ocksa att det finns ett behov av lagerhantering, antingen
vid fjarrvarmeverken eller pa nagon annan plats i transportkedjan, t.ex.i hamnen.

Hargshamn &r i detta perspektiv redan idag ett konkurrenskraftigt alternativ, men skulle kunna bli
annu intressantare fér naringslivet med storre fartygsstorlekar (t.ex. 35 000 — 40 000 dwt),
kombinerat med 6kad lagringskapacitet. En forutsattning som kan ha betydelse ar att transporterna pa
jarnvag via Hargshamnsbanan kan ske effektivt, vilket inte ingar i denna studie att vardera.

3.2.3 Marknadsforutsattningar i naromradet, Skrot

I nulaget sa anvands Hargshamn av tre olika foretag som exporterar skrot. Ett av dessa foretag nyttjar
aven ytor inom hamnomradet for sortering (fragmentering). Skrotexporten har langsamt vuxit och
omfattar drygt 50 000 ton per ar. Om farledsprojektet genomfors och storre fartyg kan angora
Hargshamn sa utokas det potentiella marknadsomradet for forsaljning av skrot.

3.2.4 Marknadsforutsattningar i naromradet, Spannmal

Den kanske mest intressanta potentialen pa kort sikt, ar export av spannmal. Produktionen av
spannmal (skordarna) har 6kat de senaste aren i Malardalen. Avsattningen i naromradet ar lagre &n
produktionen. Samtidigt har strukturen for lagring av spannmal forandrats. Totalt sett innebar det en
okad potential for export av spannmal. | det sammanhanget &r sjofart hogintressant.

Redan under hosten 2015 sa 6kar spannmalshanteringen i Hargshamn. Ett nytt inomhuslager har
oppnats och ett flertal fartyg kommer att lastas ut under &ret. En av hamnens kunder har uppgivit att
exportvolymen via Hargshamn kan komma att bli upp till 300 000 ton per ar. Eftersom det finns flera
aktorer med intresse av att exportera spannmal via hamnen s bedémer hamnbolaget att det finns en
exportpotential pd upp emot 500 000 ton per ar. For sjofrakter bortom Ostersjon, sa ska spannmal
helst fraktas i fartyg som kan lasta minst en s.k. handelspost, eftersom priset/ton da blir hdgre. For
spannmal gar gransen vid 25 000 ton. Detta ar inte mojligt med nuvarande farled.

3.2.5 Marknadsforutsattningar i naromradet, Svensk Karnbranslehantering AB (SKB)

En av intressenterna i avsiktsforklaringen fran 2013 var SKB. Deras verksamhet/uppdrag handlar om
att ta hand om avfallet fran svenska karnkraftverk. Forskning och utveckling har pagatt under flera
decennier for att kunna garantera och vélja en séker slutférvaringsmetod. Den metod som SKB har
valt innebar att kdrnbréanslet kommer att laggas i kopparkapslar som omges av bentonitlera djupt ner i
det svenska urberget. Forsmark ar vald som plats for slutférvaringen. Hargshamn ar aktuell som en
mojlig importhamn for bentonit. Det finns ett starkt intresse fran SKB, dven om start av eventuell
trafik ligger nagra ar framat i tiden. Det pagar for narvarande en dialog med SKB dar Hargs Hamns AB
erbjuder hamntjanster och lagerytor. Bedomda volymer pa arsbasis ligger i spannet 50 000 — 75 000
ton per ar, med undantag fran det forsta aret som forvantas vara mer omfattande (ca 200 000 ton).
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3.2.6 Marknadsforutsattningar i naromradet, Husbyggnation i Storstockholm/Malardalen

Hargs Hamn AB ar en av flera hamnar som kan bli aktuella for att hantera langvaga transporter av
husmoduler till Méalardalen. Férhandlingar med kund pagar och ar langt gangna.

Hamnen for aven diskussioner med en annan kund om import av byggmaterial fran Polen och lagring
av byggmaterial, avsett for marknaden i Malardalen. Detta godsfléde importeras idag till Sverige via
véastkusten och transporteras sedan landvagen (lastbil) till Mé&lardalen.

3.2.7 Marknadsforutsattningar i naromradet, Dannemora gruva

I den foregaende studien (2013) sa anvandes de generella godsprognoserna (Trafikverkets basprognos)
som grund for bedémningen av godsvolymerna i Hargshamn. Till detta lades godsvolymer av
jarnmalm frdn Dannemoragruvan.

Gruvan hade tidigare stangts 1992, men ateroppnades for nagra ar sedan som en foljd av den
langvariga uppgéngen av varldsmarknadspriserna for jarnmalm under 2000-talet. Dannemora
Mineral hade under ett antal ar genomfort provborrningar, erhallit bearbetningskoncession och den
28 juni 2012 avgick den forsta malmbaten fran Hargshamn. Gruvan hade emellertid vissa
produktionsproblem samtidigt som varldsmarknadspriserna vande nedat. Efter ett ovantat snabbt
prisfall under 2014 sa tvingades Dannemora Mineral AB till slut begara bolaget i konkurs i mars 2015.

Konkursen paverkar de troliga godsvolymerna for farledsprojektet. Den niva for transportvolymerna
via Harghamn som kunde antas i samband med fullskalig drift av gruvan &r inte aktuell. Det finns
ocksa en mycket stor osakerhet avseende gruvans framtid i nulaget. Ingen produktion &r aktuell under
overskadlig tid, men sett till den historiska utvecklingen inom gruvnéaringen kan det inte uteslutas pa
langre sikt att produktion blir aktuell igen.

3.2.8 Beddmning varldsmarknadspriser jarnmalm

Under ar 2014 foll jarnmalmspriserna oerhort snabbt. Ett prisfall var visserligen vantat, men inte sa
kraftigt. Under vintern 2013/2014 f6ll priserna fran ca 130 dollar/ton till ca 105-110 dollar/ton.

Varen 2014 varnade markanadsanalytiker i Sverige for ett fortsatt prisfall ned till ca 90 dollar under ar
2014, med en bedomd langsiktig niva kring 80 dollar/ton ar fran ar 2015. Men redan efter sommaren
2014 var priset < 80 dollar/ton och fortsatte snabbt nedat och har sedan arsskiftet 2014/2015 generellt
legat pa en niva under 50 dollar/ton.
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| efterskott &r forklaringen till det snabba prisfallet att det uppstod en stark kombination av stora
forandringar i bade efterfragan och utbud. Kina har under de senaste 10 aren varit ett lokomotiv for
hela varldsekonomin och inte minst for efterfrdgan mot den globala gruv- och stlnaringen, tack vare
Kinas stora investeringsprogram i infrastruktur (vagar, jarnvagar), bostader, nya industrietableringar
m.m. Under ar 2014 bromsade efterfragan in snabbare &n vantat, vilket paverkade den totala exporten
till Kina. Samtidigt intraffade en kraftig utbudsokning av jarnmalmsprodukter. Under flera ar hade ett
flertal stora gruvprojekt (nya jarnmalmsgruvor) globalt befunnit sig i planeringsfasen, men inte natt
produktionsskedet, bl.a. i Australien och Brasilien. Projekten hade bromsats upp dels pga. problem
med tillstand, forandrad lagstiftning (i Australien), samt tekniska och finansiella utmaningar. Men
under ar 2014 lyckades 2-3 nya gruvor starta sin produktion. Dessa projekt bygger pa storskalig
produktion i 6ppna dagbrott, dar arsvolymerna for varje enskild ny gruva éverstiger LKAB:s hela
arsproduktion.

For att snabbt etablera sig pd marknaden erbjod dessa gruvor rabatter pa radande
varldsmarknadspriser. Da det handlade om stora volymer till laga priser, sa bidrog detta till prisfallet.
Bakgrunden till att flera stora projekt pagatt under lang tid blir tydligare om man ser utvecklingen av
varldsmarknadspriserna for jarnmalm i ett 1angre perspektiv.
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Ledande marknadsanalytiker forutspar en fortsatt lag prisniva. Motivet till detta ar dels en fortsatt hog
utbudsniva, dvs. med hog produktion bl.a. i Brasilien och Australien, samt dels kopplat till
stalindustrins Il6nsamhetsproblem globalt sett vilket satter press pa ravarupriserna.

Trots ovanstdende ar det inte orimligt att varldsmarknadspriserna pa sikt stabiliserar sig pa en hogre
niva an i dagslaget. Faktorer som kan paverka varldsmarknadspriserna ar t.ex. 6kade krav pa miljo-
och klimathansyn, samt utslagning av oldénsamma gruvor. Mest intressant &r emellertid den framtida
utvecklingen i tatbefolkade lander dar levnadsstandarden inte har natt samma utvecklingsfas som t.ex.
Kina har genomgatt de senaste aren Det galler bl.a. Indien och Indonesien. | dessa lander ar den
genomsnittliga stalkonsumtionen per capita vasentligt lagre &n snittet for lander i vastvarlden och
snabbt vaxande ekonomier i dvriga delar av varlden. Om denna typ av lander genomgar en liknande
utveckling som Kina, sa forvantas konsumtionen av stal- och gruvprodukter fa en ny tillvaxtsfas.

Om varldsmarknadspriserna stabiliseras pa en hogre niva an i dagslaget, sé skulle det ater kunna bli
aktuell att 9ppna Dannemora-gruvan, men aven gruvor inom Bergslagen (Gréangesberg, Ludvika) kan
bli aktuella. En prisniva som kommer att kravas ar (givet dagens kostnadsnivaer for produktion och
transporter) uppskattningsvis minst 80 - 100 dollar/ton, men sannolikt hogre.
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3.2.9 Marknadsforutsattningar naromradet, Hallstavik (Holmen Paper)

Holmen Paper producerar tryckpapper till bocker och tidningsmagasin. Produktionen uppgick ar 2014
till ca 500 000 ton. Aren 2010-2013 var den genomsnittliga produktionen drygt 600 000 ton. Stor del
av dessa volymer fraktas med sjofart fran industrinamnen i Hallstavik. Det sker dven import av
insatsvaror via sjofart till Holmen Paper. | den inre delen av farleden narmast Hallstavik ar
restriktionerna for djupgdendet 7,0 meter, jamfort med 8,5 meter till Hargshamn. Teoretiskt sett sa
finns det en brytpunkt nar det kan bl intressant fér Holmen Paper med transporter via Hargshamn,
givet att antalet omlastningar kan minimeras och lagerhanteringen ér tillrackligt effektiv och séker
(risken for skador pa slutprodukter 6kar vid varje extra omlastning).

I nulaget beddms det inte vara troligt med en sadan forandring.

I ssmmanstéllningarna av de transportvolymer som ingar i den samhéllsekonomiska berakningen av
farledsatgarder till/fran Hargshamn &ar volymerna till/fran Hallstavik inte inkluderade. Daremot ar det
rimligt att ta hénsyn till de sékerhetsférbéttringar som en forbéttrad farled &ven innebér for
transporterna till/fran Hallstavik.

3.3 Forutsattningar och krav avseende miljé och séakerhet
3.3.1 PIANCs rekommendationer

PIANC &r en intresseorganisation som har till mal att framja sjofart genom utveckling och planering,
utformning, anlaggning och underhall av farleder och hamnar. Organisationens medlemmar bestar av
myndigheter, féretag och privatpersoner. PIANC &r en férkortning for "Permanent International
Association of Navigation Congress”. | vissa sammanhang aven kallad The International Navigation
Association. Organisationen har vidareutvecklat de regler och rekommendationer som utvecklats inom
IMO (International Maritime Organisation). De rekommendationer som PIANC sétter upp anvands
som sékerhetsklassning for sjofart.

Den nuvarande farleden till Hargshamn uppfyller inte Piancs rekommendationer, givet de fartygstyper
som trafikerar farleden. Rekommendationerna for sdkerhet styrs inte enbart av de direkta fysiska
forutsattningarna som t.ex. farledsdjupet och farledens utformning (tillgangliga ytor for girar m.m.),
utan beror aven pa externa faktorer ("vader och vind”, samt siktférhallanden). Av denna anledning
varierar rekommendationerna.

Den nuvarande farleden medger (utan hansyn till PIANC) trafik med fartyg med maximimatten 170
meter x 26 meter x 8,5 meter (motsvarande ca 18 000 dwt). Om Piancs rekommendationer anvands
blir de maximala fartygsmatten 140 meter x 23 meter x 7,8 meter, vilket motsvar ca 13 500 dwt.

Vid morker och dalig sikt ar rekommenderad maximimatt 150 meter x 20 meter x 8,50 meter,
respektive om vindstyrkan vid Svartklubben ar 6éver 8 m/s &r den maximala langden 150 m.

Givet ovanstdende ar Sjofartsverkets bedomning att leddjupgaendet skulle behéva minskas fran 8,5 m
till 7,8 meter for att uppfylla rekommendationerna, dvs. fartygsstorlekarna skulle behéva begransas.

Eftersom Hargshamn ar utpekad som allmén hamn sedan 1992 i ett sarskilt beslut av Sjofartsverket
(SJOFS 1992:9), s& ar det ocksa ett statligt ansvar att sékerstalla att farleden uppfyller PIANCs
rekommendationer. Det innebdr att Sjofartsverket bor dvervéaga att antingen infora restriktioner, eller
bidra till att atgarder vidtas for att forbattra farleden. For bade den nuvarande och den eventuellt
utbyggda farleden galler att de storsta fartygen anvander bogserbat in till hamn.
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3.3.2 Svaveldirektivet

Det s.k. Svaveldirektiv (direktiv 2012/33/EG) tradde i kraft 1 januari 2015. Direktivet innehéaller EU:s
gemensamma bestammelser for vilken svavelhalt som marina branslen far innehalla. Forandringen
fr.o.m. 2015 &r en kraftig skarpning av tidigare regler (fran 1999) for sjéfarten. Forandringen innebéar
att kraven skarps fran en tillaten svavelhalt p& 1,00 viktprocent till max 0,10 viktprocent i det bransle
som anvands ombord. Detta nya direktiv galler i Svavelkontrollomradet (SECA-omradet), vilket utgors
av Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Ar 2020 (alternativt 2025) kommer kraven dven att
skarpas utanfor SECA-omradet, fran 3,5 viktprocent till maximalt 0,5 viktprocent.

Det nya svaveldirektivet medfor okade fraktkostnader for de hamnar som ligger inom SECA-omrédet.
Det finns framfor allt tre alternativ till hur sjéfarten kan minska svavelutslappen.

o Overgatill diesel (som t.ex. Marine Gas Oil, MGO) som ar renare (med en svavelhalt pd 0,1 %)
men betydligt dyrare. | férlangningen skulle en 6évergang for alla sjcfart till detta bréansle
innebara, &tminstone teoretiskt, att det kan paverka dieselpriserna fordonstrafik pa land.

o Installation av "Scrubbers”, en sorts reningsteknik i fartygen, vilket ar férknippat med
merkostnader. Det finns &ven praktiska problem med att inféra denna teknik i vissa
fartygsmodeller pga. bristande utrymme eller risk for paverkan pa stabilitet (sjosakerhet).

e Inkop av nya fartyg som gar pa alternativa branslen som exempelvis LNG (liquid natural gas)
och metanol. Aven detta alternativ medfor hoga kostnader for rederierna.

Hittills har de 6kade merkostnaderna av svaveldirektivet motverkats av de kraftigt sjunknade
varldsmarknadspriserna pa olja. Dvs. transportkdpare har annu inte tvingats att agera fullt ut for att
|16sa de 6kade merkostnader som svaveldirektivet innebar. Nar/om oljepriserna stiger igen kommer
konkurrenssituationen mellan transportslagen att paverkas till sjofartens nackdel, om inte atgarder
enligt avsnittet ovan infors. For de kunder som nyttjar Hargshamn s& bedéms en utokad farled — och
darmed storre fartyg —vara den mest effektiva kostnadsbesparingen.
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3.4 Slutsats problematik och marknadsforutsattningar

Det finns en rad faktorer som pekar mot att en forbattrad farled &r lika aktuell som tidigare, trots
Dannemora Minerals konkurs. Det ar fortfarande angelaget for naringslivet att sd snart som mojligt
kunna dra nytta av de lagre transportkostnader som kan bli méjliga om storre fartyg kan anvandas.
Storre fartyg bidrar ocksa till ett storre potentiellt avsattningsomradet (man nar en stérre marknad).
For vissa kunder sd kan aven intaktssidan paverkas, t.ex. for spannmal.

Redundans i transportsystemet ar ocksa en faktor som bedéms som viktig, dvs. att det finns
alternativa transportvagar/hamnar.

Sammanfattningsvis &r 6nskemalen: storre fartyg, storre transportvolymer vid varje transporttillfalle
(via en utbyggd farled), effektivare hantering i hamn, stérre lager, snabbare lastning/lossning.

Om farledsprojektet genomfors s& kan dven battre hansyn tas till sakerhetskraven och de forandrade
forutsattningarna kring svaveldirektivet.

Totalt sett beddms att Hargshamns marknadsléage infér framtiden ar intressant. Sannolikheten for en
positiv volymutveckling ar god. Hamnen har ett relativt férdelaktigt geografiskt lage och har utrymme
for att véxa volymmassigt.

Hamnbolaget har under de senaste &ren fokuserat pa att mota behoven kopplat till de 6kade
malmtransporterna, i samband med Dannemora Minerals uppstart av gruvverksamheten. Kontakten
med dvriga potentiella kunder har av denna anledning inte varit lika intensiv under denna period.
Efter Dannemora Minerals konkurs sa har kontakterna med 6vriga intressenter dkat igen. Dessa
kontakter visar att det finns flera potentiella kunder som kan komma att nyttja hamnen. Aven
befintliga kunder har indikerat att en 6kning av transportvolymerna ar aktuell.

Vidare bor den forvantade snabba befolkningstillvaxten i Stockholmsomradet innebara en 6kad
transportvolym 6ver hamn inom regionen. Trots det antas i BAS-prognosen 2030 en volymminskning
i Stockholms hamnar, vilket eventuellt kan forklaras av svarigheten att tillgodose bulktransporter via
Frihamnen/Loudden. En trolig utveckling ar darfor att transportvolymer kommer att behdva hanteras
vid andra hamnar. Dar har Hargshamn goda forutsattningar att vara en av flera hamnar som bidrar till
en helhetslosning fér regionen.

| kontakter med foretradare for dgarna till Hargs Hamn AB, dar Osthammars kommun &r
huvudintressent, har det lamnats en tydlig indikation om att en fortsatt satsning kommer att ske pa
hamnen. Statusen som Allman hamn anses som viktig for d4garna, inklusive en fortsatt inriktning for
att sékerstalla att hamnen ar ett konkurrensneutralt alternativ — for naringslivets behov av effektiva
transportlésningar.

En rimlig/forsiktigt hallen slutsats ar att transportvolymerna éver Hargshamn kommer att vara stabila
(&tminstone inte minska), samt att forutsattningarna for en 6kning av volymerna far anses som goda.
Hargshamn kommer sannolikt att spela en fortsatt viktig roll i Stor-Stockholms och norra Mélardalens
transportforsorjning.
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4. Mal for atgarder/problemldsning
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De mal som har satts upp for att 16sa den identifierade problematiken baseras pa de transportpolitiska
malen, vilka ar beslutade av riksdagen. Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sakerstalla en
samhaéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Darutover har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet och
ett hansynsmal — sakerhet, miljoé och halsa.

4.1 Projektmal
4.1.1 Funktionsmal (Tillganglighet)
Kapacitet — Transportsystemets formaga att hantera efterfragad volym av resor och transporter.

e | detta projekt innebér det att sjotransporterna till/frdn utredningsomradet ska kunna hantera
Okade godsvolymer till en lagre kostnad per transporterat ton.
Tekniskt innebar kraven att hamnen och farleden ska klara en kapacitet som motsvarar att
kunna hantera storre fartyg upp till 40 000 dwt. Fér att det ska vara mojligt kravs ett
leddjupgéende for fartygen om 11,0 m, samt att farled och kaj aven anpassas for att klara
fartyglangder om 200 meter och fartygsbredder om 33 meter.

P& motsvarande satt maste hamnens lagerutrymmen och kapacitet for lastning/lossning anpassas for
att klara dessa nivaer.

Robusthet — Transportsystemets formaga att std emot och hantera stérningar

o | detta projekt innebar det att naringslivets behov av redundans i transportsystemet ska
uppfyllas, dvs. det maste finnas alternativa transportlésningar for hela transportkedjan
(landtransporter, sjotransporter, lagerhantering m.m.).

Hargshamn &r en av fa potentiella hamnar for bulkgodshantering inom Stor-Stockholmsomradet.

I denna studie antas att samtliga befintliga hamnar i naromradet kommer att finnas kvar under
overskadlig framtid. Omfordelning av transportvolymer kan visserligen vara mojlig, men sett till att
totala transportvolymerna via sjofart forvantas 6ka sa ar det mer troligt med en 6kning aven for
Hargshamn. Hargshamn beddms darfér aven framledes vara av sarskild betydelse for norra
Stockholmsomradet och norra delen av Mélardalen.

Vidare ar Hargshamns goda koppling till det 6vergripande vag- och jarnvagsnatet en avgorande
forutsattning for hamnens verksamhet. Denna studie omfattar inte eventuella behov av atgarder i
jarnvagsnatet. Ifall t.ex. jarnvagen skulle stangas eller fa forsamrad funktion (tekniska begransningar,
t.ex. lagre tillaten axellast eller hastighet), s& paverkas konkurrenssituationen for hamnen. | denna
studie har det antagits att jarnvagens status ar oférandrad eller &tminstone inte forsamrad (eventuella
forandringar hanteras i separat studie).
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4.1.2 Hansynsmal (sakerhet, miljo och héalsa)

Miljo och halsa — Transportsystemets férmaga att minimiera negativ paverkan pa klimat, landskap
och halsa, samt formagan att framja den positiva utvecklingen av dessa.

| detta projekt innebar det att:
e vid en utbyggnad av farleden ska hansyn tas till manniskors halsa och boendemiljéer
e nodvandiga atgarder ska klara en prévning enligt miljobalken

o effektivare sjotransporter, via stérre hanterade fartyg och volymer per transport, ska bidra till
en sankt miljébelastning (per transporterad godsenhet/ton)

Sikerhet - Transportsystemet formaga att minimera antalet omkomna och allvarligt skadade.

e | detta projekt innebér det att sjosdkerheten i farleden ska férbattras.

4.1.3 Ekonomi

Atgarder i transportsystemet ska vara samhéllsekonomiskt effektiva och langsiktigt hallbara for
medborgare och néringsliv. De varden som skapas ska bidra till en 6kad konkurrenskraft.

| detta projekt innebar det att:

e med utgangspunkt i de alternativ som bast uppfyller funktionsmalet och hansynsmalet, ska en
utvardering goras av i vilken man de ar samhéllsekonomiskt motiverade. Utvarderingen
genomfors i form av en ny samhallsekonomisk kalkyl (med nettonuvardekvot) och en s.k.
fullstandig samhallsekonomisk bedémning (SEB).

4.2 Tidplan for I6sningsforslagen

Genomforandetiden for de atgarder som kravs i farleden (muddring, sprangning) bedéms understiga
ett &r. Praktiskt ar det lampligt att genomfora atgarderna i farled och hamn (muddring av kaj)
samordnat, da det finns ett begransat utbud av entreprendrer med mudderverk som kan ata sig denna
typ av projekt — och da etableringskostnaderna ar hdga (stor andel av totalkostnaden).

Av denna anledning rekommenderas att atgarderna planeras i god tid, samt upphandlas gemensamt
lang tid i forvag, for att erhalla en sa fordelaktig kostnadsniva som mojligt. En rimlig tidplan for hela
projektet ar darfor ca 2-3 ar fran det att beslut lamnas om att investeringen ska genomféras och ar
finansierad. Da kan atgarderna planeras och upphandlas minst 1 ar i forvag, vilket normalt ar
minimum for stérre muddringsprojekt.

Noterbart ar ocksa att i normalfall sa brukar den s.k. kritiska linjen i tidplaneringen for denna typ av
projekt, dvs. den mest tidsbegransande faktorn vara miljoprévningar. Eftersom det redan finns en
miljodom for muddring av farleden med ett s.k. verkstallighetsbeslut (vilket betyder att &tgarderna
far paborjas direkt utan vidare prévningar, aven i det teoretiska scenario att miljodomen hade
overklagats efter att domen forkunnades, vilket inte langre ar mojligt) sa finns ovanligt goda
forutsattningar for ett genomforande. Den begréansade faktorn ar nu att ett beslut saknas om att
genomfora agarden, inklusive avsaknad av en finansieringslosning av investeringen.
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5. Alternativa ldsningar
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En viktig utgdngspunkt i en atgardsvalsstudie ar att studera om det finns alternativa satt att l6sa
problematiken. Nedan foljer en beskrivning av alternativa atgarder som har identifierats.

Tabell: Forklaring av fyrstegsprincipen utifran behovet av mer kostnadseffektiva transporter till/fran Hargshamn
D3 denna AVS dven redogér for tidigare studier och hittills genomforda atgirder beskrivs nedan hur dessa
overensstammer med metodiken enligt fyrstegsprincipen.

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

I detta projekt finns inga atgarder i steg 1 att tillga.

Steg 2 — Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer
Optimera effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

Alternativ med vag- och jarnvagstransporter har provats.
Alternativ med andra utskeppningshamnar har prévats
Alternativ med andra fartygslosningar har provats.

Sjotransporterna har effektiviserats nagot, genom att en
tidigare delstracka av farleden kan nyttjas, bl.a. tack vare
genomforda sjoméatningar och battre utméarkning (ny boj och
utdkat stéd for morkernavigering). I princip inga fysiska
investeringsatgarder.

Steg 3 —Bygg om | Vid behov genomférs det tredje steget som innebar begréansade
ombyggnationer och férandringar.

Investeringar har genomforts i hamnen, bl.a. i form av
forbattrad lagerhanteringen och en mobil skeppslastare som gor
det mojligt att hantera storre transportvolymer.

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

Investeringar for att klara storre fartyg.

Muddring av farleden till ett farledsdjup om 12,7 m for att klara
fartyg med ett djupgdende om 11 m, inklusive atgarder for att
klara langre fartyg (200 m) och bredare fartyg (33 m). | hamnen
kravs atgarder i kajlage, samt 6kad lagerkapacitet for att kunna
hantera storre fartyg och 6kade godsvolymer.
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5.1 Fyrstegsprincipen: Steg 1- Tank om

Det forsta steget enligt fyrstegsprincipen handlar om 6vervaga atgarder som kan paverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsatt. Dvs. ar transporterna 6éverhuvudtaget nddvandiga?

For persontransporter ar denna fragestallning ofta mer relevant, da det i vissa sammanhang gar att
undvika att resa (t.ex. att utfora ett mote pa distans).

For godstransporter handlar det snarare om marknadsforutsattningar pa en global marknad, dar
efterfragan och utbud styr behovet av transporter. Om det finns en tydlig efterfragan pa aktuella
produkter (t.ex. stal, skogsprodukter, bransle, skrot etc) samt om det &r ekonomiskt och miljomassigt
forsvarbart med transporter av produkterna, sa ar transporterna oundvikliga.

Ytterligare en parameter i sammanhanget ar att de totala godstransportvolymena forvéntas oka, enligt
Trafikverkets godsprognos for ar 2030.

I denna studie har det bedomts att det inte finns nagra alternativ enligt Steg 1.

5.2 Fyrstegsprincipen: Steg 2 - optimera

Det andra steget enligt fyrstegsprincipen innebar att man provar atgarder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av den redan befintliga infrastrukturen.

5.2.1 Alternativa transportlosningar, lastbil och/eller tag

Ett teoretiskt mojligt alternativ &r att utskeppning via Hargshamn (och/eller andra hamnar) ersatts
med langvaga lastbilstransporter eller 1dngvaga tagtransporter. For de transportkopare som idag
nyttjar Hargshamn sd innebér dessa transporter framfor allt [angvaga transporter till/fran
destinationer pa den europeiska kontinenten (t.ex. Tyskland, Holland, Belgien) eller i Baltikum.

Bedomning av maluppfyllelse: negativt resultat avseende bade funktionsmal och hansynsmal.

Da transporterna ar langvaga (framst malpunkter i mellaneuropa) sa kommer transporterna att bli
dyrare. For alternativet vagtransporter s kommer miljobelastningen att bli hogre, samtidigt som
trafiksakerhetriskerna ékar. F6r jarnvagstransporter bedéms skillnaden i miljébelastning och
trafikssakerhetsrisker vara forsumbara, jamfort med sjofart.

5.2.2 Alternativ med andra utskeppningshamnar

For naringslivet ar det avgdrande att transportlosningarna ar effektiva och att det finns redundans i
transportsystemet, vid eventuella storningar. Dvs. det mastet finnas alternativa transportvagar.

De hamnar som beskrivs i kapitel 2 kan utgdra alternativ till Hargshamn, atminstone fér delar av de
transporter av bulkgods som idag gar via Hargshamn.

Den hamn som framst beddms utgdra ett konkurrenskraftigt alternativ ar Gavle. For det regionala
naringslivet och industrin norr om Malardalen ar Gavle hamn sarskilt intressant, da hamnen klarar av
stora volymer. Aven sett i perspektivet av transportlésningar for Stor-Stockholmomradet &r hamnen i
Gavle ett langvaga alternativ. Avstandet fran Stockholm till Gavle ar visserligen en begrénsning, men
trots det kan Géavle vara ett alternativ tack vare att hamnen kan hantera stora volymer, samt har goda
kopplingar till vag och jarnvag. Samtidigt ar just landinfrastrukturen en tydligt identifierad brist for
Gavle. Anslutningen mot Ostkustbanan har kapacitetsbegransningar i Gavle-omradet vilket gor att
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tillkommande jarnvagstransporter till/frdn hamnen kan fa problem. Alternativet med kompletterande
lastbilstransporter mot Stockholmsomradet (ca 17 mil enkel vag) till/fran Gavle ar ett svagare
alternativ transportekonomiskt for naringslivet.

For évriga hamnar som beskrivs i kapitel 2, dvs. Sodertélje, Stora Vika och Oxeldsund, vilka kan
hantera bulkgods, s& bedéms att transportavstanden utgér en begransning som gor dessa alternativ
svaga. Atminstone sett till normala transportkedjor fér det regionala naringslivet i Uppsala lan och
industrin i norra Stockholmsomradet/norra Malardalen. Dvs. bedémningen gérs med utgangspunkt i
det marknadsomrade som Hargshamn betjanar. Som alternativ for enstaka transportldsningar och for
redundans (robusthet) i systemet ar dessa hamnar fortfarande intressanta.

Bedomning av maluppfyllelse: Da en fortsatt godsvolymokning forvantas inom sjéfart enligt
Trafikverkets basprognos, sa ar inte omfordelning av transportvolymer mellan hamnar en generell
I6sning pa problematiken. Detta galler framfor allt om anslutningarna till/fran alternativa hamnar ar
langre och mindre kostnadseffektiva for néringslivet.

Dvs. for funktionsmalet kapacitet ar alla hamnar viktiga fortsattningsvis, men 6vriga hamnar forvantas
inte kunna erbjuda konkurrenskraftiga transportalternativ for samtliga de godsvolymer som &r
aktuella, i synnerhet inte hamnarna séder om Stockholm. Fér funktionsmalet robusthet ar 6vriga
hamnar viktiga, da de erbjuder redundans i transportsystemet for naringslivet.

Miljomassigt och sakerhetsmassigt ar langre anslutningar for landtransporterna till/fran alternativa
hamnar en nackdel. Dvs. for det transportpolitiska hansynsmalen bedéms alternativa hamnar vara en
negativ l6sning avseende anslutande vagtransporter. For anslutande jarnvagstransporter bedéms
skillnaden vara férsumbar, jamfért med l6sningar via Hargshamn.

Sammanfattningsvis ar alternativa hamnar en kompletterande 16sning, men inte ett val fungerande
alternativ som kan ersatta l6sningar via Harghamn.

5.2.3 Alternativ med andra fartygslosningar till Hargshamn.

Alternativet innebar att marginellt storre fartyg kan nyttjas till/frdn Hargshamn utan ett behov av
stdrre investeringar. Alternativet hdnger ihop med effektiviseringen av befintlig farled. Se beskrivning
och bedémning, stycke 5.2.4 nedan.

5.2.4 Effektivisering av befintlig farled till Hargshamn

Sjotransporterna via farleden Hargshamn har effektiviserats nagot, genom att en gammal delstracka
av farleden har 6ppnats for trafik igen. Det géller den gamla farleden séder om Kélsholmen. De
atgarder som genomfordes var en sjomatning, for att kontrollera farledsdjupet, samt en ny utmarkning
av farleden. Utméarkningen genomfordes av Sjofartsverket. Samtliga atgarder finansierades av Hargs
Hamn AB. I huvudleden norr om Kalsholmen galler 8,5 meters djupgéaende, vilket innebar att fartyg
upp till ca 18 000 ton kan nyttja den. Den aldre farleden kan nyttjas av fartyg upp till ca 22 000 ton.
En restriktion for att anvanda den gamla farleden &r att det kraver sarskilt medgivande fran lots for att
kunna anvandas av de storsta fartygen. Detta medgivande maste lamnas vid varje passage.

Bakgrunden till ateréppnandet av den gamla farleden var Dannemora Minerals 6nskemal om att
kunna anvénda fartyg éver 20 000 ton, vilket dels sdnker transportkostnaden, samt dels gav
Dannemora mdjligheten att sélja en hel s.k. handelspost (min 20 000 ton for jarnmalm) vid varje
skeppning. Denna brytpunkt innebar en forsaljningsmassig fordel och en intéaktsékning, dvs. mer
betalt ton.
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For att kunna anvanda den gamla farleden runt Kélsholmen i stérre omfattning, dvs. mer an for
enstaka fartyg, sa kan det komma att kravas ytterligare utredningar och simuleringar.

Gusakir
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Figur: Alternativa passager for farleden vid Kadlsholmen.

Bedomning av maluppfyllelse: atgarden ar positiv saval avseende funktionsmalet som hansynsmalet,
da l6sningen bidrar till en viss kostnadseffektivisering och lagre miljobelastning per transporterat ton.
Sarskilt positivt ar det faktum att inga fysiska investeringsatgarder kravdes.

Sakerhetsmassigt ar atgarden daremot inte en positiv férandring, da den innebér att risknivan stiger i
en farled som redan har begrénsningar.

5.3 Fyrstegsprincipen: Steg 3 — Bygg om

Det tredje steget enligt fyrstegsprincipen innebar att begransade ombyggnationer och férandringar av
infrastrukturen.

Investeringar har genomforts i hamnen, bl.a. i form av forbéattrad lagerhantering och en mobil
skeppslastare som gor det mojligt att hantera storre transportvolymer. Skeppslastaren har tidigare
agts av LKAB, for olivinhantering pa Gronland. Skeppslastaren ar mobil, dvs. flyttbar och har ett
rullband for utlastningen som ar 45 meter lang, dvs. den har god rackvidd. Den har ocksa god
kapacitet och kan hantera ca 2000 ton/timme. Sedan tidigare finns i hamnen en fast skeppslastare
med lagre kapacitet. Totalt sett ger den mobila skeppslastaren darfér hamnen en méjlighet att lasta
storre fartyg, vasentligt snabbare och sdkrare. De storsta fartygen kunde tidigare inte lastas effektivt.
De ryms inte under den fasta lastaren, utan att forst fyllas med barlastvatten som sedan maste tommas
ut i takt med lastningen. Denna procedur kan nu undvikas.

Bedomning av maluppfyllelse: tgarden ar marginellt positiv saval avseende funktionsmalet som
hansynsmalet, da I6sningen bidrar till en viss kostnadseffektivisering och lagre miljobelastning per
transporterat ton. Snabbare hantering av lastning innebér kortare liggtider vid kaj for fartygen, vilket
minskar transportkostnaden nagot samtidigt som det minskar tomgangskorning av fartygen. Storre
lager innebér en okad flexibilitet for kunderna. Sakerhetsmassigt innebar atgarderna ingen forandring.
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5.4 Fyrstegsprincipen: Steg 4 — Bygg nytt

Det fjarde steget enligt fyrstegsprincipen genomfoérs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare
stegen. Det fjarde steget betyder nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgarder.

For att uppna bade projektets funktionsmal, dvs. att kunna hantera 6kade godsvolymer till en lagre
kostnad, samt hansynsmalen om en lagre miljobelastning per transporterat ton respektive sakrare
sjotransporter — s behover transporterna ske med storre fartyg - och for att storre fartyg ska kunna
kunna trafikera farleden sakert kravs att bade farledsdjupet och bredden 6kas.

En utbyggnad av farleden kommer automatiskt att medfdra att PIANCs rekommendationer kan
efterféljas, samt att effekterna av svaveldirektivet inte blir lika kdnnbara kostnadsmassigt for
naringslivet och sjofarten till/fran Hargshamn.

Bedomning av maluppfyllelse: atgarden ar positiv saval avseende funktionsmalet som hansynsmalet.
Endast med storre fartyg kan en rejal kostnadseffektivisering uppnas av transporterna. Samtidigt
erhalls ocksa den storsta positiva miljoeffekten, da vasentligt storre volymer kan fraktas med varje
fatyg. Den 6kade miljobelastningen for varje fartyg i form av nagot stérre bransleférbrukning per
transport uppvéags oerhort snabbt av att farre transporter (fartyg) kravs for att frakta samma mangd pa
arsbasis. Sakerhetsmassigt ar atgarden klart positiv, da sjosakerheten forbattras.

5.4.1 Miljédom

Nacka Tingsratt beslutade i december 2012 att lamna tillstand "for muddring av befintlig farled samt
hamnbassang m.m. i syfte att utvidga farleden till Hargshamn inom Osthammars kommun, Uppsala
Ian, och Norrtalje kommun, Stockholms lan.”

Mer i detalj beskriver domen att den stkande, dvs. Hargs Hamn AB, har tillstand att:

e Bygga ut malmkajen, (forlangning av kajen med 40 m, fran 95 m till 135 m), inklusive
muddring for storre djup

e Muddra for ny kaj om 200 meters langd

e Genomfora en farledsfordjupning vid Kalsholmen, Galtgrynnan, Grisarna, Levantgrundet och
Ellan om totalt 232 000 tfm3

Muddringarna ska ske till ett djup om ca 12,7 meter under medelvattenstandet ar 2000. Detta innebar
att djupgaendet for fartyg med god sakerhetsmarginal kan okas till 11 meter (fran dagens 8,5 m).
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Figur: Karta overfarleden in tlII Hargshamn KaIIa M|Ijokonsekvensbeskrlvnlng, Juni 2009
kompletterad i maj 2010. Tillstandsans6kan utvidgning av befintlig farled till Hargshamn.

5.4.2 Farledsprojektets omfattning

Avsikten med ombyggnationen av farleden &r att forbattra sjéfarten till och fran Hargshamn.

Farledsprojektet omfattar arbeten i farleden som gér det mojligt att 6ka leddjupgdendet fran 8,5 m
idag till 11,0 m med en fartygslangd p& 200 m och en bredd pa 33 m vilket ger ett maximalt dwt pa ca
40 000 dwt. Detta planeras att géras genom muddringar och sprangningar, i enlighet med
miljodomen fran 2012, for att uppna ett farledsdjup om 12,7 m under medelvattenstandet ar 2000.
Dessutom behover farleden breddas till mellan 100 meter och 140 meter pa ett antal platser.

5.4.3 Investeringar i farleden

I den foregdende utredningen konstaterades att investeringarna i farleden har kostnadsberaknats till
ca 70 miljoner kronor (prisniva 2012). | denna bedémda omfattning ingar byggherrekostnader
(planering, byggledning), etableringskostnader for entreprenér, muddringar och sprangningar med en

omfattning baserad pa de geotekniska utredningar som tidigare ar utforda infor tillstindsansokan. Det

finns darmed ett relativt sdkert underlag for kostnadsbedémningarna.
Fortsatta forbattringar av farledens utmarkning behovs ocksa, for att ytterligare sakerheten.

5.4.4 Investeringar i hamnen

For att storre fartyg ska kunna nyttja en utokad farled sa kravs det dven att hamnen gor vissa
investeringar. For att hamnen ska kunna ta emot storre fartyg sa behovs en langre kaj, 200 meter for
bulkfartyg och muddring med ett leddjup pa 11 m vid kaj. Dessutom kréavs det vissa ytterligare
atgarder, bl.a. en utbyggnad av lagerkapaciteten. I den tidigare utredningen specificerades dessutom
ett antal investeringar (om ca 40 miljoner kronor) som var nédvandiga kopplat till en effektiviserad
hantering av jarnmalm. Dessa investeringar utgar i denna studie. Istéllet inkluderas ett antal
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kompletterande investeringar, som kan bli nédvéandiga for att klara de volymoékningar som ingar i vissa
kanslighetsanalyser. Dessa kompletterande investeringar ingar alltsd inte i alla studerade alternativ.

Noterbart ar att Hargs Hamn AB har latit gora simuleringar for att med den planerade fartygstrafiken
sékerstalla dimensioneringen av den nya farleden. Resultaten har verifierats av Sjofartsverkets lotsar.

5.4.5 Totala investeringskostnader i hamn och farled

Atgard/anlaggning Beraknad Anmarkning
investering

INVESTERINGAR | HAMNEN

Bulkgods

Ny 200 m kaj 80 Inkl muddring framfér kajen
Nya lagerytor 30 000 kvm 10

Delsumma 6vrig bulk 90

TOTALT HAMNEN 90

INVESTERINGAR | FARLEDEN

TILL HAMN

Farled, muddring, sprangning mm 53
Farledsanordningar och utprickning 8
Byggledning och oférutsett 9
TOTALT FARLED 70

OVRIG INFRASTRUKTUR

Inga ytterligare atgarder pa jarnvagen
till Hargshamn forutses

SUMMA INVESTERINGAR, 160
KALKYLERADE PRISER

Tabell: Anldggningskostnader/Investeringar i hamn och farled (MSEK). Prisniva 2012.

Kalla: Samhillsekonomisk bedomning av en utbyggd farled till Hargshamn, Henrik Swahn 2013-02-13, samt
kompletterande mailkontakt med Curt Nilsson, VD Hargs Hamn AB (2015-10-01), respektive telefonkontakt med Tage
Edvardsson, Sjéfartsverket (2015-09-29).

I en kanslighetsanalys avseende tillkommande spannmalsvolymer har investeringar forknippade med
dessa volymer tagits med. Dessa investeringar omfattar i huvudsak konvertering av taglossningsfickan,
lagerhall, malmlastare och malmkaj for utlastning av spannmal.

e Kompletterande investering i taglossningshallen for mottagning av spannmal, 2 MSEK

e Upprustning och anpassning av malmlastare och malmkajen, 12 MSEK

e Ny lagerhall for spannmal, 10 MSEK



38 (52)

5.4.6 Landtransporter

I och med en prognostiserad 6kning av de totala godsvolymerna i Stockholm/Méalardalsregionen ar det
rimligt att anta att godstransporter for samtliga trafikslag 6kar oavsett om atgarder genomfors i
farleden till Hargshamn eller ej. Om denna godsvolymokning dven antas galla gods till och fran
Hargshamn och sa &r det troligt att denna 6kning i huvudsak sker pa védg snarare an pa jarnvag, detta
da godset idag, till och fran Hargshamn, har i sina malpunkter i Stockholm/Uppsala regionen4. Idag
uppfattas lastbil som det billigare, flexiblare och robustare alternativet fér huvuddelen av
landtransporterna till och fran Hargshamn.

Utifran den ansatta godsprognosen for Hargshamn samt ett antagande att varje lastbil i snitt
transporterar 30 ton gods (givet antagandet att samtliga tillkommande godsvolymer sker via lastbil),
sd kommer antalet lastbilar ar 2030 vara drygt 15 000 stycken per ar. Som jamforelse trafikerades
hamnen ar 2014 av ca 9 500 lastbilar. Det innebéar en 6kning om ca 6 000 lastbilar per ar. Givet att
transporterna pagar 360 dagar per ar innebér det att ar 2030 sa trafikeras hamnen av ca 42 lastbilar
per dag (ca 16 lastbilar fler per dag jamfort med ar 2014). Da de huvudsakliga malpunkterna pa land
ligger i riktning mot Uppsala och Stockholm kommer féretradesvis de 6kade vagtransporterna nyttja
vag 292 samt 288. Samtidigt vantas &ven okningar ske pa vag 76, sarskilt i nordlig riktning. For den
samhallsekonomiska utvarderingen av en fordjupad farled till Hargshamn spelar denna
vagtransportokning ingen roll da den samhallsekonomiska utvarderingen endast avser skillnaderna
mellan jamfdrelsealternativet respektive utredningsalternativet.

Hargshamnsbanan som gér mellan Ostkustbanan (Orbyhus) och Hallstavik, via Harg och Hargshamn
star idag for en mindre del av de landbaserade transporterna till och fran Hargshamn.
Hargshamnsbanan ar klassad som en lagtrafikerad bana och trafikeras endast av ad-hoc trafik enligt
JNB 2016. Fram till mars 2015 gick 3 godstag med malm fran Dannemora till Hargshamn dagligen
vilka dock upphdrde i samband med Dannemora Minerals konkurs varen 2015. Trots att
Hargshamnsbanan i dagsldget erbjuder en lagre kapacitet an tidigare (sankt hastighet pa vissa delar)
sa beddms kapaciteten kunna méta efterfrdgan pa taglagen idag och fram till 2030. Om efterfragan pa
kapacitet skulle oka plotsligt eller hastigt sa finns mojlighet att genom riktat underhall och
reinvesteringar na banans ursprungliga kapacitet. Ett satt att 6ka kapaciteten darutover inom befintlig
bana &r att vidta trimningsatgarder t.ex. inom trafikledningssystemet.

Hargshamnsbanans funktion/kapacitet har ett nara samband med Ostkustbanan mdojligheter och
begransningar och da inte minst séderut mot Uppsala och Stockholm. Idag har Ostkustbanan, framst
delen Uppsala-Myrbacken hogt kapacitetsutnyttjande (fa godstag dock) samtidigt som det finns ett
stort tryck fran bl.a. kommunerna, lanen och kollektivtrafikmyndigheterna att ytterligare utveckla
persontrafiken pa Ostkustbanan delen Uppsala-Skavstaby.

En kapacitetsokning i farleden i Hargshamn syftar i foérsta hand att skapa forutsattningar fér mer
kostnadseffektiva sjotransporter genom att kostnaderna for sjotransporterna kan sankas
(kostnad/ton) vilket ocksa kan innebéara en battre konkurrenssituation jamfort med de langvéaga
landtransporter som t.ex. idag gar till Stockholm/Malardalsregionen med lastbil fran hamnar i sédra
Sverige. En avgdrande orsak till att 6verflyttning sallan sker fran land till sjotransporter, bedéms just
vara den storre flexibiliteten och den konkurrenskraftiga kostnaden for transporter pa land. En
kapacitetsokning av farleden till Hargshamn torde dock leda till béattre forutsattningar for
overflyttning fran land- till sjotransporter.

4 Uppgifter frdn Hargs Hamn AB
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6. Samhallsekonomisk utvardering

Forma en
o el o . Prova tankbara inriktning och
Initiera Farsta situationen e
l6sningar Rekommendera
atgarder

En viktig del i uppdraget &r att gora en uppdaterad samhallsekonomisk utvardering av foreslagna
atgarder. Utvarderingen ar genomford i en s.k. fullstandig samlad effektbedomning (SEB), vilken
inkluderar en samhallskonomisk kalkyl. Detta arbete bygger pa en uppdatering av en tidigare studie:
"Samhallsekonomisk bedémning av en utbyggd farled till Hargshamn”, HSAB, 2013.

Uppdateringen av den tidigare analysen utgar bl.a. frdn nya omvarldsforutsattningar. Vid sidan av
generella antaganden om forandringar i godsvolymer, s berérs Hargshamn i hog grad av att
Dannemora Mineral som skeppade ut malm via hamnen har gatt i konkurs under &r 2015. Betydande
godsvolymer har harigenom forsvunnit. Samtidigt beddms det finnas goda méjligheter for
tillkommande nya volymer via hamnen, framst av spannmal.

En viktig forutsattning for studien &r att utvarderingen ska vara jamférbar med andra
samhaéllsekonomiska analyser, da studien kommer att vara ett av flera underlag till nasta s.k.
langsiktiga transportplan (Nationell plan for transportsystemet). Av denna anledning nyttjas gallande
ASEK-varden fullt ut (gallande version bendmns ASEK 5.2). ASEK &r en forkortning for
Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyler. I den gruppen, som leds av Trafikverket, faststalls
de forutsattningar som ska/bor tillampas i alla samhallsekonomiska bedémningar, bl.a. metodik,
godsprognoser, kalkylvarden, effektsamband m.m.

Forandringar som skett i samband med uppdateringen av den tidigare kalkylen ar framst:
¢ Nyttjande av ny godsprognos, Trafikverkets s.k. basprognos (fran 2015) avseende godsvolymer

e Nyttjande av fastlagda varden enligt ASEK avseende fartygens distans- respektive
tidsberoende kostnader

e Upprakning av emissionsnyttor enligt ASEK.

¢ Inkluderande av sjosdkerhetsnyttor for fartyg till/fran Hallstavik (den del av farleden som ar
gemensam for de tva hamnarna).

e Utdkning av antalet genomférda kanslighetsanalyser
e Borttagande av malmvolymer

o Tillforande av spannmalsvolymer (galler endast en kanslighetsanalys)

I den uppdaterade analysen samt i SEB aterfinns en huvudanalys samt sju stycken
kanslighetsanalyser, vilket far anses vara relativt manga kanslighetsanalyser.

Utgaende fran de problem som foreligger med befintliga ASEK-varden, bl.a. kopplat till berdkning av
bransleférbrukningen och de distansberoende kostnaderna for sjofart, har det dock ansetts vara
nodvandigt med s& pass manga kanslighetsanalyser i syfte att belysa de olika problem som foreligger.
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Oklarheter har ocksa identifierats kring Trafikverkets senaste basprognos, vilket patalats i kap 3.2.1.
D& Hargshamn ar en forhallandevis liten hamn finns ingen sarskild prognos framtagen specifikt for
Hargshamn, utan prognosen avseende hamnens volymer har i gjorts genom en sammanvagning av
omkringliggande hamnars prognoser (samma metod som i originalkalkylen). | denna metod ingar
Stockholms hamnar som en delméngd, och det oklara i den senaste godsprognosen ar att
godsvolymerna for Stockholm bedoms minska till &r 2030, samtidigt som befolkningen i Stockholm
bedoms ¢ka. | tidigare ars basprognoser har godsvolymerna bedomts 6ka i Stockholms hamnar. Varfor
godsvolymerna nu prognostiseras att minska har inte kunnat klarlaggas. For en detaljerad redovisning
over problemen med befintliga ASEK-varden samt oklarheterna i godsprognosen, hanvisas till bilaga
"PM Uppdaterad kalkyl rev 160204.

6.1 Analyserade scenarior

Nedan féljer en kortare beskrivning av de forutsattningar som foreligger i de olika scenarier som
aterfinns i SEB.

6.1.1 Huvudanalys

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-
kalkylparametrar nyttjas genomgéaende avseende samtliga kalkylparametrar

6.1.2 Kanslighetsanalys med 30 % hdgre investeringskostnad

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-
kalkylparametrar nyttjas genomgaende. Investeringskostnaden antas bli 30 % hdgre an vad som anges
i avsnittet om anléaggningskostnader.

6.1.3 Kéanslighetsanalys med 50 % hdgre tillvaxt

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-
kalkylparametrar nyttjas genomgaende, men trafiktillvaxten under kalkylperioden har raknats upp
med 50 %

6.1.4 Kénslighetsanalys nolltillvaxt

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-
kalkylparametrar nyttjas genomgaende, men trafiktillvéaxten under kalkylperioden har satts till noll,
dvs. ingen upprakning av godsvolymerna sker, utan den volym som galler for 2010 antas galla under
hela kalkylperioden.

6.1.5 Kanslighetsanalys hogre CO2-vardering

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-
kalkylparametrar nyttjas genomgaende. Varderingen for CO2 andras fran 1,08 kr/kg till 3,50 kr/kg

6.1.6 Kanslighetsanalys uppdatering ursprunglig kalkyl

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-varden nyttjas
till alla kalkylparametrar férutom fartygens bransleférbrukning, vilken ligger till grund for de
distansberoende kostnaderna samt emissionsberékningarna. Andel utslépp per kg brénsle enligt den
ursprungliga kalkylen (skiljer fran ASEK 5.2).
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6.1.7 Kanslighetsanalys uppdatering ursprunglig kalkyl + tillkommande spannmalsvolymer

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen + tillkommande
spannmalsvolymer om 300 000 ton &rligen. ASEK 5.2-varden nyttjas till alla kalkylparametrar
forutom till fartygens brénsleférbrukning, vilken ligger till grund fér de distansberoende kostnaderna
samt emissionsberékningarna. Andel utslapp per kg brénsle enligt den ursprungliga kalkylen (skiljer
fran ASEK 5.2). Tillkommande investeringskostnader i hamnen pga. de 6kade spannmalsvolymerna
enligt underlag fran Hargs Hamn AB.

Noterbart: Det &r denna kanslighetsanalys som mest liknar den ursprungliga kalkylen, och som
enligt kalkylupprattaren ger den mest rattvisande och korrekta bilden av féreslagen investering.
Denna analys kan darfor anses utgdra en alternativ huvudanalys.

6.1.8 Kanslighetsanalys alternativ vardering av sjosakerhet

Godsvolymer utifran Trafikverkets godsprognos 2015, den s.k. basprognosen. ASEK 5.2-
kalkylparametrar nyttjas genomgaende. Varderingen av sjosakerheten beraknas i denna analys, till
skillnad fran berakningarna i originalkalkylen samt i huvudanalysen, med utgangspunkt i vardet av
den transportkostnadstkning som uppstar om Piancs rekommendationer skulle inforas i JA (den s.k.
Pianc-metoden). Piancs rekommendationer innebar ckade sakerhetsmarginaler (t.ex. avstandet
mellan ett fartyg och botten for att minska risken for grundstdtning) vilket i sin tur medfér att mindre
fartyg skulle trafikera farleden. Detta begransar transportkapaciteten och 6kade transportkostnaderna.

Den metod som nyttjas i originalkalkylen samt huvudanalysen kallas vanligtvis "Gévle-metoden” och
utgar overgripande fran en vardering av risk for olycka multiplicerat med konsekvensen av en olycka.

Intressant att notera avseende denna kanslighetsanalys ar den skillnad i vardering som denna
alternativa analys ger. Skillnaden mellan de bada metoderna ar for Hargshamn ca 100 MSEK i
nuvarde (tillskott), vilket ger en tydlig paverkan pa kalkylens lonsamhet. Det rader delade meningar
om vilken varderingsmetod avseende sjosdkerhet som mest korrekt att nyttja. | den uppdaterade
huvudkalkylen har darfor samma metod som i ursprungskalkylen valts, vilket &r den lagre
varderingen.
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6.2 SEB, sammanfattande kalkylresultat - huvudanalys

Forutsattningarna ar generellt sett desamma som i den tidigare bedomningen fran 2013.

Berédkningarna i den samhéllsekonomiska kalkylmodellen baseras kortfattat pa att en utbyggd farled
kommer att leda till att storre fartyg anvands dar detta ar mojligt och fordelaktigt. Trafiken till/fran
Hargshamn antas anvanda storre fartyg om 40 000 dwt, medan trafiken till/fran Hallstavik antas vara
ofdorandrad.

Kostnaderna i den samhallsekonomiska berakningen utgors av de anlaggningskostnader
(investeringar) som redovisas i kapitel 5, med hansyn till omrakningsfaktorer, bl.a. den sa kallade
skattefaktorn, dvs. att merparten av kostnaderna finansieras av offentliga medel.

Intakterna i berakningen bestar av tre huvuddelar: mer kostnadseffektiva transporter (lagre
kostnad/ton), positiva miljoeffekter (minskade utslapp/ton), samt forbattrad sjosakerhet.

I den nya utvardering &r huvudanalysen positiv, dvs. en utbyggnad av farleden ger ett positivt
nettonuvarde pa 114 MSEK med en nettonuvardekvot (NNK) +0,58.
Atgarden klassificeras darmed som "lénsam”.

Den stdrsta enskilda positiva posten i den samhallsekonomiska huvudanalysen ar miljo (hélsoeffekter
och klimat), tack vare minskade utslapp genom nyttjandet av storre fartyg. Nuvardet av dessa
forbattringar ar i storleksordningen 200 MSEK. Dérefter bidrar sdnkta transportkostnader med ca 100
MSEK. Forbattrad sjosékerhet bidrar ocksa till resultatet, men vésentligt mindre (ca 30 MSEK).

Avseende icke-prissatta effekter har dessa sammantaget bedomts som férsumbara eller positiva, dven
om vissa effekter bedomts som negativa. En negativ effekt som bedoms uppsta ar att storre fartyg
utgor ett nagot storre visuellt intrang i landskapet jamfort med nuvarande trafik. Samtidigt ar denna
effekt svarbeddmd, bl.a. darfor att aven om fartygens lastkapacitet 6kar med det dubbla innebar inte
detta att fartygens storlek 6ver vattenytan 6kar med samma proportioner. Det ar darfor inte sékert att
en negativ effekt uppstar. En positiv effekt som bedéms uppkomma &r att genom att 6ka majlig
fartygsstorlek dkar samtidigt den tillgangliga flottan av fartyg, vilket leder till 6kad robusthet i
transportsystemet. Aven den ¢kade sakerhetsnivan bidrar till 6kad robusthet i transportsystemet.

Gallande miljoeffekter har t.ex. bullereffekterna bedémts som forsumbara da det inte kan faststallas
om férre och storre fartyg totalt sett bullerstor mer jamfort med fler men mindre fartyg. Samtidigt
finns inte heller nagra personer som exponeras for bullernivaer hogre an gallande riktvarden. Da
foreslagen investering sker i befintlig farled beddms inte heller djurlivet i vattnet paverkas namnvart
av storre fartyg. Redan idag sker vissa stérningar i och med befintlig trafik, och denna stérning har
inte bedomts 6ka med storre fartyg. Fartygens paverkan pa botten och bottenlivet bedoms snarare att
minska (i trafikeringsskedet) genomféreslagen investering da denna innebéar tkade
sakerhetsmarginaler genom okade avstand mellan fartygen och havsbotten. Detta far till foljd att
fartygens paverkan pa botten minskar.

De framsta negativa icke prissatta effekterna bedéms uppkomma under byggskedet da muddringen
kommer grumla vattnet. Utbyggnaden planeras till den tid da djurlivet i vattnet paverkas som minst,
samtidigt som grumlingen forutses lagga sig efter genomférd utbyggnad.
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Sammantaget bedoms déarfor de icke-prissatta effekterna bidra forsumbart eller positivt till den
sammanlagda bedémningen och darmed starka kalkylresultatet.

Slutsatserna i den foregdende samhallsekonomiska bedémningen fran 2013 galler darmed fortfarande,
trots att malmvolymerna har férsvunnit.

Atgarderna visar lonsamhet trots relativt 1agt antagna transportvolymer. Férutsattningarna for 6kade
transportvolymer givet forbattringen av farleden torde vara goda. Redan sma positiva dkningar av
transportvolymerna skulle ge ett tydligare och mer stabilt positivt kalkylresultat, samtidigt som
okningar av investeringskostnaden for att hantera storre volymer skulle medféra att projektets
I6nsamhet minskar. En kanslighetsanalys avseende 30% 6kade investeringskostnader har darfor
gjorts, vilken visar pa fortsatt positivt resultat.

6.3 SEB, kalkylresultat - k&nslighetsanalyser

Majoriteten av kanslighetsanalyserna indikerar ocksa ett positivt resultat.

En viktig k&nslighetsanalys &r den som nyttjar den alternativa varderingsmetoden av 6kad sjésékerhet.
Det finns inom ASEK ingen tydligt fastslagen metodik for vardering av sjosakerhet, utan det star
kalkyluppréttare fritt att valja mellan de tvd angreppssatten, "Gavle-metoden” respektive “Pianc-
metoden”. Genomforda projekt, saval detta som tidigare projekt visar att Pianc-metoden ger tydligt
hogre vardering av sjosédkerhetsnyttorna jamfért med Géavle-metoden. I originalkalkylen for
Hargshamn anvandes Gavle-metoden, varfér den har nyttjats aven i denna uppdatering. |
kanslighetsanalysen med Pianc-metoden 6kar sjosakerhetsnyttorna fran ca 30 MSEK till 130 MSEK,
vilket leder till en nettonuvérdekvot (NNK) pa 1,15, dvs. "hdg Ionsamhet”.

En annan av de viktigare kanslighetsanalyserna ar den som nyttjar alternativa samband avseende
fartygens bransleférbrukning vilka &r mer realistiska jamfért med de samband som ligger till grund
for ASEK-vardena. Med dessa som forutsattning sé klassificeras atgarden som “svagt lonsam” (NNK +
0,41), enligt ASEK:s riktlinjer. | denna analys ar den stdrsta intéktsposten kopplad till effektiviserade
transportkostnader och den nast storsta posten till minskade utslapp, dvs. ett omvént férhallande
jamfért med huvudanalysens resultat.

En av kanslighetsanalyserna visar dock ett svagt negativt resultat. Det &r en uppdatering av den
ursprungliga prognosen, men med reviderade godsvolymer enligt den senaste godsprognosen. Denna
analys baseras pa korrekt berékning av bransleférbrukningen, men en delvis felaktig berékning av den
tidsberoende kostnaderna (da dessa inte fanns reviderade vid originalkalkylen). Om hansyn tas till
tillkommande godsvolymer (t.ex. spannmal) sa blir resultatet aterigen positivt.



| tabellen nedan ses en sammanfattning éver huvudanalysen och samtliga kdnslighetsanalyser. Den

sjatte kanslighetsanalysen "Ursprunglig kalkyl (not: med korrekt brénsleférbrukning) med uppdaterad

BAS-prognos samt tillkommande spannmalsvolymer” ar den analys som i storst utstrackning liknar
originalkalkylen avseende forutsattningar m.m.
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Alternativ vardering 6kad sjosakerhet (enl.
Pianc-metoden)

Kalkyl Samhallsekonomisk | Nettonuvarde | Nettonuvérde-
investeringskostnad kvot (NNK)

Huvudanalys 197 MSEK 114 MSEK 0,58

Ké&nslighetsanalys, 256 MSEK 55 MSEK 0,21

Hogre investeringskostnad

Kéanslighetsanalys, 197 MSEK 174 MSEK 0,88

Trafiktillvaxt 50 % hégre

Kéanslighetsanalys, 197 MSEK 17 MSEK 0,09

Trafiktillvaxt 0 %

Kéanslighetsanalys, 197 MSEK 263 MSEK 1,34

CO2-vardering = 3,50 kr/kg

Kéanslighetsanalys, 197 MSEK -32 MSEK -0,16

Ursprunglig kalkyl (med korrekt brénsle-

forbrukning) med uppdaterad BAS-prognos

Ké&nslighetsanalys, 226 MSEK 94 MSEK 0,41

Ursprunglig kalkyl (med korrekt brénsle-

forbrukning) med uppdaterad BAS-prognos

samt tillkommande spannmalsvolym

Ké&nslighetsanalys, 197 MSEK 227 MSEK 1,15
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7.1 Maluppfyllelse per alternativ och bedémning av genomfdérbarhet
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atgirder

i Atgéard som Steg enligt | Relevans Uppskattad kostnad . . Ga Kommentar
NP Problem/brist/ } R el . L Beddmning . . .
- studerats och fyrstegs maluppfyllelse for atgard (prisniva 2012) . vidare Allman kommentar samt motiv
behov som hanteras B L. . . . . genomfoérbarhet . X i .
beddmts principen (Lag/Medel/Hbg) inkl. planering Ja/Nej till bortsortering om Nej
Funktion kapacitet . Medel
1 Hénsyn sakerhet Alternativa fartyg | 2 Lag (negativ) 0 Klar
Funktion kapacitet i Lag/medel Uppfyller inte malen langsiktigt,
2 Funktion robusthet Alternatlva__ 2 Medel 0 Samma som men kan bidra pa kort sikt. Basta
- L hamnar, Géavle 9 . nuvarande lage .
Hansyn miljo Lag (negativ) alternativa hamnen
Funktion kapacitet . Lag N
| Funcionrobustnec | AESUE 2 e : e o
Hansyn miljo ’ 9 Lag (negativ) 9 ’ 9
4 Funktion Langvaga 2 L&g (negativ) L& Nei Ej aktuellt, negativ
Héansyn vagtransporter L&g (negativ) g ) maluppfyllelse
5 Funktion Langvaga 5 L&g (negativ) L& Nei Ej aktuell, negativ
Hansyn tagtransporter Lag (oférandrad) 9 ) maluppfyllelse
Funktion kapacitet | Ny Medel N e
6 Hansyn miljo farledsstrackning | 2 Medel Klar Eendﬁ?o?qesr;g;g?rg , forbattring
Hansyn sakerhet via Kélsholmen Lag (negativ) 9
Funktion Investeringar | Lag/medel Ja, Redan genomford, forbattring
7 » hamnen, lager 3 3 o .
Hansyn Lag/medel Klar men endast pa marginalen
och skeppslastare
Funktion kapacitet | Utbyggd farled, Hog
8 Funktion robusthet | samt atgarder i 4 Medel 160 MSEK God Ja
Hansyn hamn och kaj Hog




7.2 Rekommenderade atgarder och forslag till fortsatt hantering

Forslag till fortsatt
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I6ser inte dvriga projektmal

Atgards- N Steg enligt : ) . . N N .
forslag/ Inriktning och L fyrstegs- planering och hantering Tldsasp?kt Ansvarlga aktorer, F_orsla_g t|_II Kommentar
rekommenderade atgarder S genomfdrande genomfdrande finansiering
paket principen
P . Underlag till kommande Trafikverket, Fordelning M'IJOOU”Stand
Utbyggd farled och atgéarder i : mellan erhallet.
8 ; 4 nationella transportplan. 2018-2029 Sjofartverket - .
hamn och kaj Ev. medfinansieringsavtal Hargs Hamn AB Intressenter Byggnation
' 9 9 ar ej klar. moijlig
Redan
genomford.
7 Investeringar i hamnen, lager | 3 - Klar Hargs Hamn AB (Lagervolym
kan uttkas
ytterligare,
vid behov).
Inget behov av atgard.
. Alternativen ar viktiga, sett o . Befintliga
2,3 Alternativa hamnar 2 till malet Robusthet, men de Ingen atgdrd alternativ

Rekommendationen enligt den genomforda atgardsvalsstudien ar att farledsatgarderna genomfors, i kombination med atgarder i hamn och kaj. Som grund for
rekommendationen ligger bl.a. de utférda bedomningarna av maluppfyllelse for de olika studerade atgarderna. Rekommendationen bygger ocksa pa en analys
av den totala sjofarts- och hamnkapaciteten i naromradet, i nulaget och i framtiden. En slutsats i studien ar att Hargshamn bedéms vara en viktig del av
transportférsérjningen i norra delarna av Storstockholms- och Malardalsomradet. Aven om volymerna som hanteras i nulaget i Hargshamn &r relativt 1&ga
jamfort med storre hamnar sa saknas starka transportalternativ av bulkgods for det regionalt forankrade naringslivet. Sett till ett vidare upptagningsomrade ar
Hargshamn ett viktigt komplement for naringsslivets transporter av bulkgods. Transportvolymerna till/frdn hamnen bedéms darfor vara stabila, med en god
mojlighet till volymaokningar, sarskilt om farledsatgarden genomfors.
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Den genomférda samhéllsekonomiska analysen styrker ovanstdende resonemang. Atgarden bedéms vara Idnsam och majoriteten av kénslighetsanalyserna
visar goda resultat. Anlaggningskostnaden for atgarden uppskattas av medverkande intressenter till ca 160 MSEK i prisniva 2012. Som grund for
bedomningen finns det tekniska underlag som ingick i prévningen av miljétillstandet (inkl. geotekniska undersékningar). Ca 90 MSEK av
investeringskostnaderna avser atgarder i hamnen och ca 70 MSEK avser kostnader i den statliga farleden.

Ett miljotillstand for atgarderna har redan erhallits, varfor det ar mojligt att paborja genomférandet (byggnation) snabbt, givet att finansieringen av
atgarderna kan lI6sas. En finansieringslosning ar inte sdkerstalld i nulaget. En avsiktsforklaring mellan ett flertal intressenter tecknades ar 2013. Den &r inte
langre relevant da en av intressenterna (Dannemora Mineral) gatt i konkurs. Avsiktsforklaringen indikerar daremot tydligt att det finns goda majligheter att
finna en finansieringslésning for helheten. Eventuellt bér en ny avsiktsforklaring tecknas, alternativt ett mer konkret avtal for genomférandet.

Planering och upphandling av de atgarder som kréavs i farled och hamn (muddring av kaj) bor ske samordnat mellan Sjofartsverket och Hargs Hamn AB, da
det finns ett begransat utbud av entreprendrer som kan ata sig denna typ av projekt och da etableringskostnaderna for stora mudderverk ar hoga.

En lamplig och mdjlig tidplan for genomforandet ar 2-3 ar inklusive planering och upphandling. Det faktiska utforandet bor genomféras under en sasong, dels
av kostnadsskal och dels for att minska den totala paverkan pa omgivningen isamband med muddringen.
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Arbetsprocessen

Under arbetets gang har projektmdten genomforts regelbundet mellan inblandade konsulter och
bestéllaren Trafikverket, med stod av Sjofartsverket.

Den samhéllsekonomiska kalkylen och beddmningen har granskats av Trafikverket.

En preliminar rapport har skickats fér kdnnedom till berérda intressenter, med mdjlighet att lamna
synpunkter. Malgruppen for utskicket har identifierats av Trafikverket och Sjofartsverket, i samrad
med Hargs Hamn AB.

Intressenterna har aven blivit inbjudna till ett seminarium, som genomfordes den 25 november 2015 i
Hargshamn. Den preliminara rapporten, inklusive resultatet av den samhéllsekonomiska analysen
presenterades och en 6ppen dialog genomfordes med nérvarande intressenter.

Inget formellt samrad har genomforts inom ramen for atgardsvalsstudien.

| det fortsatta arbetet ar det viktigt att de olika intressenteras vilja att driva projektet vidare
konkretiseras, t.ex. i en dialog om medfinansiering av projektets genomfdrande.

Bilagor
Sambhallsekonomisk bedémning, SEB AVS Hargshamn 151205
PM Uppdaterad kalkyl rev 151113
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