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Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 8 maj 1991 davarande chefen for
kommunikationdepartementet, statsradet Georg Andersson, att till-
kalla en sdrskild utredare med uppdrag att utreda hur de land- och
sj6baserade person- och godstransporterna till och fran Stockholms-
regionen skall kunna samordnas.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 27 juni 1991 numera
generaldirektoren Ingemar Skogé som sérskild utredare. Vidare
forordnades generaldirektoren Jan Brandborn, generaldirektéren Kaj
Janérus, generaldirektoren Per Anders Ortendahl, departementsradet
Erik Casten Carlberg, planeringsdirektoren Peter Gorpe, utrednings-
chefen Bjorn Harsman, byradirektoren Jorgen Israelsson, departe-
mentssekreteraren Britta Lejon och kommunikationsdirektoren Mar-
gareta Ronnblom att bitrdda i utredningen. Numera utredaren
Magnus Persson forordnades som sekreterare.

Den 9 september forordnades kommunikationsdirektéren Kjell
Karlsson att bitrada i utredningen.

Departementsradet Carlberg entledigades den 6 mars 1992 och
samma dag forordnades departementssekreteraren Lennart Nilsson.
Departementssekreteraren Lejon entledigades den 19 mars 1992 och
ersattes samma dag av departementssekreteraren Alf Stenqvist.

Jag overlimnar hirmed utredningens slutbetéinkande Firjor och
farleder.

I och med detta ar mitt uppdrag slutfort.

Stockholm den 18 juni 1992

Ingemar Skogo

/Magnus Persson
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"Vad tycker Du om finlandsfirjorna?", frigeformulir
anvént i enkitundersokning



Sammanfattning

—  Sociala, kulturella och ekonomiska band over Ostersjon
Forbindelser 6ver Ostersjon och Alands hav knyter samman ménni-
skor och nationer socialt, kulturellt och ekonomiskt. Under de se-
naste decennierna har en intensiv firjetrafik utvecklats mellan framst
Stockholm och Abo respektive Helsingfors. Transporter av personer
och varor har kompletterats med konferens- och néjesverksamhet.
Mer @n 10 miljoner enkelresor genomfordes under 1991 och drygt 3
miljoner ton gods fraktades med farjor till och frdn hamnarna i
Stockholm, Kapellskdr och Hargshamn.

For Estland, Lettland och Litauen &r férjetrafiken viktig for upp-
rittandet av nya kulturella, sociala och ekonomiska band.

Sverige ar finsk industris nést stérsta marknad och Finland ir
Sveriges sjétte storsta handelspartner.

—  Utvecklingen av firjorna och firjetrafiken

Firjetrafiken har expanderat kraftigt vad avser antal transporterade
passagerare, lastfordon och miangd gods under de senaste decen-
nierna. Antalet 6verfarter med firjorna har diremot minskat med 25
procent sedan 1972 och uppgér nu till 12 000 per ar.

Firjornas storlek har okat i takt med att nya verksamheter eta-
blerats ombord. Fran 1980 fram till i dag har antalet passagerare
som kan tas med ombord fordubblats. Storleken pa bildick har
endast forandrats marginellt.

Firjetrafiken stir i dag pd fyra ben: Godstransporter, passage-
rartransporter, konferenser och taxfree-forséljning.

EG har beslutat om férandrade villkor for taxfree-forsiljningen
frdn dr 1999. Detta, liksom att det nu finns ytterligare tre sjilv-
stindiga stater lings Ostersjokusten, paverkar firjetrafiken.

Den hoga efterfragan pé olika former av passagerartjinster innebar
att rederierna kan uppritthalla en hog turfrekvens.

Detta gagnar ocksd godstrafiken. Dagens trafik med kombinerade
passagerar- och godsfirjor mojliggér en hogre turfrekvens for gods-
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trafiken 4n en separerad trafik med renodlade godsfirjor och ren-
odlade kryssningsfartyg.

—  Firjornas miljopaverkan

Firjorna paverkar miljon i olika avseenden. Strinder och bottnar
idngs farlederna forandras, landtrafiken bidrar till tringsel och buller.
Utsldpp av skadliga dmnen till luften paverkar ménniskor och miljo.

Lings de farleder som i dag anvénds av Finlandsfédrjorna finns
cirka 6 000 fastigheter frin Hoggarnsfjirden och utdt. Utredningens
undersokning av dessa fastighetsigares attityder till Finlandstrafiken
visar att den grupp av fastighetsigare som har men av trafiken ir
relativt liten.

Sex av tio fastighetsdgare sdger att firjetrafiken orsakar skador
eller problem. Var femte anser Finlandsfarjorna mycket storande,
medan drygt var fjirde tycker att trafiken dr direkt trevlig.

Det finns naturligtvis enskilda fastighetsigare som pa ett mycket
patagligt och negativt sitt fatt sin nirmiljo paverkad till f6ljd av
Finlandstrafiken.

Svall och sug fran firjorna paverkar farlederna inomskirs. Graden
av pdverkan beror pa vilka strandtyper som forekommer lings far-
leden, men ocksa pa fartygets storlek och hur fartyget framfors. Av
Furusundsledens 179 km strander dr knappt 7 km eller 4 procent
skadade.

Sjoéfartens utsldpp av luftfororeningar ir i dag helt oreglerade.
Under 1980-talets senare hilft har allt fler av Finlandsfirjorna
frivilligt vergdtt till att anvinda drivmedel med lagt svavelinnehall.
Detta giller dock inte fartygen som trafikerar Hargshamn — Nystad.
Utslappen av kvdveoxider (NOx) fran Finlandsfirjorna utgor en
betydande belastning pi miljon i regionen. Finlandsfirjornas utslipp
inomskdrs 4r i stort sett lika stora som utsldppen fran all tung last-

bilstrafik i Stockholms lin.

—  Den firjeanknutna lastbilstrafikens miljopdverkan

Gods transporterat med lastbilar till och fran Finlandsfirjorna svarar
for 5 procent av den tunga lastbilstrafikens trafikarbete i Stockholms
lin och cirka 1,5 procent av den tunga lastbilstrafikens totala trafik-
arbete i Sverige. Emissioner till luften motsvarar dessa andelar av
trafikarbetet.
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Lastbilstrafiken bidrar till trdngsel- och bullerproblem i hamnarnas
ndrhet. Andelen farjeanknuten lastbilstrafik pa Valhallavdgen respek-
tive Danviksbron uppgar till 0,5—1,5 procent av all trafik under
timmarna runt farjornas ankomst- och avgangstider.

—  Fiarjegodset

Drygt 3 miljoner ton gods transporterades med Finlandsfarjor till
Stockholm, Kapellskir eller Hargshamn 1990. Av detta passerade tva
tredjedelar via Stockholm och en tredjedel via de tvd andra ham-
narna.

En fjardedel av farjegodset transporteras med jarnvdg medan tre
fjdrdedelar transporteras med lastbil.

Transitgods som passerar genom Sverige pa vig till/fran Finland
utgor 28 procent av allt farjegods. Sammanlagt skall mer dn 750 000
ton farjegods, motsvarande ungefar 45 000 lastbilar, fraktas mellan
Stockholm och Skidne/Danmark/kontinenten varje ar.

Den kartldggning av firjegodsets start- och malpunkter som SCB
genomfort for utredningens rakning visar att drygt 10 procent av allt
farjegods skall till eller kommer fran Stockholms ldn.

Cirka 20 procent av det till Stockholm med lastbil ankommande
farjegodset transporteras till en lastbilsterminal fér omlastning. 60
procent av detta gods skall vidare till slutkund i Stockholms lan.

—  Hur ser hamnalternativen ut?

De aktuella hamnarna, frdn Hargshamn i norr till Norrkoping i
soder, har var och en kapacitet att med marginella investeringar
hantera det farjegods som i dag transporteras via Stockholm.

Sex av de sju aktuella hamnarna kan med marginella investe-
ringar ta emot jarnvagstrafik via farja. For att mojliggora detta i den
sjunde, Kapellskir, krdvs investeringar pd upp emot tvd miljarder
kronor.

Den férjeanknutna lastbils- och jarnviagstrafiken &r i sig s liten att
den i princip inte sjdlvstindigt motiverar utbyggnader av végar och
jarnvagar.

Forutsittningarna for hamnverksamheten i regionen har forandrats
i och med att Stockholms hamn har forvdarvat hamnarna i Kapellskir
och Nyndshamn.
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—  Alternativ for godstransporter pa kort och ling sikt
Tio olika alternativ till dagens trafik har undersokts.

Vid férjetrafik till Hargshamn, Stockholm och Norrképing kan den
farjeanknutna lastbilstrafikens trafikarbete i Sverige komma att
minska med 25 procent. Detta motsvarar en minskning av den totala
tunga lastbilstrafiken i Sverige med cirka 0,4 procent.

Samtidigt okar firjetrafikens distanser. Sammantaget svarar fir-
jorna fér 90—95 procent av de totala utslippen av NOx och CO2
och de firjeanknutna lastbilarna fér 5—10 procent. De totala emis-
sionerna minskar inte vid detta eller dvriga studerade alternativ.

—  Furusunds-, Sandhamns- eller Rodkobbsleden?
Sjofartsverket ansokte 1990 om att f4 Gppna en ny yttre strickning av
Sandhamnsleden via Rodkobbsfjarden. Virmdé kommun motsatte sig
detta, och inlade ddrmed sitt veto, vilket i sin tur ledde till att Sjo-
fartsverket atertog sin ansdkan.

En ny strickning av Sandhamnsledens yttersta del skulle enligt
Sjofartsverkets ansokan leda till att sjosidkerheten 6kade och att Fin-
landsfirjornas totala trafikarbete inomskirs minskade. Furusunds-
leden och Sandhamnsledens nuvarande yttre del skulle avlastas trafik
och dirmed skulle erosionspiverkan minska.

Sjofartsverket foreslog att man samtidigt skulle begrinsa firjornas
storlek och infora generella fartbegrinsningar for farjetrafiken.

Forutom Virmdé kommun motsatte sig flera remissinstanser inrit-
tandet av den nya leden med motivering att den skulle korsa ett orort
skdrgdrdsomréde, vilket skulle strida mot naturresurslagen. Flera
remissinstanser kriavde ocksd en utredning av férutsittningarna att
utnyttjia andra hamnar dn Stockholm for Finlandstrafiken.

—  Overviiganden och forslag
Utifrdn de analyser jag har latit genomfdra och mot bakgrund av den
relativt ringa omfattning den firjeanknutna landtrafiken har samt de
forslag jag nedan presenterar for att minska Finlandsfirjornas miljo-
pdverkan i skirgdrden, kan jag inte se att det finns tillrickliga skil
for att med sirskilda statliga atgdrder "styra bort" firjetrafik fran
Stockholm till nidgon annan hamn.

Detta hindrar inte att det kan utvecklas forutsittningar att pa
marknadsmissiga villkor expandera firjetrafiken till de i utredningen
aktuella hamnarna.
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Jag foreslar att regeringen fullfoljer de bilaterala Gverlagg-
ningarna med Finland om att infora restriktioner for hogsta tilldtna
svavelhalt i drivmedel for fartyg i tidtabellsbunden trafik mellan de
bdda linderna. Motsvarande Gverenskommelse bor ocksa triffas
angdende hogsta tillitna grinsvirde for kvaveoxidutsldpp, i syfte att
paskynda teknikutvecklingen och inforandet av katalytisk avgas-
rening. Det dr angeldget att 6verenskommelser ocksa triffas med
ovriga Ostersjostater.

Sjofartens bidrag till CO2-utsldppen bor uppmarksammas och
vigas in i en helhetsbeddmning i syfte att beméstra utsldppen av
vaxthusgaser.

Farten i farlederna bor anpassas sd att hansyn tas till speciellt
kénsliga partier. Jag foresldar att Lansstyrelsen i Stockholms ldn far i
uppdrag att i samrdd med Sjofartsverket prova behovet av dndringar
av foreskrifter om fartbegriansning for fartygstrafiken i Stockholms
skargdrd.

Firjornas storlek bor ocksa begrinsas. Jag foresldr att fartyg som
ar storre an dagens (cirka 200 meter ldnga och brutto 65 000) inte
skall f4 ga i tidtabellsbunden trafik mellan Sverige och Finland ge-
nom Stockholms skirgérd.

Jag foreslar att SJ provar mojligheten att utveckla sin kombitrafik
med en "transitpendel” for farjeanknuten lastbilstrafik med start-/mal-
punkter i Skdne och pa kontinenten.

Jag foresiar att en ny strickning av yttre delen av Sandhamnleden
via Rédkobbsfjirden oppnas. Nir farleden tas i bruk bor samtliga
farjor i direkt trafik till finska fastlandet dldggas att trafikera den nya
leden. Detta skulle innebira fordelar fran erosionssynpunkt for bade
Furusundsleden och Sandhamnsleden. Fiérjornas trafikarbete och
utsldpp av CO2 och NOx skulle minska med 10—15 procent
inomskars.

I min bedomning av vilket farledsalternativ som bor anvindas av
Finlandsfarjorna grundar jag mitt stallningstagande pa en analys av
farjetrafikens betydelse och paverkan pd skdrgarden. Jag gor alltsd
ingen avvégning mellan farjetrafiken och andra intressen som kan
komma att ingd i en provning enligt naturresurslagen (NRL).

Enligt min bedomning leder dessa forslag till att Finlandsfirjornas
paverkan pa skdrgdrden sammantaget vad avser erosionspaverkan och
emissioner till luften minskar, jimfort med i dag, samtidigt som
farjetrafiken far tillgang till en kortare och mer trafiksiker farled.






1 Uppdrag, problemformulering och
arbetssatt

1.1 Direktiv

Regeringen beslutade den 8 maj 1991 att 1dta genomfora en utredning
om hur de land- och sjobaserade person- och godstransporterna till
och fran Stockholmsregionen skall kunna samordnas. Till beslutet
bifogades en promemoria med riktlinjer for utredningen. Beslut och
promemoria bildggs detta betinkande som bilaga 1.

1.2 Problemformulering

I promemorian med riktlinjer for utredningen betonas behovet av en
samlad strategi for de framtida transporterna i Stockholmsregionen,
sarskilt for farjetrafiken och dess kombination med landtransporterna.
Dir konstateras ocksa att farjetrafiken medfor olika typer av miljo-
problem, dels direkt genom paverkan pa vatten, strander, luft och
havsbottnar, dels indirekt genom att de anslutande landtransporterna
innebar betydande miljostorningar och trangseleffekter, speciellt i
regionens centrala delar.

I olika sammanhang har dven andra synpunkter pd den nuvarande
farjetrafiken framforts. Fartygen anses av vissa som stora och fula.
Hamnomradena skulle enligt andra kunna anvindas for exempelvis
bostadsbyggande. Ett annat argument som framforts ar att en
utlokalisering av féarjetrafiken fran Stockholms hamn skulle bidra till
béttre regional balans.

Med utgdngspunkt i direktiven &r alltsd en av utredningens
viktigaste uppgifter att presentera ett underlagsmaterial som beskriver
farjetrafiken och den till fiarjorna anknutna trafiken pa land pa ett
korrekt sitt.

Mycket av den diskussion om férjetrafikens for- och nackdelar
som foregatt utredningen har berott pa skilda verklighetsuppfatt-
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ningar. Detta giller t.ex. hur stor andel av godset som har Stock-
holmsregionen som slutdestination eller startpunkt. Aven frigan om
var det terminalhanterade firjegodset har sitt slutmal har varit fore-
mdl for intensiva diskussioner. Andra fragor som forekommit i de-
batten har varit firjornas och den anknytande landtrafikens paverkan
pd miljon, sdvil i absoluta tal som i reiation till Ovrig trafik och
andra verksamheter. Aven i dessa frdgor har dsikterna gitt i sir. Av
stor betydelse for utredningen ér dirfor att 4stadkomma en si bred
samsyn som mdjligt om de faktiska forhallanden som rider.

Firjetrafiken paverkar skirgardsmiljén pd olika sitt. Fartygens
storlek, konstruktion och prestanda ger upphov till olika effekter.
Samtidigt utfors ett viktigt transportarbete mellan Sverige och
Finland. De transporter pi land som anknyter till firjetrafiken
paverkar ocksd miljon. En viktig uppgift for utredningen ir dirfor att
kartldgga och analysera hur firjetrafiken och den anknytande land-
trafiken kan utformas med hinsyn tagen till savil milj6 som
effektivitet i transportarbetet.

De hamnar for firjetrafiken som anges som tinkbara alternativ till
Stockholms hamn har skilda forutsittningar att hantera en utékad
trafik. En viktig forutsittning ir de olika hamnarnas lage i
forhallande till de transportflsden som finns. Transportstrickor pa
land och till sjéss sammantaget, liksom den regularitet som en firje-
linje till respektive hamn kan uppritthélla, spelar en viktig roll. Aven
hamnarnas upptagningsomrade for passagerartrafiken har, med nu-
varande trafikuppligg, stor betydelse. Dessutom finns skillnader i
form av standard pa vigar och jirnviigar till och fran hamnarna.
Aven hamnkapacitet och forhallanden i farlederna péverkar mojlig-
heterna att etablera regelbunden firjetrafik. En viktig del i
utredningsarbetet blir dirfor att redovisa de forutséttningar som
giller for respektive hamn.

For den firjetrafik som gér till och fran Stockholm finns det
anledning att granska vilka villkor som giller vid passage av Stock-
holms skirgard. Olika farledsval piverkar savil milj6 som trafik-
ekonomi, vilket bor belysas i utredningen.

Med utgdngspunkt i direktiven har jag funnit att utredningsarbetet
bor koncentreras pd foljande problemomraden:

— Att i sitt sammanhang redovisa firjetrafiken och den anknytande
landtrafiken vad avser t.ex. trafikvolymer.
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— Farjetrafikens och den anknytande landtrafikens samlade paverkan
pa miljon.

— Start- och mélpunkter for gods transporterat med férjor till och
fran Finland, inklusive det ankommande terminalhanterade godset.

— De yttre forutsittningarna for att etablera férjelinjer till hamnar i
regionen.

— Alternativa farleder genom Stockholms skdrgard.

— Att i olika scenarion for en alternativ farjetrafik beskriva vilka
effekter pd miljo och trafikarbete denna skulle ge upphov till.

1.3 Avgrinsning

Med utgangspunkt i de av regeringen fastlagda direktiven har vissa
avgransningar gjorts. I forsta hand géller detta sj6farten till och fran
omradet. Jag har valt att koncentrera analysen till den regelbundna
farjetrafiken som anloper de aktuella hamnarna. For fullstindighetens
skull redovisas denna trafik i relation till 6vrig sjofart. Varken
passagerartrafiken i skidrgarden eller den sjofart som i nartrafik
fraktar t.ex. sand eller tankfartygstrafiken har siledes analyserats.
Farjetrafik till och frdn Gotland utreds for ndrvarande av Sjofarts-
verket.

P4 likartat sitt behandlas trafiken pd land. Beskrivning och analys
giller i huvudsak den till farjetrafiken anknutna godstrafiken pa vig
och jarnvdg. Det betyder att t.ex. sjofartsanknutna landtransporter av
olja, sand och grus, m.m. inte dgnas nigra djupare analyser. Person-
bilstrafiken till och fran firjorna har inte heller varit féremal for mer
ingdende studier. Dessa transporter finns, liksom Ovrig trafik i
regionen, med som relief at beskrivningen av den firjeanknutna
godstrafiken.

Geografiskt pekar direktiven ut hamnar frédn Hargshamn i norr till
Norrkoping i soder som tidnkbara alternativ for den aktuella trafiken.
Utredningen koncentreras kring de hamnar inom detta omrdde som
bedéms ha forutsdttningar att hantera en stor del av den godsvolym
som i dag transporteras med farja mellan Sverige och Finland. Dessa
hamnar ar:



16

— Hargshamn

— Kapellskir

— Stockholm Virtan

— Stockholm Masthamnen
— Nynédshamn

— Saédertilje

— Oxelosund

— Norrkdping

I analysen behandlas de bida hamnligena i Stockholm i vissa
sammanhang var for sig, i andra sammantaget.

Utredningen arbetar med tre tidsperspektiv. I det korta perspek-
tivet — de narmaste dren — forutser jag inga stora foridndringar i de
yttre forutsittningar som paverkar firjetrafiken. Teknik och infra-
struktur kommer i huvudsak att vara dagens, varfor analysen utgdr
frdn kinda forhallanden.

P4 medelldng sikt — fram till sekelskiftet — kommer vissa
fordndringar att ske. Vissa vigar och jarnvégar dr byggda eller
upprustade, miljétekniken har utvecklats.

I det tredje perspektivet — 25 till 30 &r — kan analysen i hogre
grad frigoras fran existerande forhallanden. Etablering av ny teknik,
fordndrad infrastruktur, annorlunda handelsmonster, etc. gor att firre
ingdende variabler ir givna.

1.4 Arbetssitt

Utredningen har sammantriitt nio ganger. Ett stort antal kontakter har
tagits med berérda foretag, myndigheter och intresseorganisationer,
forutom att samtliga berorda hamnar har besokts.

Den 28 januari 1992 deltog ett trettiotal representanter for
kommuner, myndigheter, organisationer och ndringsliv i ett
seminarium om férjetrafikens och den landanknutna trafikens
inverkan pa miljon till sjdss och pa land. Ett motsvarande
seminarium om de aktuella hamnarnas kapacitet, standard och behov
av eventuella ytterligare infrastrukturinvesteringar hélls den
12 februari med ett fyrtiotal deltagare.
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Vid besok i Finland har firjetrafiken diskuterats med ett drygt
tiotal organisationer, myndigheter och foretag. Utvecklingen i Balti-
kum har diskuterats med svenska sakkunniga pad omradet.

Utredningen har, tillsammans med Sjofartsverket, Vigverket, Ban-
verket och Stockholms Hamn AB, 1atit SCB:s trafiksektion kartldgga
start- och malpunkter for det farjerelaterade godset.

Konsultforetagen Transek AB och Temaplan AB har gemensamt,
for utredningens rikning, analyserat ett antal olika scenarion med
alternativa hamnldgen for farjegodstrafiken. Aven denna analys har
skett i samarbete med ovannimnda myndigheter och foretag.

Vidare har Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms léns
landsting genomfort en kartliggning av den ndrmast berdrda skér-
gardsbefolkningens attityder till farjetrafiken i Furusunds- och Sand-
hamnslederna.

Sjofartsverket, de i utredningen representerade ldnsstyrelserna,
m.fl. har ocksa tillfért utredningen underlagsrapporter.

Under arbetets gang har diskussioner fortlopande forts med
Planeringsberedningens kansli i Stockholms stad, vilket i april
publicerade en rapport som delvis behandlar samma problem som
denna utredning. Synpunkter har ocksa inhdmtats frdn Overstyrelsen
for civil beredskap (OCB).

1.5 Betidnkandets disposition

I kapitel 2 redovisas trafiksituationen vad géller vdg- och jarnvégs-
trafik i Ostra Mellansverige och Stockholmsregionen. Persontrafiken
behandlas kortfattat, medan godstrafiken beskrivs mera ingdende.
Den firjeanknutna vig- och jarnvagstrafikens omfattning och
betydelse i forhallande till det totala trafikarbetet och miljoproblemen
i regionen diskuteras. Transporterna till och frin Stockholm sitts
ocksa in i ett nationellt och internationellt perspektiv.

Kapitel 3 behandlar férjetrafikens utveckling och forutséttningar.
Mot bakgrund av den totala sj6farten i Stockholmsregionen redovisas
hur firjetrafiken och farjorna har utvecklats. Efterfrdgan pé trans-
porter for savil gods som passagerare gds igenom, liksom de miljo-
problem som firjetrafiken ger upphov till. Institutionella forut-
sittningar som t.ex. skattefrihet vid ombordférséljning och
mojligheter att transportera farligt gods behandlas.
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Internationell firjetrafik berér definitionsmissigt mer 4n ett land. I
kapitel 4 finns en redovisning av synpunkter pa firjetrafiken som
inhdmtats fran finska myndigheter och organisationsforetriadare. Vi-
dare redovisas utvecklingen i Baltikum och de nya forutséttningar
som de politiska och ekonomiska foérindringarna innebir.

Kapitel 5 innehéller en genomgang av infrastrukturen i de hamnar
som berdrs av utredningen. Farleder, hamnkapacitet, vig- och
Jarnvégsforbindelser liksom ekonomi och #garforhallanden redovisas.
I kapitel 5 finns ocksa en genomgéng av den syn pa hamnut-
vecklingen som kommit till uttryck i tidigare hamnutredningar,
regerings- och riksdagsbeslut.

Analyser av alternativa scenarion for en framtida firjetrafik
presenteras i kapitel 6. Trafikarbete och miljépaverkan fran det sam-
manlagda transportarbetet till sjoss och pa land redovisas.

I kapitel 7 redovisas de planer pa en ny strickning av yttre delen
av Sandhamnsleden (via Rédkobbsfjirden) som diskuteras. Dessa
planer sitts in i ett helhetsperspektiv som som tar hénsyn till effekter
pa Furusunds- och Sandhamnsleden om en ny farledsdel Gppnas.

Kapitel 8 innehdller mina Gverviiganden och forslag.



2 Landtransporter i Ostra Mellansverige

2.1 Persontransporter

—  Stor-Stockholm

En stor del av persontransporterna i Stor-Stockholm sker med
kollektiva firdmedel. Totalt genomfors cirka 300 kollektivtrafikresor
per invénare och ar, vilket motsvarar cirka 40 procent av det totala
resandet. For resor till och frdn Stockholms innerstad dr andelen
kollektivtrafikresor ett vardagsdygn cirka 50 procent.

Biltitheten i Stockholms lidn 6kade kraftigt under 1980-talet. Av
den dryga halvmiljon forvirvsarbetande invdnare som har tillgdng till
bil kor cirka hilften, 250 000—300 000 personer, dagligen bil till
arbetet, medan cirka 20 procent aldrig kor bil till arbetet. Detta
innebir att enbart antalet personbilsresor till och fran arbetet under
ett r uppgér till minst 120 miljoner. Sammanlagt passeras grinsen
till centrala Stockholm (Stockholms, Solna och Sundbybergs kommu-
ner) av cirka 700 000 fordon per vardagsdygn. Till detta skall ldggas
den stora méingd persontransporter som sker utan att denna gréns
passeras.

Dessa kan jimforas med antalet personbilar som under ett ar
transporteras med firjor till och frdn Stockholm, drygt 400 000 eller
cirka 1 100 per dygn.

2.2 Godstransporter

—  Lastbilstransporter i regionen

Inom och mellan Stockholms, Uppsala, Sodermanlands och Véstman-
lands ldn genereras cirka tvd miljarder tonkilometer varutransporter
med tung lastbil. Detta motsvarar knappt dtta procent av det totala
antalet tonkilometer som anvinds for varutransporter med tung lastbil
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i hela landet. Till de inomregionala transporterna skall laggas de
delar av Gvriga transporter som sker till och frin regionen.

Tva tredjedelar av de inomregionala transporterna av varor sker
inom respektive lin. Cirka en tredjedel sker linsgransoverskridande
mellan de fyra lidnen.

Cirka 840 miljoner tonkilometer genereras vid varutransporter som
har savil start- som malpunkt inom Stockholms lin. Dessa
transporter utgor alltsd mer &n 40 procent av de inomregionala varu-
transporterna. Som jamforelse kan nimnas att transporterna inom
Norrbottens 1dn 1990 uppgick till 611 miljoner tonkilometer. (Tabell
2s1)

Tabell 2:1
Inomregionala godstransporter
Miljoner tonkilometer, 1990

Till 14n
Frédn lan Stockh. Uppsala  Séderm. Vidstmanl. Inomreg. Ovriga Totalt
Stockholms 840 126 82 35 1083 1299 2382
Uppsala 128 205 9 12 354 204 558
Sddermanlands 131 18 148 26 323 345 668
Véstmanlands 62 42 12 173 289 641 930
Inom regionen 1161 391 251 246 2049
Ovriga ldn 1838 207 366 373
Totalt 2999 598 617 619

Anm.: Exklusive delar av transporter till och frn regionen

Killa: SCB
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—  Lastbilstrafik i Stor-Stockholm

En vil utvecklad varuforsorjning dr en forutsittning for att storstaden
skall fungera. Godstransporterna ingdr som ldnkar i eller mellan
olika typer av verksamheter. Livsmedelsforsorjning, byggnads-
verksamhet, renhalining och energifdrsdrjning ar aktiviteter som alla
forutsétter godstransporter.

Med sin stora befolkningskoncentration ar Stockholmsomradet
beroende av varuforsorjning fran andra delar av landet. Den
dominerande ndringsgrenen i regionen dr tjansteproduktion, varfor
varor av olika slag maste "importeras". Ofta dr Stockholmsregionen
och dess konsumenter slutmal for dessa transportkedjor. Snitt-
blommor fran Holland, flisk fran Skéne och fisk fran Viastkusten ar
exempel pa firskvaror som dagligen transporteras till Stock-
holmsomrédet.

I forhallande till de godstransporter som genereras och utfors inom
lanet dr dock de transporter som passerar dver linsgransen av
betydligt mindre omfattning. Totalt transporteras knappt 50 miljoner
ton gods per ar genom regionen. Mer an halften av godset har bade
start- och mélpunkt i ldnet.

Av lastbilstransporterna inom ldnet utgoérs narmare hilften av
sand- och grustransporter, foretradesvis for byggindustrins rakning.
Sand/grus transporteras till stor del med pramar till de sandkajer som
finns inom Stockholms hamn. Fran dessa transporteras sand, grus,
betong, m.m. med bil ut till byggarbetsplatser.

Distribution av livsmedel och andra varor till butiker omfattar
cirka 20 procent av lastbilstransporterna, medan energitransporter
svarar for en ndgot mindre andel.

En stor del av godstransporterna i innerstaden utgdrs ocksa av
olika distributionstransporter i anslutning till olika service- och hant-
verksarbeten. For dessa transporter anvéinds i stor utstrdckning létta
lastbilar och personbilar.

Transittrafiken med lastbil genom ldnet svarar for knappt atta
procent av den totala godsvolymen. Knappt hélften av denna trafik
kommer fran eller skall till Finlandsfirjorna. Inklusive den godstrafik
fran firjorna som har Stockholms ldn som mal, utgor den firje-
anknutna godstrafiken cirka fem procent av de totala godstrans-
porterna med lastbil i ldnet.
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—  Trafikens miljopdverkan
I Stockholmsregionen svarar vigtrafiken for i storleksordningen fol-
jande utsldppsandelar:

— 80 % av kolmonoxidutslippen
— 65 % av kviveoxidutsldppen
— 60 % av kolviteutslippen

Riktvirdena for koloxid och/eller kviveoxider dverskrids mer in tvd
gdnger per 4r pd drygt fyra mil av gatorna i Stockholms innerstad.

Vid vissa tidpunkter pd dygnet uppstar betydande tringsel i
trafiken. Denna orsakar, forutom extra miljéemissioner, ocksa
samhallsekonomiska kostnader i form av ligre produktivitet hos dem
som dr beroende av en god framkomlighet. Virdet av tidsforlusterna
for lastbilstransporterna i Stockholmsomradet till foljd av trangsel
uppskattades Oversiktligt av Storstadstrafikkommitten (SOU 1989:15)
till drygt 1,7 miljarder kronor per ar.

For att komma till rdtta med trafikproblemen i Stock-
holmsregionen tillkallade regeringen i april 1990 riksbankschefen
Bengt Dennis som sirskild férhandlare. Den 6verenskommelse om
utveckling av ldnets trafiksystem som utarbetades syftar till att for-
bittra milj6situationen, ¢ka tillgingligheten samt skapa bittre forut-
sittningar for regionens utveckling.

Lénsstyrelsen i Stockholms ldn har genomfort en oversiktlig
beddmning av de foreslagna utbyggnaderna av vigar och kollektiv-
trafik. Om dessa kombineras med reningstekniska 4tgirder och
ekonomiska styrmedel skulle biltrafiken i Stockholms lin kunna
héllas pd 1987 &rs niva, biltrafiken i Stockholms innerstad minska,
utslappen av kvdveoxider sinkas med 20 procent, utslippen av kol-
dioxid hallas pd 1987 4rs niva samt luftkvalitén lings innerstadens
gator forbattras.

—  Firjeanknutna lastbilstransporter

Cirka sju procent av fordonstrafiken till Stockholms innerstad r tung
trafik, det vill séga fordon Gver 3,5 ton. Varje dag passerar nirmare
40 000 fordon, varav 4 000 lastbilar, pa Valhallavigen. De knappt
200 tunga lastfordon som varje dygn limnar firjeterminalen i Virtan
utgor alltsd cirka 0,5 procent av det totala fordonsflodet eller 5
procent av antalet lastbilar pa Valhallavigen.
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I sammanhanget kan ocksd ndmnas att antalet lastbilar som trans-
porterar bulkgods (sand, grus, olja, spannmél, m.m.) fran Virta-
hamnen och Frihamnen via Liding6vigen och Valhallaviagen ar fler
in de som transporterar farjegods.

—  Terminalhantering av lastbilsgods

En del av det gods som kommer till Stockholmsregionen, med férjor
eller pa annat sitt, kors till ndgon lastbilsterminal for omlastning
innan det transporteras vidare till slutkund. Terminalen r till for
omlastning av gods mellan olika transportslag eller mellan olika
enheter inom samma transportslag. ASG har sin verksamhet i Vist-
berga medan Bilspedition har sin stora inrikesterminal i Lunda. Scan-
sped, som tillhor Bilspeditionkoncernen, har en terminal i Véstberga
for bl.a. utrikes gods.

Vid bilgodsterminalerna hanteras traditionellt styckegods (max
1 000 kg) och bilpaket (max 35 kg). Av de godssidndningar som
transporteras till regionen via ASG/Bilspedition gar 80—85 procent
till terminal for omlastning. I ton rdknat dr fordelningen den mot-
satta, dvs. det tunga godset gar direkt till kund.

Sammantaget ror sig under en vecka cirka 750—800 fjarrfordon
via terminalerna. Runt 250 fordon svarar for spridning och insamling
av godset i regionen. For bada foretagen sker transporterna med
fjarrfordon till hélften via E4/E20 soderut. For Bilspedition sker
ocksd en betydande del av transporterna lings E18, som passerar i
niarheten av Lundaterminalen.

Det terminalhanterade godset har stétt i fokus for den hittills-
varande diskussionen om firjegodsets start- och malpunkter.
Anledningen till detta dr framst att flera av de statistiska under-
sokningar som tidigare presenterats innehdller stora osdkerheter vad
giller slutdestination for det firjegods som omlastas vid en lastbils-
terminal.

Sammanlagt terminalhanteras cirka 170 000 ton ankommande
firjegods varje &r. Av det terminalhanterade godset har cirka 60
procent sin slutliga destination i Stockholms ldn. Ytterligare 12 pro-
cent transporteras till slutkund i Uppsala, Sodermanlands eller
Vistmanlands lin. Sammanlagt innebir detta att inemot tre fjdrde-
delar av det terminalhanterade farjegodset levereras till slutkunder
inom regionen.
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—  Godstrafik med jidrnvig

Jirnviigsgods transporteras i huvudsak linga strickor. Den regionala
lansgranséverskridande godstrafiken pa jirnvig utgérs dirfor i
huvudsak av transporter till och frdn centrala rangerpunkter, som i
sin tur 4r start- och malpunkter for fjdrrtrafiken. Stockholms-
regionens godstransporter pa jirnvig har sitt "nav" i Tomteboda
rangerbangdrd. 150 000—160 000 godsvagnar per r passerar Tomte-
boda. Dessa vagnar kommer fran eller skall till de trettiotal vagn-
och kombiterminaler som finns inom regionen, frin Uppsala i norr
till Akers Styckebruk och Nynédshamn i s6der. (Karta 2:2)

I sodra delen av Stockholm spelar kombitrafiken vid Arsta kombi-
terminal en stor roll. I norra delen av Stockholm finns de stérsta
godsflddena utefter Virtabanan, som sammanbinder Tomteboda med
Viirtan och Stockholms frihamn.

Totalt transporteras varje ar cirka 10 000 jirnvigsvagnar med
Finlandsfirjor. Jarnvigsgodset till och fran Finland ir i dag uppdelat
pa tre mindre floden. Via Hargshamn transporteras merparten av
godset upp till SJ:s terminal i Gévle for rangering och vidare
transport.

Jarnvigsgodset med firja hanteras i Stockholm i Virtan, dir savil
traditionell vagnslasttrafik med "SeaWind" som kombitrafik kérs via
Virtanbanan till Tomteboda. Fran Masthamnen transporteras frimst
kombivagnar via Stockholm sodra till Arsta kombiterminal.

De nuvarande jérnvagsfirjorna via Hargshamn — Nystad och
Stockholm — Abo saknar CIM-status, vilket innebir att de inte ir
klassade som en del av det internationella jirnvigsnitet. Utan CIM-
status kan endast rederierna silja transportldsningar pa jarnvag dér
frakt med fartygen ingdr. Med CIM-status skulle iven andra trans-
portorer, som SJ eller VR (finska SJ), kunna ta ansvar for hela
strickor som inkluderar firjetransporten.

Forhandlingar pagir om att inordna dessa firjelinjer i det inter-
nationella jirnvagsnitet. Ett av rederierna har ansokt om CIM-status,
vilket tillstyrkts av SJ.



25

Karta 2:2
Jéarnvigar inklusive industrispir och godsbangérdar i
Stockholmsregionen 1990

ENKOPING

GRILLBY ™R

FSTHLIM N R
CAKARLBERGO FRIHAMNEN

TOMTEBOD
RANGERBANG

ULVSUNDA

® i O,
S R SKANS.BANG.
68 XasOenskeoe

SODERTALJEC 3
Q & () JORDBRO

¥ AKERS STYCKEBRUK

s O
¥~ SODERTALJE HAMN

4
NYNASHAMN

Killa: Miljovénliga godstransporter, Stockholms stad
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3 Summering

Den persontrafik som kommer fran eller skall till Finlandsférjorna
utgor en mycket liten andel av de totala persontransporterna i
Stor-Stockholm.

Gods transporterat med lastbilar till och fran Finlandsfarjorna
utgor cirka 5 procent av de totala godstransporterna i Stockholms
lan. Vid firjornas ankomst belastas vignitet i terminalernas nirhet
tillfalligt.

Cirka 20 procent av det med lastbil ankommande firjegodset
transporteras till en godsterminal for sortering och vidare distribu-
tion. Av detta terminalhanterade gods skall 60 procent vidare till
slutkund i Stockholms lin.

De jérnvigstransporter som anknyter till Finlandsfirjorna ar i dag
uppdelade pa tre mindre floden via Hargshamn, Stockholm Virtan
och Stockholm Masthamnen.

Med CIM-status for linjerna Hargshamn — Nystad och Stockholm
— Abo skulle farjetransporterna integreras i jarnvigsnitet. Dir-
med skulle jirnvagstransporter mellan Sverige och Finland kunna
marknadsféras och siljas dven av andra speditorer dn rederierna
sjdlva.



3 Firjetrafikens utveckling och forutsatt-
ningar

3.1 Sjofart i Stockholmsregionen

—  Passagerartrafik

Totalt trafikerar cirka 150 passagerarfartyg regelbundet Stockholms
skirgdrd. Det storsta antalet, 120 stycken, utgérs av de stora
"skirgardsbatarna". Av dessa finns 70 stycken som tar 100 passa-
gerare eller fler och ett knappt 50-tal som tar 12—100 passagerare.
Totalt finns ett knappt 20-tal transportfarjor, inkluderat Vigverkets
firjor. Antalet Finlandsfarjor, Gotlandsfarjor och andra fartyg i
regelbunden trafik bortom skargarden uppgir till cirka 20 stycken
eller drygt 10 procent av det totala antalet passagerarfartyg.

—  Godstrafik
En stor del av varuforsorjningen till regionen sker via de aktuella
hamnarna. Stockholm, Oxelosund och Norrkdping dr de hamnar som
omsitter de storsta godsvolymerna. Av de i utredningen aktuella
hamnarna transporteras de storsta mangderna oljeprodukter till Stock-
holm och Norrképing. Stora méngder gir ocksa till andra hamnar i
regionen, t.ex. Nynds oljehamn.

Gods pa lastfordon och sldpvagnar transporteras i forsta hand via
Stockholm, men ocksd via Kapellskdr och Hargshamn. (Tabell 3:1)

3.2 Fdirjetrafikens historia

De historiska band som knyter samman Sverige och Finland har lett
till en stor varuhandel och ett omfattande kulturellt och socialt ut-
byte. Merparten av handeln sker via sjofarten. Sedan ldng tid tillbaka
har en regelbunden passagerartrafik uppritthéllits, liksom godsfrakt
med traditionella lastfartyg av skilda slag.
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Tabell 3:1

Transporter till och frdn regionens hamnar 1990

Hargshamn Kapellskar Stockholm Nyn&shamn Sédertélje Oxelésund Norrképing

Varutrafik totalt (1000 ton) 449 0 5130 31 627 2588 3034
Oljetrafik (1000 ton) 0 0 1031 0 121 96 845
Antal lastfordon o. sldpvagnar 33 700 22 700 154 092 11 928 53 493 0
- last pa dessa (1000 ton) 377 259 1595 234 0 2 0

Antal jirnvagsvagriar 2 220 0 7 401 (1] 0 (1] 0
- last pa dessa (1000 ton) 72 0 174 0 0 (1] 0

Antal personbilar, bussar, mm. 0 267 866 370 857 109 313 54 450 8 700 0
Antal in- och utresande 20 350 1162906 8 004 800 536 458 0 51 656 9 322

passagerare

Kélla: Hamntrafik och ekonomi, bilaga till Svensk Hamntidning, 1991;SCB
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Tabell 3:2
Firjelinjer till Stockholmsregionen 1960 — 1990
Linje Rederi Ar

1960- 1965- 1970- 1975- 1980- 1985- 1990-
Fran Till 1964 1969 1974 1979 1984 1989 1992
Hargshamn Nystad Finnlink P
Grisslehamn  Eckerd Eckerdlinjen
Norrtilie Abo/Pargas  Silja
Norrtélje Mariehamn AU Line -
Norrtélje Mariehamn Silja (kryssn.)
Norrtélje Nystad Silja J ]
Kapellskar Nadendal Viking
Kapellskar Mariehamn Viking
Stockholm Abo Delfin AL
Stockholm Abo Viking
Stockholm Abo Silja
Stockholm Abo Silja/Seawind c—
Stockholm Tallin Bore m fl e
Stockholm Tallin Estline am—
Stockholm St Petersb. Baltic Express e————
Stockholm St Petersb. Bore —— oo
Stockholm St Petersb. Birka -
Stockholm Nadendal Viking PRSE
Stockholm Nadendal SJ e
Stockholm Mariehamn Viking (kryss)
Stockholm Mariehamn Viking
Stockholm Mariehamn Bore
Stockholm Mariehamn Anedin (kryss)
Stockholm Helsingfors Viking
Stockholm Helsingfors Silja
Stockholm Helsingfors Birka -
Stockholm Riga Baltic Express -
Nyndshamn Helsingfors Finnlines e ——
Nyndshamn Travemunde Finnlines ———————
Nyndshamn Gdansk Pol Line e R e S
Nyndshamn Helsingfors Pol Line o ———
Nyndshamn St Petersb. Baltic Express -
Nyndashamn Kiel Baltic Express -
Sddertalje Travemunde —
Oxelésund Gdansk Polines -
Oxeldésund Helsingfors Polines -—
Norrkdping Riga Ri-No-Line -
Norrkdping Riga Baltic Express -

Killa: Sjofartsverket, rederier, hamnar, m.fl.

Den trafik som i forsta hand analyseras av utredningen, regel-
bunden firjetrafik mellan de bada linderna, startade i slutet av 1950-
talet. Under arens lopp har trafik uppritthallits av olika rederier i ett
30-tal olika rutter, vissa ndgot enstaka &r och andra under hela

perioden. (Tabell 3:2)
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Diagram 3:3
Firjetrafik mellan Sverige och Finland 1960 — 1990
Antal enkelturer

18000

16000 - e ———= TRl O
14000

12000
10000
8000

B~~~ e

Kailla: Marine Trading AB

Férjetrafiken mellan Sverige och Finland har &kat mycket kraftigt
sedan borjan av 1960-talet. Ay diagram 3:3—3:6 framgar utveck-
lingen av antal enkelturer, passagerare, personbilar och lastfordon.
Medan antalet transporterade passagerare, personbilar och lastfordon
trendméssigt okat under perioden har antalet enkelturer med firjor
sjunkit med 25 procent fran borjan av 1970-talet fram till 1980-talets
slut. Den snabba trafikutvecklingen har flera orsaker.

En forutsittning for bilfirjorna var utvecklingen av "mass-
bilismen" under 1950- och 1960-talen. Sédvil antalet firjor som stor-
leken 6kade. Varje ny firja innebar ett nettotillskott till det totala
tonnaget. Kapacitetsokningen i sig skapade ocksé trafik. Godstrans-
porterna overfordes i 6kad omfattning till lastbil i takt med att godset
blev allt mer hégvardigt. Med sin reguljdra tidtabell kom firjetra-
fiken att snabbt ingd i olika system fOr varutransporter.

Under 60- och 70-talen ékade antalet finlindare som fann sin
utkomst i Sverige. Den naturliga kundmarknaden for passagerare
utdkades. Med tanke p4 den relativa nérheten gjordes resorna mellan
den nya bostadsorten i Sverige och sldkt och vinner i Finland ofta
flera génger per ir.
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Diagram 3:4
Fiirjetrafik mellan Sverige och Finland 1960 — 1990
Antal passagerare, tusental
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Killa: Marine Trading AB

Diagram 3:5
Fiirjetrafik mellan Sverige och Finland 1960 — 1990
Antal personbilar, tusental
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700

Killa: Marine Trading AB



32

Diagram 3:6
Firjetrafik mellan Sverige och Finland 1960 — 1990
Antal lastfordon, tusental
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Kalla: Marine Trading AB

Med de fartyg som byggdes i bérjan av 1980-talet skapades en ny
marknad, konferensresor till sjoss. Med god standard ombord,

i kombination med relativt liga priser, utvecklades denna marknad
till en storindustri.

Samtidigt kompletterar konferensverksamheten det “naturliga"
resandet. Nir semester- och persontrafiken dr som stérst under som-
maren dr efterfrigan pa konferenstjinster som ldgst och vice versa.
P4 samma sitt kompletterar bilturismen och godstrafiken varandra
sdsongsmassigt.

—  Kombinerad passagerar- och godstrafik
Firjetrafiken mellan Stockholm och Finland/Aland bygger pa fyra
grundstenar: Persontransporter, godstransporter, konferenser och
taxfree-forsiljning. Rederierna har av affarsméssiga skil inte varit
beredda att 6ppet redovisa hur stor andel av omsittningen respektive
vinsten som de olika delarna svarar for.

I material som stillts till utredningens forfogande redovisar
rederierna sin principiella syn pd den nuvarande trafiken. Man anfér
att kostnaderna for att driva ett kombinerat passagerar- och gods-
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transportfartyg av den typ som anviénds i dag inte i nigon vésentlig
grad overstiger kostnaden for att driva ett separat passagerarfartyg av
motsvarande storlek. Aven investeringskostnaden for de lastddck som
finns p4 den kombinerade firjan anges vara marginell i forhllande
till totalkostnaden for fartyget. Sammantaget tyder dessa resonemang
pé att marginalkostnaderna for att utrusta ett passagerarfartyg med
lastdick i den omfattning som nu sker dr mindre dn totalkostnaden
for att driva en separat godstrafiklinje.

Principiellt kan man darfor anta att rederikostnaderna for att t.ex.
transportera godset i separat trafik blir storre &n om godset transport-
eras med kombinerade passagerar- och godsfarjor. Detta innebér
emellertid inte med nodvindighet att de priser som godskunderna far
betala skulle avvika pd samma sitt.

—  Nya firjelinjer

Ett tecken pa detta dr att en ny firjelinje for enbart godstrafik har
etablerats. P2 initiativ av nagra finska foretag startades i januari 1989
farjetrafik mellan Nystad i Finland och Hargshamn. Som tungt
vigande skill for etableringen angavs tillgéng till jirnvégsspdr samt
den korta sjovigen, som ger mojlighet for fartygen att genomfora en
dubbeltur per dygn. Foretagen hade ocksa intresse av att bygga upp
en av industrin kontrollerad godsférjelinje for att kunna pdverka
prisbildningen pd godstransporter med firja mellan Sverige och
Finland. Man ville dessutom bygga upp en position infér avveck-
lingen av taxfreeforsiljningen, som vid denna tidpunkt antogs kunna
genomforas 1993.

I juni 1990 etablerades regelbunden aretrunttrafik med firja mellan
Stockholm och Tallin. Under 1991 transporterades cirka 150 000
passagerare och cirka 20 000 ton gods med denna firjelinje.

En firjelinje mellan S:t Petersburg—Nynashamn—Kiel 6ppnades i
mars 1992.

En géng per vecka trafikeras Stockholm—Riga med passagerar-
och godsfarja.

I mars i &r sldts avtal som innebdr att farjetrafik mellan Norr-
koping, Riga och Stockholm avses pdborjas under sommaren 1992.
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—  Storre fartyg — passagerardelen byggs ut

Nir firjetrafiken startade i slutet av 1950-talet hade de forsta
fartygen en kapacitet om 200—900 passagerare, ett 30-tal personbilar

och ndgra fa lastbilar. Utvecklingen under 1960- och 1970-talen
ledde till traditionella farjor av den typ som fortfarande trafikerar

ménga linjer i Europa, dvs. firjor med god lastkapacitet och dagut-

rymmen for passagerarna, men med relativt begrinsad tillgang till

hytter och nojesfaciliteter.

Under dren 1979 och 1980 skedde en dramatisk forindring av

farjornas storlek och utseende. Atta nya fartyg med visentligt utokad
hyttkapacitet och konferensutrymmen sattes i trafik. Bland dessa kan
nimnas m/s Diana II med plats for 1 900 passagerare och 480 per-
sonbilar, alternativt 45 lastbilar. Under attiotalet fornyades tonnaget i
snabb takt. Inrdknat den firja som tas i drift 1993 har 20 nybyggda

"konferensfarjor" tagits i bruk under en 15-arsperiod. Kapacitets-

missigt har firjorna blivit allt mer inriktade pa passagerarsidan. m/s
Europa, som planeras sittas i trafik 1993, har en kapacitet pa 3 000

passagerare, vilket ar drygt 50 procent mer d4n m/s Diana II. Last-

kapaciteten dr ddremot i stort sett oférandrad, 480 personbilar eller

60 lastbilar. (Tabell 3:7)

Tabell 3:7

Férjornas kapacitet 1979 — 1993

Exempel
Index Diana II = 100

Namn L g Béaddar Bilar

Antal Index Antal Index Antal Index
Diana Il 1979 1900 100 867 100 480 100
Silja Karneval 1985 2000 105 2158 249 450 94
Cinderella 1989 2500 132 2500 288 480 100
Silja Symphony 1991 2500 132 2600 300 450 94
Europa 1993 3000 158 3000 346 480 100

Killa: Svensk Sjofartstidning nr 5, 1992
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3.3 Passagerartrafiken

Tillviixten i passagerartrafiken mellan Sverige och Finland har fa
motsvarigheter i dvriga virlden. Under ett decennium har antalet
enkelresor okat frin knappt 4 miljoner 1980 till mer &n 10 miljoner
1991. Som en jimforelse kan nimnas att den inrikes flygtrafiken i
Sverige 1991 hade 7,1 miljoner passagerare och chartertrafiken med
flyg 2,4 miljoner passagerare (enkel resa).

Resandet med firjorna kan delas in i tre kategorier: Transport,
konferenser och kryssning. Med en grov uppskattning &r
fordelningen pé linjen Stockholm — Abo cirka 55 procent transport,
5—10 procent konferens och 35—40 procent kryssning. For Helsing-
forslinjen bedoms transportdelen vara nagot ligre, cirka 50 procent.
Diremot dr andelen konferensresenirer pd Helsingforslinjen storre,
cirka 15 procent. Andelen kryssningsresendrer dr ungefdr densamma
som pi Abolinjen, cirka 35 procent.

Nistan hilften av de svenska resendrerna har sin bostadsort i
Stor—Stockholm. Ytterligare cirka 20 % bor i Uppsala, Visterds
eller Sodertilje. (Diagram 3:8)

Diagram 3:8
Bostadsort for svenska Finlandsresenirer

Stor-Malmé ¢

Stor-Géteborg)

Skaraborg, Oreb
Varmlandy

Ostra Gotalandg
Gotland
Kopparberg ¢

Ostra Norrla

Uppsala, Vésteras
Sodertélje

Stor-Stockholm

0 10 20 30 40

50
Procent

Killa: Travel Monitor 1990, Silja Line
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Genom att organisera busslinjer for transfer till och fran firjorna
har rederierna utvidgat nirmarknaden for passagerartrafiken.
Anslutningsbussar i rederiernas egen regi gar fran t.ex. Jonkoping,
Goteborg, Arvika, Falun och Sundsvall, med stopp fér pa- och av-
stigning i orter ldngs vigen till Stockholm.

Nya affdrsidéer ombord utvecklas for att attrahera olika kund-
grupper. Ett exempel pé detta ar att Viking Line pa den nya m/s
Europa inreder en teater. Man tar alltsi upp konkurrensen med de
teatrar i Stockholm som ocksd erbjuder bussresenirer runt om i
landet "paketresor".

—  Taxfree-forsiljning

Den svenska och finska alkohol- och skattepolitiken har bidragit till
att farjetrafiken med taxfree-status utvecklats. I Sverige och Finland
tillampas en restriktiv alkohol- och tobakspolitik under statlig
kontroll. Punktskatter pa alkohol och tobak anviinds kombinerat som
socialpolitiskt instrument och allmén inkomstkilla for staten.
Motsvarande skattemdssiga forutsittningar saknas i stort sett pa andra
hall i védrlden.

Drygt tio procent av virldens skattefria handel sker i relationer
med de nordiska linderna. Det dr framfor allt den nordiska firje-
trafiken som har en internationellt sett mycket hég omsittning av
skattefria varor. Rederierna har anpassat sitt utbud av tjanster till den
alkohol- och skattelagstiftning som finns i de bidda linderna. Omsitt-
ningen av skattefria varor i Ostersjotrafiken mellan Sverige och Fin-
land uppskattas for 1989 till knappt en miljard kronor.

Under en ldngre tid har frigan om skattefri forsiljning vid resor
mellan olika EG-ldnder, efter inférandet av den inre marknaden
1993, debatterats. Bland politiker inom EG rader en i princip sam-
stimmig uppfattning att skattefri forsdljning inte bér forekomma pa
en inre marknad utan grinskontroller. Samtidigt finns insikt om att
ett snabbt avskaffande av den skattefria forsiljningen skulle f dra-
matiska konsekvenser for minga niringsidkare och trafikforetag.
Som exempel pa detta kan nimnas att cirka 50 procent av fransk
kvalitetsparfym siljs "tax-free" virlden over.

Den 16 december 1991 besléts inom EG att taxfree-forsiljningen
skall upphora vid halvarsskiftet 1999. Ett gemensamt regelsystem
som skall gilla fram till dess antogs ocksa.
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Den medlemskapsansokan som den svenska regeringen inlimnade
till EG sommaren 1991 innebir, om den accepteras, att Sverige i
slutet av 1990-talet med stor sannolikhet kommer att vara medlem i
EG. Aven Finland har inlimnat sin medlemskapsansokan.

3.4 Godstransporter via firjorna

Strukturella forandringar i godstransporterna har under de senaste
decennierna medfort att allt storre andelar gods fraktas med lastbil
och firja pa bekostnad av traditionell styckegodstrafik med lastfartyg.
Okade varuvirden per ton och dirmed krav pa kortare lagerhall-
ningstider har bidragit till detta. Varuvardet for finsk export via
lastbil pa firja 4r t.ex. nistan tio ginger sd stort per ton som vérdet
p4 det gods som transporteras med traditionella lastfartyg.

En central uppgift for utredningen har varit att kartligga farje-
godsets start- och mdlpunkter. SCB:s trafikenhet har pé utredningens
uppdrag genom bearbetning av bl.a. tulldokument kartlagt godsstrom-
marna. Av sekretesskil redovisas transporter via Hargshamn och
Kapellskdr gemensamt.

—  Totala godsstrommar
Med totala godsstrommar avses bruttovikten av import- och export-
gods, med sdvil lastbil som jirnvdg, via Hargshamn/Kapellskdr och
Stockholm sammantaget.

Sammanlagt transporterades drygt 3 100 000 ton gods med férjor
via Stockholm, Kapellskir och Hargshamn 1990. (Diagram 3:9)

Drygt 2/3 av godset ankommer eller avgér via farjor till och fran
Stockholms hamn medan cirka 1/3 transporteras via Hargshamn/
Kapellskir.

Merparten av godset, 75 procent, transporterades med lastbil.
Resten, 25 procent, var vagnslasttrafik eller kombitrafik pé jarnvag.

Fran Sverige transporterades cirka 1 600 000 ton eller 53 procent
av det totala firjegodset. Fran Finland kom knappt 1 500 000 ton,
motsvarande 47 procent av det totala flodet. Exporten frin Sverige ar
alltsd ndgot storre dn importen.

Drygt 72 procent av farjegodset hade start- eller malpunkt i Sve-
rige medan knappt 28 procent var transitgods som passerade igenom
Sverige pa vig till/fran Finland. Av lastbilstrafiken gar cirka 700 000
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Fordelning av firjegods till/fran Finland 1990

Férjegods totalt

3,1 milj. ton 100 %

Kapellskar
Hargshamn
1.0mijton 32%

Stockholm

2,1 milj ton 68 %

Lastbil

23 mijton 75 %

Jarnvag

0.8 miljton 25 %

Import inkl. transit
(gods till Sverige)
1.5 miiton 47 %

Export inkl. transit
(gods till Finland)
1.6 mijton 53 %

Till / fr&n Sverige

2,2 milj ton 72 %

Killa: SCB

Transit genom Sverige

0.9 miljton 28 %
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ton som transittrafik genom Sverige medan drygt 1 600 000 ton har
start- eller malpunkt inom landet. For jarnvégstrafiken ar motsvar-
ande siffror drygt 150 000 ton transitgods och drygt 600 000 ton
inom Sverige. (Tabell 3:10)

De totala godsstrommarnas start/malpunkter redovisas pd karta
3:11. Storsta delen av godset transporterades till eller fran sddra
Sverige, cirka 38 procent. 22 procent av godset skall till eller fran
Sverige norr om Malaren, 15 procent till Danmark/kontinenten, 13
procent till Norge och cirka 11 procent till Stockholms lédn.

En betydligt storre andel av det totala firjegodset exporterades
1990 via Kapellskar/Hargshamn 4n vad som importerades via dessa
hamnar. Detta beror framfér allt pA export av gods fran Sverige pa

Tabell 3:10
Firjegods till/fran Finland via Stockholmsregionens hamnar 1990

Kapellskar/ Stockholm Summa
Hargshamn
ton % ton % ton %
Import, Sverige, lastbil 203000 6,5 618000 19,9 821000 26,4
Import, transit, lastbil 118000 3.8 235000 7.6 353000 11,4
Import, Sverige, jarnvag 39000 1.3 160000 5,2 199000 6,4
Import, transit, jarnvdg 31000 1.0 59000 1.9 90000 2,9
Summa import 391000 12,6 1072000 34,5 1463000 471
Export, Sverige, lastbil 237000 76 560000 18,0 797000 2557
Export, transit, lastbil 118000 3,8 235000 776 353000 11.4
Export, Sverige,jarnvag 247000 8,0 180000 5,8 427000 13,8
Export, transit, jarnvdg 4000 0,1 60000 1,9 64000 21
Summa export 606000 1975 1035000 33,3 1641000 52,9
Férjegods, totalt 997000 32.1 2107000 67.9 3104000 100,0
varav Sverige lastbil 440000 14,2 1178000 38,0 1618000 52,1
varav transit lastbil 236000 7.6 470000 15,1 706000 22,7
varav Sverige jdrmvag 286000 972 340000 11,0 626000 20,2
varav transit jarnvig 35000 1.1 119000 3.8 154000 5,0

Anm: Export Sverige, lastbil omréknad tll bruttovikt
(nettovikt * 1.194)

Killa: SCB



40
Karta 3:11

Start- och malomrade for farjegods till/fran Finland via
Stockholmsregionens hamnar

Ton
Procent
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22%

390000 |
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Killa: SCB
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jarnvdg via Hargshamn. Jirnvigsexporten uppgick 1990 till 247 000
ton medan motsvarande import var 39 000 ton. En trolig forklaring
till den hoga exportsiffran dr de malmtransporter frdn Dannemora
gruva som skeppats via farjor frin Hargshamn. I och med att gruv-
brytningen nu upphdrt bortfaller dessa transportvolymer. Motsvar-
ande obalanser i de olika godsflodena finns inte for Stockholms
hamn.

Norr respektive soder om Malaren fordelas godsstrommarna med
2/5 norr om Mailaren och knappt 3/5 soder om Milaren. Firjegods
till Norge ingér i godsflodet norr om Milaren dd@ merparten av dessa
transporter antas ske via viag E18.

—  Transittrafik
Cirka 28 procent av det totala firjegodset tranporteras tvirs igenom
Sverige som transittrafik till/frdn Finland.

Via Kapellskdr/Hargshamn transporterades cirka 118 000 ton
transitgods i vardera riktningen med lastbil. Motsvarande siffra for
Stockholms hamn var cirka 235 000 ton i vardera riktningen.

Uppdelat pd Norge respektive kontinenten/Danmark fordelar sig
transitgodset med lastbil sammantaget for de tre hamnarna med
155 000 ton till Norge och cirka 200 000 ton till konti-
nenten/Danmark. Strommarna i motsatt riktning dr av samma stor-
leksordning. Det innebir att uppskattningsvis mellan 20 000 och
25 000 utldndska lastbilstransporter sker pa svenska vidgar mellan
Finland och Norge och att mellan 30 000 och 35 000 lastbilar fardas
pa svenska viagar mellan Finland och kontinenten/Danmark varje ar.

Med jarnvdg transporterades via Hargshamn cirka 39 000 ton
transitgods fran Finland mot endast cirka 4 000 ton till Finland. Till
Stockholms hamn kom och avgick cirka 60 000 ton transitgods med
jarnvdg i vardera riktningen.

—  Lastbilsgods till och fran Stockholms hamn
Det gods som diskuterats mest vad giller start-/mélpunkter ar det
gods som transporteras med /astbil till och fran Stockholms hamn.
Detta gods utgér drygt hélften av de totala godsstrommarna med
farja.

Det klart storsta enskilda ldn som dr mottagare/avsindare av farje-
anknutet lastbilsgods till/frin Stockholms hamn &r Stockholms lin.
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Totalt hade cirka 19 procent av detta firjegods slutlig start- eller
mélpunkt i Stockholms lin.

De storsta godsstrommarna med firjeanknutna lastbilar i ovrigt via
Stockholms hamn gr till/frin Malméhus lin med 8 procent,
Goteborg/Bohus Idn med 6 procent, Sédermanland med 6 procent
och Ostergétland med 4 procent.

Storst andelar av exporten av lastbilstransporterat farjegods via
Stockholm hamn kommer frin Stockholms ldn, 15 procent, Malméo-
hus ldn, 13 procent, samt S6dermanlands och Goteborg/Bohus lin
med vardera 9 procent.

Noteras kan att exporten av firjegods fran Hargshamn/Kapellskir
for vissa ldn Gverstiger motsvarande godsstrémmar via Stockholms
hamn, riknat i ton. Detta giller for Vistmanland, Kopparberg samt
de fem Norrlandslinen. Sammantaget utgor dock exporten av farje-
gods frdn dessa ldn inte mer cirka 1/3 av den totala exporten fran
Hargshamn/Kapellskir.

Av det firjegods som ankommer med lastbil via Stockholms hamn
har 26 procent Stockholms lin som slutmal. Ovriga lin med en stor
andel av det ankommande firjegodset som slutmal ir Malméhus lin
med 7 procent, Géteborg/Bohus lin med drygt 5 procent och Séder-
manlands lin med knappt 5 procent.

Aven for importen av firjegods finns vissa lin till vilka storre
godsstrommar gir via de nordliga hamnarna 4n via Stockholms
hamn. Det giller Alvsborgs, Kopparbergs och Givleborgs lin.

En stor del av det firjegods som ankommer med lastbil gar forst
till ndgon godsterminal i Stockholm innan det transporteras ut i lan-
det. Sammanlagt passerar 170 000 ton eller knappt 20 procent av det
lastbilsgods som ankommer till Stockholms hamn via terminal. Av
det terminalhanterade godset dr merparten, 60 procent, destinerat till
mottagare i Stockholms lin.

Detta betyder att sammanlagt 33 procent av allt ankommande
lastbilsgods som passerar in via Stockholms hamn har sin forsta
destination i Stockholms lén, antingen direkt till kund eller till en
terminal.

—  Farligt gods

Transporter av farligt gods till sjoss skall ske enligt internationella
regler, utfirdade av FNs sj6fartsorganisation IMO (International
Maritim Organization). Dessa regler anger inte bara hur godset skall
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vara klassificerat, forpackat och markt utan ocksa pa vilket sitt
godset far transporteras pa fartyg. Skillnad gors mellan passagerar-
forande fartyg och lastfartyg. Griansen mellan dessa bestims av an-
talet passagerare som befinner sig ombord vid transport av farligt
gods.

Praktiskt taget alla farjor som trafikerar Stockholmsomrédet dr att
anse som passagerarfartyg som samtidigt kan ta last. I och med detta
kan de enligt reglerna endast ta gods som har en lag farlighetsgrad
som t.ex. malarfarg, spackel, spolarvitska, sprayburkar och bil-
batterier.

Produkter av hog farlighetsklass, t.ex. vissa brandfarliga vitskor,
far pa passagerafartyg endast lastas pa oppet ddack. Mycket fa farjor i
trafik mellan Sverige och Finland har 6ppna dack.

Av denna anledning har méangden farligt gods som transporterats
med Finlandsfarjorna endast uppgétt till ndgot hundratal ton per ar.
Det gods som enligt reglerna inte far transporteras med passa-
gerarforande farjor maste sdledes antingen transporteras via Hapa-
randa eller med ndgot rederi som har tillgang till lastfartyg, t.ex.

linjen Hargshamn—Nystad.

Genom ett sarskilt avtal mellan Sverige och Finland far forpackat
farligt gods transporteras pa strickan Hargshamn — Nystad enligt
Ostersjoavtalets regler. Det innebir i korthet att landsvigs- respektive
jarnvagsregler for transport av farligt gods far tillimpas pa de sir-
skilt certifierade fartygen. Genom fartygens klassificering som last-
fartyg har linjen Hargshamn—Nystad i detta avseende inneburit ett
komplerrient till den Ovriga farjetrafiken. Farligt gods som tidigare
fraktades runt Bottenviken kan nu transporteras direkt fran Stock-
holmsomradet till s6dra Finland.

Det har inte varit mojligt att fa fram uppgifter om hur stora voly-
mer farligt gods som transporteras mellan Sverige och Finland via
farjor eller med landtransporter via Haparanda.

3.5 Sjofartens miljoeftekter

Sjofart i alla former paverkar den naturliga fordndring av skirgarden
som klimatet i form av vind, is och vatten dstadkommer. Svallvagor,
sugeffekter vid strinderna, uppgrumling av material pa botten, ut-
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sldpp av avgaser och olika typer av avfall ir sddant som skall vigas
samman i en miljobedomning av fartygstrafik.

Under de decennier som regelbunden firjetrafik forekommit har
dtgdrder vidtagits for att de enskilda farjornas miljopaverkan skall
minska:

Pd 50-talet forekom ingen rening av avgasutslippen, toalettavfall
(“svartvatten") slépptes direkt ut i havet, liksom oljespill. Sopor
kastades over bord.

Pd 60-talet borjade firjorna transportera sina sopor till hamnarna
for vidare hantering pa land och under 70-talet slutade man att med-
vetet sldppa ut oljespill till havs. Svartvattnet grovrenades innan det
sldpptes ut.

Reningen av svartvattnet forbittrades successivt, men det ir forst
under de senaste dren som det har transporterats i land for hantering
i kommunernas avloppsreningsverk.

Till foljd av bl.a. opinionsbildning infordes i samrad mellan
hamnar och rederier for nigot 4r sedan lagsvavlig (0,5 procent)
bunkerolja. Fortfarande trafikeras dock linjen Hargshamn — Nystad
av firjor som anvinder bunkerolja med hogre svavelhalt.

Helsingforsférjorna i Masthamnen ér under sin liggetid vid kaj
anslutna till elnitet.

Aven fartygens konstruktion har forindrats. Med hjédlp av modern
teknik har skrovet utformats for att minimera svall och sugeffekter.
Trots de forandringar som fgt rum ir de kvarstdende miljopa-
verkande effekterna fran farjetrafiken betydande. Det giller frimst

sugeffekter som paverkar strinder, bottnar, bryggor, m.m. samt
utsldpp i luften av kvive- och koldioxider.

—  Paverkan p4 strinder och bottnar

Péverkan pd strénder och bottnar beror pé fartygets skrovform, fram-
drivningssitt och hastighet. Effekten pA omgivningen ir beroende pé
avstandet till fartyget, pa vilket sitt vattenrorelsen forstirks, avleds
eller dimpas samt vilken typ av strand som berors.

Nar ett fartyg fors genom vatten bildas dels ytvagor, dels tryck-
vagor. Med olika utformning av fartygets skrovform kan storleken pé
vagor och strommar paverkas. Vid konstruktion av nya fartyg tas
hénsyn till detta, eftersom energidtgang och dirmed ekonomi pé-
verkas av dessa faktorer.
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Ytvagornas, eller i dagligt tal svallvdgornas, storlek kan paverkas
genom utformningen av framst fartygets forskepp och bulb. For
Finlandsfarjor finns en s.k. kritisk fart som innebar att svallvdgorna
till foljd av bulbens utformning dr som storst vid 10—12 knops fart.
Det betyder att svallvdgorna blir mindre om farten 6kar fran t.ex. 11
till 14 knop. For de farter som giller for farjorna i Stockholms skar-
gard ar svallvagorna frén farjorna i dag inte storre dn de var i borjan
pé 70-talet.

Nir ett fartyg passerar ndra en strand kan effekten av tryckvagor
("sug") upplevas som att:

1. Vattnet forst langsamt trycks upp pé stranden och stannar uppe pé
en forhojd niva. Direfter strommar det hastigt ut.

2. Vattnet hélls sedan lugnt kvar pa en lagre niva tills aktern pas-
serat.

3. Da rusar vattnet upp till en hogre niva pa stranden 4n tidigare och
véander snabbt igen, varvid vattennivan efter en stund atergar till
den ursprungliga.

Vid hogre farter, for Finlandsfarjor frdn 15-18 knop och uppat,
dominerar effekterna som utgédr fran fartygets akterskepp, punkt 3
ovan.

I och med att fartygen okat i storlek har effekterna av tryck och
sug okat. Denna 6kning ar dock inte proportionell mot storleksok-
ningen.

Nir det giller tryck- och sugeffekter i trdnga farvatten kan
fartygets bredd multiplicerat med djupgdendet anvindas som ett grovt
matt pa fartygets storlek ur stromningssynpunkt. Avgérande dr ocksé
utformningen av fartygets linjer i akterskeppet.

Diagram 3:12 ger en uppfattning om utvecklingen sedan 1961.
Parametrarna uttrycks i procent av "Skandia" for att dskddliggora
utvecklingen. Av tabellen framgar att trots den kraftiga utvecklingen
av fartygens totala storlek, mer 4n en tiodubbling, har tryck- och
sugeffekterna (bredd x djup) knappt tredubblats.

For mindre fartyg, t.ex. "Waxholmsbétar", sj6taxibatar och fri-
tidsbatar, tar tryckvdgorna over vid betydligt ldgre farter dn for
storre fartyg. Detta dr orsaken till att, vid ldgre farter, manga mindre
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Diagram 3:12
Firjornas storlek dver och under vatten 1961 — 1991
Exempel

Index Skandia 1961 =100
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Killa: Vattenrorelser orsakade av sjotrafik, Sjéfartsverket 1991

fartyg avger vdgor som ir storre och innehaller mer energi dn de
frén t.ex. Finlandsfirjorna. De mindre fartygen dr dessutom, av
kostnadsskil, sillan optimerade ur vagbildningssynpunkt och de
framf6rs ocksa ofta nira land.

Lénsstyrelsen i Stockholms lin har Itit fil.lic. Lars Granath un-
dersoka strinderna lings Furusundsleden och Sandhamnsleden.
Undersokningarna har visat att 47 procent av strinderna lidngs hela
Furusundsieden bestdr av kinsliga strandtyper. Detta giller speciellt
delstriackan mellan Trilhavet och Stabboudde. Léngs Sandhamnsleden
ar andelen kinsliga strinder 24 procent mellan Trilhavet och
Kanholmsfjirden och mellan Kanholmsfjirden och éppet hav 10
procent. Som kénsliga naturstrinder definieras branta och flacka
morénstrinder samt strinder med sand och jord. Den branta morin-
stranden anses som mest kinslig.

Om alla skadetyper slds samman blir den totala skadeldngden
knappt 7 km av Furusundsledens 179 km strinder, vilket utgor
knappt 4 procent. Lings delen Trilhavet — Stabboude ar 6,1 procent
av stranden skadad. Dirav ir 1 procent (= 595 meter) svar skada,



47

2,8 procent (= 1 395 m) lattare skada och 3,5 procent (= 1 470 m)
skadad vass. I resterande del av leden ar 3,5 procent (= 1 470 m)
av stranden skadad. P4 Maro och Grisko finns cirka 200 m skador
av mindre omfattning.

—  Pdverkan pa luften

Energieffektiviteten, och dirmed utsldppsmidngden avgaser, frdn ett
fartyg har ett direkt samband med fartygets storlek. Ju storre fartyget
ar, desto fordelaktigare ar relationen mellan friktionsytan hos under-
vattenskroppen och den deplacerande volymen. En supertanker kan
dérfor ha en relativt sett liten motorstyrka i forhdllande till den trans-
porterade godsméngden.

En annan viktig faktor ar fartygets hastighet. Det kvadratiska
forhdllandet mellan erforderlig framdrivningsenergi och fart innebar
att en halvering av hastigheten medfor att den erforderliga framdriv-
ningsenergin minskas till en fjardedel.

Slutsatsen blir att om det dr energieffektiviteten som ar det pri-
mira malet bor ett fartyg vara stort och framféras med maéttlig fart.
Dagens kombinationsfarjor framfors i oppet hav med en fart av

cirka 22 knop. Om transporten i stéllet hade skett med renodlade
godsférjor torde den optimala hastigheten, forutsatt att tidtabellskrav
pa omloppstider kan héllas, vara betydligt lagre. Denna skillnad i
hastighet, tillsammans med bortfallet av det energibehov som
passagerardelen i sig krdver, innebdr att en godsfédrja skulle kunna
transportera samma mangd gods med en forbrukning av endast
25—50 procent av de kombinerade passagerarfarjornas energitill-
forsel.

Sjotrafiken i regionen (Stockholms, Uppsala och Sodermanlands
1an) omfattar trafik av manga olika slag. Firjetrafik, "Waxholms-
batar" och andra arbetsfartyg, fiskebdtar, handelsfartyg och fritids-
bétar bidrar alla till de luftféroreningar som sjofarten bar ansvar for.
(Tabell 3:13)

Beroende pd motorer och drivmedel 4r de olika kategoriernas
bidrag till utsldppen olika for olika amnen. Saledes kommer over-
vidgande delen av utsldppen av kvdveoxider, partiklar, koldioxid och
svavel fran firjetrafiken. Sjofarten svarar i dag for knappt 10 procent
av svaveldioxid- och kvéveutsldppen i Sverige. Svavelutsldppen kan
begrinsas genom Overgéng till lagsvavligt bransle. De motortekniska
atgirder som ar mojliga att genomfora, t.ex. katalytisk avgasrening,
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Tabell 3:13

Sjoéfartens utslépp i Uppsala, Stockholms och Sédermanlands 13n 1991

Fartygstyp Amne 1)

NOx HC co PM Co2 Pb S

ton % ton % ton % ton Y% ton Y% ton % ton %
Arbetsfartyg 2) 1160 10,6 60 12 160 11 30 6,0 53000 9,5 0 00 13 =7
Fiskefartyg 30 0,3 10 0,2 20 0,1 1 0,2 1400 0,3 0 00 (050 0)
Fritidsbatar 340 3.1 4600 95,4 13400 93,9 200 39,9 82300 14,8 3 100,0 3 0,4
Férjor 8400 76,9 120 2,5 610 4,3 240 47,9 374300 67,3 540 72,4
Handelsfartyg 1000 9 30 0,6 80 0,6 30 6,0 45500 8,2 190 25,5
Totalt 10930 100 4820 100 14270 100 501 100 556500 100 3 100 746 100
1) 2)
NOx = kvéveoxider PM = partiklar S= svavel inkl. "Waxholmsbatar"

HC= kolvéten
CO = koloxid

CO2 = koldioxid
Pb= bly

Killa: Mari Term AB;

Sjofartsverket
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paverkar i forsta hand utsldppen av kviveoxider.

Nir det giller kolviten, koloxid och bly ar det fritidsbatstrafiken
som &r den stora fororeningskillan inom sj6farten.

Handelsfartygen lamnar ett stort bidrag till utslippen av svavel
medan "Waxholmsbatarnas" andel av emissionerna ar hogst for
kviveoxider och koldioxider.

3.6 Olyckor med firjor inblandade

Under de senaste 20 dren har i Stockholms skdrgard totalt intriffat
ett sjuttiotal inrapporterade olyckor, varav 59 grundstotningar och 15
kollisioner. Fyra av olyckorna intriffade i Sandhamnsavsnittet under
den senaste tiodrsperioden.

Firjor har grundstott fyra gdnger och varit inblandade i kollisioner
med andra fartyg tre génger. Ingen kollision med fritidsbdt har in-
rapporterats under de senaste tio aren.

Kollisionstillbud i Stockholms skdrgdrd mellan fritidsbatar och
nyttotrafik forekommer i ganska stor omfattning under sommarhalv-
aret. Antalet tillbud har dock, enligt uppgifter fran lotsar och farje-
befil, minskat under senare dr, mycket beroende pé att fritidsbéts-
férarna visar storre "sjovett" dn tidigare. Riskerna for sammanstot-
ningar ir storst under nedsatt sikt nar ngjesbatar uppehéller sig mitt i
eller korsar farlederna.

I augusti 1991 intriffade ett olyckstillbud som kunde ha fétt
mycket allvarliga konsekvenser. Finlandsfirjen Wellamo lyckades
med nédgot tiotal meters marginal undvika en sammanst6tning med
det bensinlastade tankfartyget Téarnfjord. Enligt haverikomissionen
var det tack vare ett radigt ingripande frdn befalhavarna ombord pé
de bada fartygen som en sammanstotning som kunde fétt allvarliga
konsekvenser forhindrades.

Till f6ljd av olyckstillbudet vidtas ett antal dtgarder for att undvika
att farjor och andra fartyg skall métas under gir, trafikseparering i
vissa farledsavsnitt, m.m.
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7 Summering

10 miljoner enkelresor och transport av drygt 3 miljoner ton gods
genomfors varje ar med Finlandsfirjorna.

Firjetrafiken stir i dag pé fyra ben: Persontransporter, godstrans-
porter, konferenser och tax-free.

Rederikostnaderna for att transportera gods med kombinerade
passagerar- och godsfirjor torde i nuldget vara ligre én att trans-
portera godset med renodlade godsfirjor.

Farjornas storlek har ¢kat frimst pa grund av att passagerardelen
byggts storre.

Drygt tio procent av virldens skattefria handel sker i relationer
med de nordiska landerna. Det ir framfor allt den nordiska farje-
trafiken som har en internationellt sett mycket hog omsittning av
skattefria varor.

Cirka en tredjedel av firjegodset transporteras via Hargshamn och
Kapellskir och tva tredjedelar via Stockholms hamn.

En fjirdedel av firjegodset transporteras med jdrnvdg medan tre
fjardedelar transporteras med lastbil.

28 procent av firjegodset passerar genom Sverige som transitgods
pé vig mellan Finland och kontinenten/ Norge.

Cirka 10 procent av allt firjegods har Stockholms lin som start-

eller mélpunkt. Av det med lastbil till Stockholms hamn ankom-

mande firjegodset har cirka 26 procent Stockholms lin som slut-
mdl. Inrdknas ocksd det firjegods som terminalhanteras i Stock-

holm och sedan transporteras vidare ut i landet blir andelen cirka
33 procent.

20 procent av det lastbilsgods som ankommer till Stockholms
hamn terminalhanteras. Av detta gods skall cirka 60 procent till
slutmdl i Stockholms lin.
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Gods frdn norra Sverige transporteras i hogre grad via
Hargshamn/Kapellskir dn via Stockholms hamn.

P4 linjen Hargshamn—Nystad ar fartygen klassade som lastfartyg.
Detta innebar att farligt gods som tidigare fraktades runt Botten-
viken nu kan transporteras direkt frdn Stockholmsomradet till
Finland.

Successiva dtgirder som ilandtagning av sopor, svartvatten och
spillolja, 6vergéng till ligsvavlig bunker samt mer miljéanpassade
skrov- och bottenkonstruktioner har minskat féarjetrafikens miljo-
effekter

Lings 7 kilometer (4 procent) av Furusundsledens 179 km strand
finns skador som kan ha astadkommits av farjetrafiken.

Sjofarten svarar for knappt 10 procent av de totala svaveldioxid-
och kviveoxidutsldppen i Sverige.

Sjofartens utsldpp av luftféroreningar dr i dag helt oreglerade.

Firjor har grundstott fyra ganger och varit inblandade i kollisioner
med andra fartyg tre ganger under de senaste 20 édren.
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4 Finskt och baltiskt perspektiv pa
farjetrafiken

Den svenska debatten om firjetrafiken till och fran Finland har i hog
grad fokuserats pa vad som upplevts som svenska problem. Detta ar
enligt min uppfattning ett for smalt perspektiv. Grunden for farje-
trafiken ir ett dmsesidigt behov av transporter, kulturellt och socialt
utbyte mellan Sverige och Finland. Detta giller i hog grad ocksd den
trafik som nu etableras till de baltiska hamnarna och S:t Petersburg.

Utvecklingen i Finland och de baltiska staterna spelar darfor stor
roll nir man skall viga samman olika faktorer som péverkar den
framtida férjetrafiken.

4.1 Finland

Under 1960- och 70-talen fann manga finldndare sin utkomst i
Sverige. Behovet av resor till och fran Sverige 6kade kraftigt. Denna
efterfrdgan pa persontransporter, frimst sommartid, gav rederierna
incitament att utveckla trafiken och utdka tonnaget.

Internationaliseringen av savil den finska som den svenska
industrin medforde att handelsutbytet med omvirlden okade. Okat
varuvirde, hoga rintor och integrerad produktion innebar att gods till
Sverige och Norge i stor omfattning borjade transporteras med férjor
i stillet for med traditionella styckegodsfartyg. Utbudet av ledig
kapacitet i firjetonnaget utanfor turistsisongen bidrog naturligtvis
ocksa till detta.

Den finska exporten till Sverige och Norge, liksom importen frén
dessa linder, bestdr av hogvirdigt gods. Cirka 33 procent av finsk
export, mitt i vdrde, fraktas med lastbil via fdrjor, medan dessa
produkter mitt i volym endast svarar for cirka 6 procent av
exporten. (Tabell 4:1)
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Tabell 4:1
Finsk utrikeshandel fordelad pé transportslag

Volym (%) Viérde (%)
Sjotransporter
& Fartyg 78 45
- Fartyg/lastbil 6 33
- Fartyg/jarnvag 1 2
Landtransporter
- Landsvig 2
- Jarnvag 1 8
Flygtransporter 0 5
Ovrigt 2 3
(post, pipe-line, mm)
Summa 100 100

Kalla: Industrins Centralférbund

For exporten till kontinenten etablerades direkta farjor till Tysk-
land. Dessa svarar #n i dag for merparten av transporterna av det
hogvirdiga godset till de kontinentala marknaderna.

Under 1980-talet etablerades manga fasta kontakter mellan finsk
och svensk industri. Finska foretag genomforde ett stort antal uppkop
av svenska foretag som ett led i internationaliseringen av finsk
industri. Den koncerninterna handeln utvidgades. Kapialrationali-
sering inom samma foretagsgrupp innebar att ocksa transport-
tjidnsterna sigs Gver.

Utredningen har tillférts virdefulla synpunkter pd den nuvarande
farjetrafiken fran finska myndigheter, finsk industri och finska
intresseorganisationer.

—  Miljoperspektiv
Tillsammans med den svenska skdrgérden utgdér Abolards och Alands
skirgard en virldsunik arkipelag. Miljédiskussionen runt farjetrafiken
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har i Finland i huvudsak rért dppnandet av nya farleder. Planer p
en ny farled fran Mariehamn till Abo genom Kokars skdrgard har
tills vidare stoppats.

I Finland ser foretridare for miljororelsen ett varde i att svenskar
och finlindare kan besdka varandra. Man anser att farjetrafiken dr
bittre frdn miljésynpunkt dn alternativet, flyg.

Firjorna bor fortsitta att anpassas till farlederna. Storlek, botten-
profil, etc. bor utformas med hansyn till miljon i hogre grad &n
hittills.

Aven i Helsingfors stad pagar en diskussion om var den framtida
firjetrafiken skall ha sina kajer och terminaler. Ingen verkar emeller-
tid ifragasitta att trafiken skall fortsitta att gé till Helsingfors.
Fragan som stills 4r om de stora Sverigefarjorna skall fa finnas kvar
i den s6dra hamnbassingen. Den 16sning som diskuteras pdminner i
hog grad om diskussionen i Stockholm nir huvuddelen av fdrje-
trafiken flyttades fran Skeppsbron till Virtan och Masthamnen.

—  Transportperspektiv

Finskt niringsliv dr koncentrerat till de sodra delarna av landet.
Dirmed 4r ocksd transportstrommarna av varor storst i dessa
regioner. Karta 4:2 visar det finska vagverkets prognos dver hur
landsvigstransporterna till och fran de finska hamnarna kommer att
se ut vid sekelskiftet.

Foretradare for finsk industri konstaterar bl.a. att kombinations-
firjorna, med sitt stora passagerarunderlag, har goda forutsittningar
att uppritthalla en hog regularitet och turtithet. Mot den bakgrunden
har man svart att se att de nuvarande tre stora hamnarna, dvs.
Stockholm, Abo och Helsingfors, skulle kunna stillas utanfor trafik-
uppldggen utan att detta skulle f& negativa konsekvenser.

Diremot dr man fran industrisidan kritisk till den starka stdllning
som Silja Line och Viking Line har pd godsmarknaden och inte
minst den prispolitik som tillimpats. Finsk industris engagemang i
rederiet Finnlink mellan Nystad och Hargshamn har sin upprinnelse i
detta missndje.

Finsk industri anser det vdsentligt att upprétthdlla s manga
konkurrerande firjelinjer att transporttarifferna kan héllas pd en
rimlig niva.

Skulle trafiken till Stockholm i en framtid komma att begrénsas,
anser finsk industri att det ir angeldget att man har tillgang till linjen
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Karta 4:2
Landsviigstransporter till och fran hamnarna ar 2000

0.25 0.5 1.0 1.5 2.0
MILJ. TON

Killa: Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, 1989
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Nystad—Hargshamn. Denna linje anses ocks ha en framtida kapa-
citet att ta storre transportmangder dn i dag.

Man framhaller ocksa att det i ett sddant ldge dven behdvs en ny
godslinje séder om Stockholm. I nuldget torde det dock vara svart att
etablera fristdende, specialiserade godslinjer. De stora rederierna har
i dag enligt finsk uppfattning en kapacitet som gor att de skulle
kunna beméta sdédana utmaningar.

—  Hamnpolitik

I Finland saknas en uttalad statlig hamnpolitik. Hamnarna ar i
princip kommunala, si ndr som pd nigra lastageplatser knutna till
storre foretag. Under finska kommunikationsdepartementet finns dock
en hamndelegation som har till uppgift att samordna de olika hamnar-
nas utbyggnadsplaner.

—  Jarnviagstransporter

Jirnvigstransporter mellan Finland och Sverige har sina speciella
problem. Den skilda sparvidden innebar att vagnar mdste hanteras i
en omaxlingsstation, dir boggier byts. Alternativt maste godset lastas
om fran vagnar avpassade for finsk sparvidd till vagnar avpassade
for svensk/kontinental sparvidd.

I hamnarna i Hangd, Abo och Nystad finns omaxlingsstationer
medan gods via Haparanda lastas om mellan olika vagnar. Gods-
volymerna ir relativt begrinsade, varfor det i dag finns en over-
kapacitet pa linjerna Abo—Stockholm (SeaWind) och Nystad—Hargs-
hamn (Finnlink). Det finska jirnvégsnatet ar draget s& att de vagnar
som skall skeppas ut fran Nystad mdste passera Abo. Forslag finns
om en ny strickning fran Nystad till Raumo, vilken skulle forbittra
tillgdngligheten fran mellersta Finland.

Enligt VR (finska SJ) ér det ur jarnvdgens perspektiv viktigt att
transportstrommarna koncentreras sa att storsta mojliga antal heltig
kan rangeras pé s fa platser som mgjligt.

Flera aktorer pa den europeiska godsmarknaden har visats ett
starkt intresse for Transsibiriska jirnvdgen som transportled till/frin
Fjirran ostern. Finska jarnvigarna har inlett samarbete med de ryska
jarnvigarna och kor i dag tvd heltig med containers per vecka till
hamnar vid Japanska sjon.

Aven SJ ser en méjlig marknad for transporter av sdvil svenskt,
norskt som kontinentalt gods via Transibiriska jarnvidgen. Man
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avvaktar VRs erfarenheter och ir beredd att Oppna trafik si snart
kvaliteten pé transporterna ir acceptabel.

—  Finskt perspektiv pa utvecklingen i Baltikum

De baltiska staternas sjilvstindighet kommer enligt finlindska
bedémare inte att medfora nagra stora forandringar i den finska
exportindustrins transportménster. Aven om de lingsiktiga planerna
P en upprustning av "Via Baltica" fran Tallinn till Warszawa ge-
nomférs (se nedan), kommer detta inte att medfsra att nagra stora
godsvolymer under 1990-talet soker sig till Centraleuropa den vigen.
For gods till kontinenten kommer dven fortsdttningsvis kapacitets-
starka direktfarjor att dominera.

4.2 Estland, Lettland och Litauen®

Som sjélvstindiga stater utvecklas Estland, Lettland och Litauen mot
ett mindre beroende av de nuvarande OSS-staterna. Samtidigt medfér
omstdllningen stora péfrestningar.

De tre linderna har ofta, inte minst i Sverige, behandlats som en
enhet, Baltikum. Med en sammanlagd folkmingd pa endast cirka 8
miljoner har de skillnader som finns inte alltid varit uppenbara.
(Tabell 4:3)

Estniska dr sprakligt nirbesliktat med finskan medan lettiska och
litauiska tillhér de slaviska spraken. Estland och Lettland ir i huvud-
sak protestantiska, medan Litauen ir katolskt.

De tre staterna har under efterkrigstiden varit integrerade i den
all-unionella sovjetiska ekonomin. Produktionen har bedrivits i stor-
skaliga enheter. Merparten av handeln har skett med andra delar av
fore detta Sovjetunionen. Linderna var starkt beroende av leveranser
av ravaror och halvfabrikat frdn de 6vriga forna Sovjetrepublikerna
for att industrin och jordbruket skulle fungera. Den interna handeln i
Baltikum har varit av ringa omfattning.

“Avsnittet bygger till stor del pd "Economic Survey of the Baltic
States", van Arkadie/Karlsson 1992.
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Tabell 4:3
Yta och befolkning i de baltiska staterna

Yta (km2) Befolkning (1989)
Estland 45 100 1 5683 000
Lettland 63 700 2 687 000
Litauen 65 200 3 723 000

Killa: Economic Survey of the Baltic States, van Arkadie/Karlsson,
1992

—  Transporter och infrastruktur
Transporterna inom, till och fran Baltikum kan strukturellt delas upp
i fyra kategorier:

il Transporter inom respektive republik. Dessa domineras pa
godssidan av lastbilstransporter samt av naturgasledningar och,
i Estland, av kustsjofart. Jirnvag och kanaltrafik spelar en
underordnad roll.
Passagerartrafiken ombesorjs huvudsakligen med bussar.
Runt stdrre befolkningscentra som Tallinn, Riga och Vil-
nius—Kaunas spelar jarnvdgen en viss roll.

2.  Transporter till och frian OSS-staterna. Till f6ljd av den langt-
gdende specialiseringen av produktionen dr godstransporterna
mellan OSS-staterna och de baltiska staterna omfattande.
Jarnvigs-, pipeline- och vagtransporter dominerar i nimnd
ordning.

Passagerartransporterna sker mestadels med flyg eller
buss, medan jarnvigstrafiken har mindre betydelse.

31 Internationell trafik. Godsexporten sker i huvudsak pd vdg och
till sjoss. Baltikum saknar direkt, fungerande jarnvigs-
forbindelse med det europeiska jarnvagsnitet. Sparvidden &r
ocksa den finsk—ryska, varfor omlastning eller omaxling maste
ske vid transporter till 6vriga Europa.
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Den utrikes passagerartrafiken fran Lettland och Litauen sker
med flyg, medan det frdn Estland ocksa forekommer farjetrafik
till Helsingfors och Stockholm.

4, Transit av gods via hamnarna till OSS-staterna, Fjirran och
Mellanéstern. Det 4r frimst export av oljeprodukter,
kemikalier, mineraler, bilar och utrustning samt import av livs-
medel (i bulk) samt allmdngods som fraktas som transit via de
baltiska hamnarna. En liten men 6kande trafik utgors av
blocktdg fran hamnarna, via Ryssland till Japan och Mellan-
Ostern.

—  Transportpolitiken

Inom ramen for den allminna omstillningen av de politiska och
ekonomiska villkoren paverkas transportapparaten pd samma sitt som
Ovriga branscher. Det sker genom bl.a. borttagandet av detaljerad
varuférsorjningen, marknadsanpassning och avmonopolisering av de
statliga foretagen samt borttagande av prisregleringar.

Givetvis finns det pa transportomradet behov av fordndringar i
lagstiftningen liksom av administrationen. Det giller i forsta hand att
regeringskontroll av produktionen, investeringarna och ersitta all-
unionella lagar med nationell lagstiftning.

Vid sidan av detta lagstiftningsarbete har de tre republikerna
definierat ett antal strategiska utvecklingsprojekt vars frimsta syfte ir
att garantera varuforsorjningen samt att utveckla forbindelserna med
Europa:

— uppbyggnad av strategisk utrustning for import av olja till olje-
hamnarna i Ventspils och Klaipeda (i dag anvinds de endast for
export) samt Tallin.

— en foreslagen oljepipeline fran oljeraffinaderiet i Mazeikiai till
Ventspils.

— fortsatt utveckling av passagerarterminaler vid flygplatserna och i
hamnarna i Tallinn och Riga och i anslutning till dessa aktiviteter
for att 4stadkomma ytterligare internationella flyg- och firje-
forbindelser.

— utveckling av "Via Baltica", en vilutrustad transportkorridor frin
Helsingfors via Tallinn, Riga och Kaunas till Warszawa, dir den
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skulle ansluta till den foreslagna "East European Highway" fran
Gdansk till Istanbul.

Vissa av dessa planer samordnas mellan de tre staterna, t ex "Via
Baltica". Diremot finns inga konkreta planer pé att etablera ett
gemensamt jirnvigsforetag eller ett gemensamt flygbolag.

4.3 Summering

O Debatten om firjetrafikens miljopaverkan fors inte lika intensivt i
Finland som i Sverige.

O Firjetrafiken mellan Finland och Sverige dr av central betydelse
for finsk ekonomi och utrikeshandel.

O Om firjetrafiken flyttas fran Stockholms hamn krévs, enligt finsk
industri, att godstransporterna kan ske via savél en nordlig linje
(Hargshamn) som en sydlig.

O En expansion av jirnvigstrafiken mellan Sverige och Finland
forutsitter att jirnvigsfirjorna kommer att ingd i storre trafik-
16sningar.

O Ur estniskt och lettiskt perspektiv dr farjeforbindelser till Sverige
viktiga for de sociala, kulturella och ekonomiska kontakterna.

O Forindringarna i de baltiska staterna medfor att langsiktiga forut-
sattningar for farjetrafik mellan Ostra Mellansverige och framfor
allt Estland och Lettland nu etableras.



R R TR B T e e e . o e T S e T W, WL N wer e L

.__ll'
-?’ju‘.ﬁf il
¥ L5 )

S " :
e g
P . o

R 2wl TR S O SRR
MRS 1 AW ien by

i .'"w."n' sl

Sy .'h.l’l.'.;i iy . .

i ih,a oA ,"m?,u- ok

.- ] 1'73“- ;n ! i;'."\‘
e el T

L.'F-"z_' B e, 2 =

L *H o .'""ll,' 0 “ "Hu T

o ""_"11..4.””

1 I

é‘”‘f‘i;@’ﬁ%&ﬁ”'ﬁ i p.ﬂv i, 13ty :

Vi S i

i

| L)
' i el

g b



5 Hur ser hamnalternativen ut?

I en virdering av olika hamnalternativ for farjetrafiken méste en rad
faktorer vigas in. Avstind till tinktbar hamn pé andra sidan Oster-
sjon, farledsforutsittningar, hamnens forutsittningar med avseende pd
kajlingd, kajdjup, m.m. samt tillgang till och kapacitet pd vig och
jarnvidg ar nagra av de viktigaste.

5.1 Hargshamn

Hamnen i Hargshamn var tidigare utskeppningshamn fér malm fran
de upplindska gruvorna. Efter ombyggnad trafikeras den sedan 1989
huvudsakligen med godsfarjor till Nystad.

—  Farled och hamn

Hargshamn har goda inseglingsforhdllanden med bra vattendjup och
kort verfart till Finland. Strickan till Nystad ar 108 nautiska mil
(M), den kortaste strickan av de relationer som redovisas i
utredningen. Géngtiden till Nystad &r cirka sju timmar. Farledens
utmirkning dr anpassad s att farjetrafiken kan fortgd obehindrat
dygnet runt. Strackan genom den svenska skdrgarden ér cirka 17 M.

Under stranga vintrar kan is norrifrdn trycka mot Aland. Behovet
av isbrytarassistans kan vara svart att tillgodose med tanke pd den
ringa trafik som gar tvdrs over Botienhavet norr om Aland, jimfort
med trafiken séder om On. Detta bor dock inte leda till allvarliga
stdrning av trafiken da turlistan medger att firjan under dessa forhal-
landen kan gora resan i brutna rdnnor vaster, sdder och dster om
Aland.

Firjeldget har ett ramfritt djup pa 7,1 meter. Fran sjotrafiksyn-
punkt ir det mojligt att anpassa dagens farled och farjeldge till storre
firjor dn de som i dag trafikerar Hargshamn. Troligen kan liknande
fartyg som trafikerar Kapellskdr, dvs. 177 meter langa och 28 meter
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breda, anvéndas.

Utan egentliga hamnutbyggnader finns kapacitet for en godsvolym
om cirka 2 miljoner ton, att jimféra med 1991 ars niva pa cirka
600 000 ton (exklusive bulktransporter av malm). En férdubbling av
kapaciteten beddoms av foretradare for hamnen kridva endast margi-
nella investeringar.

For den kombinerade trafiken finns trailer-, véixelflaks- och
containerlyft i hamnen. P4 den finska sidan finns en omaxlingsstation
for jarnvagsvagnar.

—  Nuvarande och framtida trafik

Hamnen utvecklas som en renodlad godstrafikhamn. I marknads-
foringen betonas detta, bl.a. med hinvisning till de fordelar firje-
trafik utan passagerare ger vid transporter av farligt gods.

Hargshamn trafikeras av tvéd farjor vilka forhyrts av OY Finnlink
Ab. Huvudigare till Finnlink r ett antal finska storforetag. Trafiken
bygger pa ett flerarigt avtal med bl.a. dessa.

Nagon egentlig nirmarknad for vare sig passagerar- eller gods-
trafik finns inte. Hittills har trafiken huvudsakligen skett med lastbil,
cirka 20 000 enheter 1991, jimfort med drygt 4 000 jdrnvdgsvagnar.
Diskussioner pdgdr med GM Europa/Saab Valmet om system-
transporter av bildelar och bilar med jarnvig mellan Tyskland och
Finland via Hargshamn.

—  Ekonomi och dgarforhillanden

Hargshamns Firjehamn AB (HFAB) dger hamnen i Hargshamn.
HFAB igs till 89 procent av Osthammars kommun och till 11
procent av Hargs Egendom AB. Hargshamn &r numera allmén hamn.

Genom ett flerdrsavtal om trafik mellan Hargs Farjehamn AB och
Finnlink 4r hamnen garanterad trafik och intikter till och med 1994.
Investeringarna i hamnanliggningen kommer till stor del att skrivas
av under denna tid. Direfter har Finnlink option pa ytterligare tvd
ganger tre drs trafik mellan Hargshamn och Nystad.

Intikterna uppgick 1991 till 11,5 miljoner kronor. Resultatet fore
bokslutsdispositioner visade ett minus pa 4,2 miljoner kr. Genom att
16sa upp tidigare gjorda Gveravskrivningar om 4,3 miljoner kr blir
arsresultat for 1991 plus 0,1 mkr. Hamnen tillimpar en konservativ
avskrivningsplan. For 1991 uppgick avskrivningarna till 9,5 mkr.
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—  Vigar och jirnvig

Vig- och jarnvigsforbindelse finns till hamnen. Dessa ir dock inte
av allra hogsta standard. Av lastbilsgodset bedéms 70—80 procent ga
via vig 288, genom Uppsala kommun och vidare lings E18.

Bygget av vdg 1113 fran hamnen till vdig 76 vid Hargs samhille
pagdr. Denna tidigareldggning i forhdllande till antagna planer har
kunnat dstadkommas tack vare privat forskottsfinansiering.

Landsvigstrafiken maste for att nd E4 vid Uppsala kora via Ost-
hammar och Gimo. I Vigverkets planer finns en ny direkt
forbindelse till Gimo, parallellt med jirnvigen, som skulle forkorta
avstandet med cirka 13 km. Aven med dagens begrinsade trafik ir
denna investering till foljd av vagforbittringen av hdg samhills-
ekonomisk nytta. En expansion av firjetrafiken r dirfor inte en
forutsittning for att den skall genomféras. Vigen finns dock inte
med i den av ldnsstyrelsen i Uppsala l4n antagna planen for lokal-
trafikanldggningar (LTA-planen) for dren 1991—2000. Den projek-
teras trots detta med hjélp av AMS-medel och kan pabérjas hosten
1992,

Jarnviagen mellan Orbyhus och Hallstavik, via Hargshamn, ir
klassad som en linsjarnvdg. Forbindelsen ir inte elektrifierad och har
lig birighet. Anslutningen till Norra stambanan i Orbyhus sker i
riktning mot Gdvle. Tdg som skall sdderut maste "vindas". Fran
Jjarnvégstransportsynpunkt kan tre dtgirder genomforas vilka ger
banan mellan Hargshamn och stambanan en bittre funktion: Elektri-
fiering innebir att tig kan koras direkt, utan lokbyte, till andra
destinationer @n rangerbangarden i Givle. Okad birighet innebir
hogre hastighet och bittre anpassning till tigbildningen i Givle.
Slutligen skulle ett triangelspar i Orbyhus medféra att tig skulle
kunna gé direkt soderut utan vindning. Kostnaderna for att genom-
fora dessa tre atgirder kan bedomas till 50 miljoner kronor.

I gillande LTA-plan finns upptaget sparbyten f6r 6 miljoner
kronor under slutet av 90-talet. Ovriga atgirder har inte kunnat
inrymmas inom nuvarande ram. Linsstyrelsen har hos regeringen
begirt att banan skall 6verforas till stomjdrnvigsnitet. En utredning
av detta kommer att genomfbras av Banverket infor nésta planerings-
omgang.
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5.2 Kapellskir

Kapellskir etablerades som firjehamn redan 1960. Under &rens lopp
har hamnen i stort sett fungerat uteslutande som farjehamn. Forsok
att etablera industrianldggningar i anslutning till hamnen har inte
lyckats.

—  Farled och hamn

Avstandet fran Kapellskar till Abo ir 127 nautiska mil (M), till
Helsingfors 202 M. Inseglingen genom skérgarden dr kort, endast

9 M. Trots det relativt fria liget &r mandverutrymmet begrénsat.
Sjofartsverket har bedomt att firjor av storleken 177 m lingd och 29
m bredd fran mandversynpunkt dr acceptabla i Kapellskdrs hamn.

—  Nuvarande och framtida trafik

Kapellskir drivs som en renodlad firjehamn for Viking Line AB:s
trafik pd Finland och sommartid dven Aland. Trafiken utgdrs frimst
av personbilar och passagerare i dessa. Manga resendrer som snabbt
vill ta sig over till Finland viljer vdgen via Kapellskdr dd den inne-
bir en kort sjoresa och att man slipper passera centrala Stockholm.
Godsvolymen uppgar till cirka 250 000 ton arligen.

For nirvarande finns inga kinda planer pé etablering av ny férje-
trafik i Kapellskir. Den nye huvudagaren Stockholms Hamn AB (se
nedan) har emellertid deklarerat att Kapellskér ingar i en ldngsiktig
strategi for utvecklingen av Stockholms Hamn AB. I ett perspektiv
med kraftigt utékad handel mellan Sverige och Ryssland, de baltiska
staterna, Polen, m.fl. kommer Stockholm att ha behov av uthamnar
som Aven kan ingd i ett utvecklat kusttrafiksystem.

—  Ekonomi och dgarforhédllanden
Hamnen drivs av Roslagshamnar AB, som sedan hosten 1991 till 91
procent dgs av Stockholms Hamn AB och till 9 procent av Norrtilje
kommun. Fran mitten av 1970-talet fram till 1991 var Stockholms
Lins Landsting majoritetségare till hamnen. Viking Line AB ombe-
sorjer sjdlv stuverifunktionen i hamnen.

Intikterna uppgick 1991 till 14,5 miljoner kronor och resultatet
fore bokslutsdispositioner till 5 miljoner kronor.
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Karta 5:2
Hamnen i Kapellskir
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—  Vigar och jirnvig

I juni 1979 invigdes den nya Kapellskirsvigen, en del av nuvarande
E18. Fran hamnen ir avstandet till Norrtilje cirka 30 kilometer och
till Stockholm cirka 100 kilometer.

Standarden pé vidg E18 mellan Stockholm och Kapellskir ar
ojimn. Vissa delar 4r motorvdg, andra avsnitt 4r smala, kurviga och
backiga. Till f6ljd av detta rdder hastighetsbegréinsning till 50 eller
70 kilometer per timme pé vissa strackor.

I den s.k. Dennisuppgorelsen ingdr en nybyggnad av motorvdg pa
strickan Soderhall — Rosa under perioden 1993—1996. Transport-
tiden fradn Kapellskir till Stockholm kommer efter nybyggnaden att
minska. Miljopaverkan kommer att vara i stort sett oférdndrad,
eftersom den nya vigens kortare stricka uppvigs av en forvintad
hogre genomsnittsfart.

Kapellskir saknar jarnvagsforbindelse. Onskemil om en sidan har
framforts i olika sammanhang. Ett alternativ som diskuteras 4r en
anslutning till stambanan vid Arlanda, som med sitt passagerarunder-
lag och sina godsterminaler skulle kunna ge underlag for jarnvigs-
trafik via Kapellskir till Finland. Jarnvagen skulle ocksa utnyttjas for
framst arbetspendling frdn Norrtélje/Rimbo till Arlanda och Stock-
holm.

Négot genomarbetat alternativ har inte presenterats. Enligt
Banverkets bedomning skulle en investering i ett enkelspar pa denna
stracka kosta 1,7—2 miljarder kronor.

5.3 Stockholm

Stockholm har manga hundra érs tradition som hamnstad. Stads-
bildningen p& Helgeandsholmen etablerades som ett lds for att
kontrollera sj6farten mellan Milaren och Saltsjon. Sjofarten utgjorde
under ldng tid ryggraden i det ekonomiska livet i staden.

—  Farled och hamn

Firjetrafiken pa Stockholms hamn har i dag tva farleder att tillgd,
Furusundsleden norrifrdn och Sandhamnsleden frén oOster. Avstdndet
till de finska hamnarna &r 157 nautiska mil (M) till Abo och 244 M
till Helsingfors.
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Karta 5:3
Hamnen i Stockholm (Saltsjosidan)
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Furusundsleden har en strackning genom Stockholms skdrgard pé
55 M. Sandhamnsleden gir 44 M genom skérgédrden. I kapitel 7
diskuteras for- och nackdelar med de olika farlederna samt fridgan om
en eventuell ny dragning av Sandhamnsledens yttre del 6ver Rod-
kobbsfjarden.

—  Trafikutveckling

1960 hade Stockholms hamn en omfattande linjetrafik med i stort sett
hela vidrlden. Fartygstyperna varierade beroende pa linjestrackning.
Ostersjon och kontinenten inklusive England trafikerades av det
mindre nirsjofartstonnaget medan betydligt storre fartyg trafikerade
de transoceana linjerna.

Trafiken pa Stockholms hamn har sedan dess genomgétt en
mycket kraftig strukturell forandring. 1960 gjordes 6ver 3 000 anlop
med traditionella lastfartyg. 1990 var antalet sd ldgt som drygt 500. I
stillet har farjetrafiken vuxit kraftigt, fran 1 100 anlop ar 1960 till
nédstan 3 800 anlop ar 1990. (Diagram 5:4)

Diagram 5:4
Ankommande fartyg till Stockholms hamn 1960 — 1990

Antal
25000 e =l

* Jm

20000 \\\ \

15000

10000 -

5000

el

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990

a

I'E Passagerare O Skargard Ovriga m Farjor
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Den genomsnittliga storleken pa fartygen har okat i bada
grupperna. Firjornas storlek har 6kat fran i genomsnitt cirka 1 500
brutto 1960 till 27 S00 brutto 1990. Firjorna ir alltsi nistan 20
génger sa stora i dag som for 30 4r sedan. Storleken pa Ovriga fartyg
har under samma period tredubblats, fran i genomsnitt 1 900 brutto
iili 5 500 brutio.

Firjegodset utgjorde 37 procent av de hanterade godsvolymerna
1991. Antalet passagerare som passerade hamnen uppgick samma ar
till 7,3 miljoner.

Firjetrafiken till Stockholm ar knuten till fyra olika hamnligen.

Fran Virtan gar Silja Lines firjor till Abo och Helsingfors samt
SeaWinds jirnvigsfirja till Abo. Till Helsingfors avgdr en firja per
dag, till Abo tvi per dag samt Seawind, som har 5 avgéngar per
vecka.

Viking Line har sin trafik koncentrerad till Masthamnen. Dirifran
avgdr dagligen en férja till Helsingfors och tva till Mariehamn/Abo.

Ytterligare en farja avgér till Helsingfors tre dagar per vecka och
ett kryssningsfartyg till Marichamn sex dagar per vecka.

Dessutom finns farjetrafik till Tallin (Estline), Riga och S:t Peters-
burg (Baltic Line) i Frihamnen och kryssningstrafik med viss person-
bilsbefordran (Anedinlinjen och Birka Line) vid Stadsgdrdshamnen/-
Skeppsbron.

I mitten av mars 1992 sléts ett avtal om trafik Norr-
koping—Riga—Stockholm. Trafiken kommer att drivas av Baltic
Link, med rederierna EffJohn och Nordtrans som 4gare. Avsikten ir
att trafik skall startas senast den 1 juli 1992.

Stockholms Hamn AB har ocksa under det senaste aret forvirvat
sdvil Kapellskir (se ovan) som Nynishamns hamn (se nedan).
Anledningen till dessa forvirv uppges vara att man ser svarigheter i
att expandera farjetrafiken till och frin centrala Stockholm. De nya
terminaler som byggs for farjetrafiken i Frihamnen innebir att ingen
ytterligare kapacitet finns tillginglig inom hamnens nuvarande
omrdaden.

—  Ekonomi och dgarforhillanden

Fran och med 1991 drivs hamnen av det av Stockholms stad heligda
bolaget Stockholms Hamn AB. Integrationen mellan hamnforvalt-
ningen och stuveribolaget 4r i och med den nya bolagsbildningen
fullt genomford.
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Stockholms hamn har efter forlustar i borjan av 1980-talet vint
utvecklingen och de senaste dren redovisat resultat som goér hamnen
till den mest 16nsamma i Sverige.

Intikterna, inklusive stuveriverksamheten, uppgick 1991 till
349 miljoner kronor och resultatet fore dispositioner var 15,6 mil-
joner kronor. Det dr uppenbart att férjetrafiken har stor betydelse for
hamnekonomin. Ar 1991 svarade intikterna fran firjetrafiken for
41 procent av de totala intdkterna att jaimfora med cirka 38 procent
vid mitten av 1980-talet (diagram 5:5).

—  Vigar och jirnvag
De huvudsakliga transportvdgarna for farjegodset genom Stockholm
mot Europavagarna framgar av karta 5:6. Till och frdn Virtahamnen
anvinds LidingGvagen och Valhallaviagen upp till Roslagstull. Fran
Masthamnen leder Varmdovagen, Hammarby fabriksvidg och
Huddingevigen mot Arstalinken.

Studerar man ett snitt pd Lidingovigen trafikeras den av cirka
40 000 fordon per dygn. Andelen tunga fordon 4r i genomsnitt cirka

Diagram 5:5
Godsvolym och intikter frin olika verksamhetsgrenar i
Stockholms hamn 1991
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Killa: Arsredovisning, Stockholms Hamn AB
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10 procent eller 4 000.

Via firjeterminalerna ror sig grovt riknat i genomsnitt 400 tunga
lastbilar per dygn. Trafikvolymen ér ganska jimt fordelad, dvs. cirka
200 lastfordon per hamn. De 200 férjeanknutna tunga fordonen fran
Virtahamnen utgor alltsd 0,5 procent av det totala fordonsflddet.
Riknat pd det totala antalet tunga lastbilar pa Lidingévigen blir
andelen 5 procent.

I januari 1991 triffades en politisk uppgérelse om trafik och miljo
i Stockholmsregionen (Dennisdverenskommelsen). Mot 16fte om extra
statliga medel pa 3,5 miljarder kronor férband sig representanter for
Socialdemokraterna, Folkpartiet liberalerna och Moderata samlings-
partiet i Stockholms stad och Stockholms lin att genomfora en
utbyggnad av kollektivtrafik, vdgar och jirnvigar. Flera av de

Karta 5:6
Huvudsakliga transportvigar for firjegods till och fran
Stockholms hamn

|

Killa: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992
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investeringar som ingdr i 6verenskommelsen har betydelse for den
farjeanknutna trafiken.

Under det senaste aret har 6verldggningar och forhandlingar forts
betriffande de tre olosta frigorna i Gverenskommelsen: Visterleden,
Osterleden och omradesavgifter i innerstaden. Jag forutsitter i mina
analyser och Overvidganden att parterna kommer Gverens och att
dessa delar kommer att ingé i helheten.

En strategisk utbyggnadsétgird i overenskommelsen &r en inre
motorvégsring runt Stockholms centrala delar. "Ringen" avses
finansierad med trafikantavgifter och skall enligt planerna vara
Oppnad for trafik i hela sin strackning 1998. Vigverket har efter
regerings- och riksdagsbeslut atagit sig att vara huvudman fér pro-
jektet och vighéllare for Ringen.

Av karta 5:7 framgér att flera av de lankar som ingér i den tdnkta
Ringen rimligen kommer att nyttjas av trafik till och frdn Stockholm
Virtan och Stockholm Masthamnen. Den trafik som i dag kor
Stockholm Virtan — Lidingévdgen — Valhallavdgen — Roslagstull
kommer att ansluta till Ringen vid Lidingovégen alternativt
Frihamnen. Trafiken kommer dé att ha mojlighet att kdra Ringen at
bada hall for att nd riksvagnitet.

Den trafik som skall frin Masthamnen bor vilja Sodra linken for
att via denna kunna ansluta till E4/E20 eller fortsitta till terminalerna
i Vistberga eller Lunda.

Fran Virtahamnen finns jarnvagsforbindelse via Lill-Jans skogen
till Tomteboda godsbangard. Denna jarnvdg ingdr i stomnitet med
Banverket som huvudman. Sparet trafikeras av sdvil jarnvigsvagnar
pé vig till jarnvagsfarjan som av enheter som ingdr i olika slag av
kombitrafik.

Aven Masthamnen har jirnvigsforbindelse. Fran hamnen leder ett
industrispar, agt av Stockholms Hamn AB, till Stockholm sodra dar
det ansluter till stambanan. Gods fran Masthamnen, vilket
transporteras med jarnvdg, ingar i kombitrafiksystem och rangeras
eller lastas om vid Arstaterminalen.

I Dennisuppgorelsen om trafik och miljo ingar en utbyggnad av ett
tredje spar over Riddarholmen och tvd nya spér fran Stockholm
sodra via en ny bro Gver Arstaviken till Alvsjo. Enligt 6verens-
kommelsen skall strickan vara fardigstalld 1996. Kapacitetskningen
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Karta 5:7
Ringen enligt Dennisuppgorelsen
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Killa: Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms lins landsting

péd denna stricka innebdr att en stor del av de oldgenheter som i dag
péverkar tigforingen elimineras.

Utbyggnaden dr emellertid knuten till en kraftig utokning av
pendel- och regionaltigstrafiken. Denna kommer att ta i ansprak en
mycket stor del av den nya kapaciteten. Darfér kommer det dven
fortsdttningsvis att vara Banverkets ambition att undvika genom-
giende godstrafik pa strickan Karlberg — Alvsj6. Godstrafiken gar
dock foretradesvis pa tider di persontrafiken inte dr si frekvent.
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5.4 Nyndshamn

Hamnverksamheten i Nyndshamn dr uppdelad i tva olika verksam-
hetsgrenar. Nynidshamns Hamn AB har trafiken till och fran Gotland
som ryggrad i sin verksamhet. Trafiken uppritthélls vintertid med en
avging och sommartid med tvd avgangar per dygn.

Till och frdn Nynis oljehamn gér fartyg med produkter som har
anknytning till raffinaderiet.

—  Farled och hamn

Farleden in till Nyndshamn 4r kort, endast 7 nautiska mil (M) inom-
skirs. For nirvarande ar djupgdendet maximerat till 13 meter.
Avstandet till Abo dr 177 M och till Helsingfors 256 M.

Det storsta av de tva férjeldgena har ett vattendjup pa 8 meter, en
kajlidngd pd drygt 200 meter och en klaffbredd pa 30 meter. Fran
sjotrafiksynpunkt torde det vara mdjligt att trafikera Nyndshamn dven
med de storsta av de farjor som i dag anldper Stockholm.

—  Nuvarande och framtida trafik

Nynishamn trafikeras i dag av férjor till och frin Gotland. Knappt
550 000 passagerare reste 1990 mellan Nyndshamn och Gotland.
Knappt 20 000 lastbilar/trailers med 234 000 ton gods ombord
transporterades pa Gotlandsférjorna.

Fran och med februari 1992 finns ockséd en forbindelse med S:t
Petersburg och Kiel. Firjor som tidigare passerade Sverige pa sin
vag fran Ryssland till Tyskland anldper nu ocksd Nyndshamn.

Stockholms Hamn AB, som forvédrvat Nyndshamns hamn i fe-
bruari 1992 (se nedan), har deklarerat att Nyndshamn ingdr i en
langsiktig strategi for utvecklingen av Stockholms Hamn AB. I ett
perspektiv med kraftigt utékad handel mellan Sverige och Ryssland,
de baltiska staterna, Polen, m.fl., kommer Stockholm att ha behov
av uthamnar som kan inga i ett utvecklat kusttrafiksystem.

—  Ekonomi och dgarforhéllanden
Firjehamnen drevs och forvaltades fram till februari 1992 av det av
EffJohn kontrollerade bolaget Nynishamns Hamn AB.

I februari 1992 forvirvade Stockholms Hamn AB hamnen frdn OY
EffJohn Ab. Nyndshamns Hamn AB dr ddrmed ett heldgt dotterbolag
till Stockholms Hamn AB. Tillsammans med Nyndashamns kommun
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(50 procent) forvarvade ocksd Stockholms Hamn AB (50 procent)
den mark och de anldaggningar som Nyndshamns hamn tidigare
arrenderade inom NCC-koncernen.

Nyndshamns Hamn AB exklusive stuveriverksamheten omsatte
1991 12,8 miljoner kronor. Resultatet fore bokslutsdispositioner
var — 0,1 miljon kronor.

—  Vigar och jiarnvig

Via vig 73 nds Stockholm och via vig 226 nas E4/E20 vid Soder-
tilje. Med sitt lage vid Sodertorns sydspets saknar Nyndshamn vég-
och jarnvagsforbindelse vister- och sdderut. Himmerfjarden och
farleden in till Sodertilje tvingar landsvagstrafiken upp till Sodertdlje
innan den kan fortsdtta mot landets vastra och sodra delar.

I den framtida sammanbindningen av lanets sédra och norra delar
spelar vdag 73, Fors — Jordbro och Sodertornsleden fran Haninge till
Botkyrka en viktig roll. Dessa linkar, som enligt den ovan refererade
Dennisuppgorelsen kommer att vara klara 1995/96, forbittrar ocksa
tillgangligheten till Nyndshamns hamn.

Under senare tid har propder om en ny gren av E4 6ver Himmer-
fjarden och Sodertorn framlagts. Bakom forslagen star i forsta hand
ett antal kommuner pd Sodertorn, vilka anser att en sddan ny vig
skulle forbittra tillgangligheten till denna del av Stockholmsregionen.

Nynisbanan ansluter till vistra och sédra stambanan i Alvsjo,
mindre dn en mil frAn Stockholms central.

Den kapacitetsokning, som en utbyggnad till dubbelspir mellan
Alvsjo och Visterhaninge enligt Dennisdverenskommelsen ger,
kommer till storsta delen att tas i ansprdk av en 6kad pendeltigs-
trafik. Forutsdttningarna att 6ka godstrafiken pd banan forbittras
dock, dven om problemet med rangering i Alvsjo/Arsta kvarstar.

5.5 Sodertilje

Sodertilje har till foljd av sitt strategiska lage mellan Mélaren och
Ostersjon utvecklats som hamnstad.

—  Farled och hamn
Farleden in till Sodertdlje gir via Landsort och Himmerfjarden
27 nautiska mil (M) inomskirs. Avstindet till Abo dr 211 M och till
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Helsingfors 277 M.

Frén sjétrafiksynpunkt skulle Sodertilje kunna ta in de strsta av
de firjor som i dag trafikerar Stockholm. Den svéraste passagen ar
genom Brandalssund, som dock inte torde utgéra nagot hinder med
tanke pd de moderna firjornas mandveregenskaper.

Ett RoRo-ldge med storsta djup om 9,8 meter och en lingd av 160
meter finns i Sydhamnen. For att etablera regelbunden farjetrafik
bedomer hamnen att det krivs fasta kajplatser samt en terminal-
byggnad. Storleken pé en eventuell investering ir en
forhandlingsfraga mellan hamnen och trafikanten/rederiet.

—  Nuvarande och framtida trafik

Sodertilje saknar regelbunden férjetrafik. Firjetrafik till Gotland
fanns fram till 1972, da den flyttade till Nynashamn. Reguljir gods-
farjetrafik for trailers till Travemunde fanns under nigra ar i borjan
av 1980-talet.

Hamnen anvinds i huvudsak for foljande varugrupper: Impor-
terade bilar, containers i Lo/Lo- och Ro/Ro-trafik samt kol till
Igelsta fjarrvirmeverk. Sodertilje har 4ven en oljehamn med dkande
trafik.

—  Ekonomi och dgarforhillanden

Hamnen i Sodertilje forvaltades fram till utgangen av 1991 av det
heldgda kommunala bolaget Sodertilje Hamn AB. Som driftbolag
fungerade det till 95 procent dgda dotterbolaget Sodertilje Stuveri
och Hamngods AB. Frin och med mars 1992 har de bida bolagen
fusionerats till Sodertilje Hamn AB med kommunen som ensam
agare. Beslut har ocksa fattats om att gd ut med en nyemission riktad
till externa intressenter (det privata niringslivet). Efter emissionen
skall kommunen kvarstd med ligst 51 procent dgarandel. Intikterna
inklusive stuveriverksamheten uppgick 1991 till 36,4 miljoner
kronor. Resultatet fore bokslutsdispositioner var — 1,6 miljoner
kronor.

—  Vigar och jirnvig

Sodertdlje har ett utmirkt lige i forhallande till anknytande vagar och
jarnvdgar. Hamnen ir beligen i omedelbar nirhet av sivil E4 som
E20, vilka nés p4 ett par minuter.
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Jarnvigsspdr finns framdraget inom hamnomrédet. Ett sventuellt
firjelige kommer att finnas cirka 400 meter frin den nya jirnvigs-
stationen Sodertélje Syd.

5.6 Oxelosund

Sedan 1877 har det i Oxelosund funnits en hamn fér utlasining av
trdvaror och malm fran Bergslagen. Hamnen ar fortfarands en
utpriglad massgodshamn.

—  Farled och hamn

Frédn sjotrafiksynpunkt har Oxelosund goda forutsittningar. Oxeld-
sund kan anlépas av torrlastfartyg med det maximala Storz Bilt-
djupgdendet 15,3 m.

Farleden in till Oxelosund &r kort, 8 nautiska mil (M) inomskirs.
Avstandet till Abo dr 202 M och till Helsingfors 268 M.

I dag finns firjeldge inklusive terminal f6r trafik till Polen och
Finland. Planer finns pé ytterligare firjeldgen. Vattendom for en
forsta utbyggnadsetapp finns. Mgjligheterna att ta in stora firjor
bedoms som goda.

Nir nu gruvdriften i Bergslagen upphort, medfor detta att hamnen
i Oxelosund kommer att fa ta emot en utdkad kvantitet malm. I
stillet for att ta emot malm via jarnvig, kommer malm att transpor-
teras med fartyg till stilverket.

Forutom den allminna hamnen finns SSABs egen hamn, vilken
anvinds uteslutande for lastning och lossning av produkter som
anvinds inom foretaget.

—  Nuvarande och framtida trafik

Under 1990 6vertogs farjetrafik pd Polen och Helsingfors ‘ran
Nyndshamn. En trehamnstrafik mellan Gdansk — Oxelésuad —
Helsingfors uppritthélls dret runt med en tur per vecka och riktning.
Denna kompletteras under nio ménader av aret med direktrafik
mellan Oxelésund och Gdansk tva till tre ganger per vecka.

Frén hamnens sida har man deklarerat att man ir beredd att ta
over ytterligare godstrafik till och frdn Finland den dag fomtsitt-
ningar finns. Man har dven diskuterat mojligheterna att utgora ett
s.k. bashamnsalternativ f6r den framtida Gotlandstrafiken.
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—  Ekonomi och dgarforhdllanden
Den allménna hamnen i Oxelosund forvaltas och drivs av OxelGsunds
Hamn AB, som till lika delar dgs av kommunen och SSAB. Hamn-
bolaget stir ocksd som &gare till hamnmarken och anldggningarna.
Hamn- och stuveriverksamheten gav 1991 intikter pd 132 miljoner
kronor. Resultatet fore dispositioner berédknas till 9,5 miljoner kro-
nor.
Kostnaderna for farjetrafiken motsvaras av intikter fran den-
samma. Oxeldsund dr en hamn med en Gver 4ren stabil ekonomi.

—  Vigar och jiarnvig
Med borjan cirka 100 meter frdn hamnanldaggningen i Oxelosund gar
en fyrfilig motorvég fram till infarten till Nykoping. Dérifran ar det
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endast ndgot hundratal meter ut till E4 som ocksd har motorvigs-
standard.

Jarnvigsspdr finns fram till kaj, liksom en utbyggd rangerbangird
inom hamnens omrdde. TGOJ-banan har under méinga ar varit en
viktig del av SSABs transportnit for stdl och kol. Banan har férbind-
else med Sodra stambanan i Nykoping och med Vistra stambanan i
Flen.

5.7 Norrkoping

Norrkdping dr en av Sveriges tio storsta hamnar. Huvudsakligen
lastas och lossas skogsprodukter, bulkvaror och traditionellt stycke-
gods.

—  Farled och hamn

Farleden in till Norrkoping gar via Braviken. Strickan inomskirs,
frdn Brdvikens mynning (Kungshamn) ér 28 nautiska mil (M).
Avstindet till Abo ir 243 M och till Helsingfors 303 M.

Ett nybyggt firjeldge finns innanfér Lindkanalen, som dirmed ir
granssittande for dagens trafikeringsmajligheter. Maximal fartygs-
storlek dr vid morkertrafik 165 m lidngd. Storsta djupgiende ir 8,4
meter. Hamnen har genom den nyligen genomférda investeringen i
farjeliget och terminalen bedomt att det frimst kommer att vara
medelstort firjetonnage som kan komma att trafikera hamnen. For-
beredelser 4r dven vidtagna for att, om behov uppstar, bredda ka-
nalen som i dag tilliter en storsta fartygsbredd om 26 meter.

Norrkdping har engagerat sig i upprustning och modernisering av
farjeterminalen, Baltic Terminal, i Riga. Via sitt bogserbatsbolag
dger Norrkopingsintressen 50 procent av terminalen samt en utslags-
rost. Detta har givit den svenska parten (Norrkdping) ett monopol
over vem som frdn Sverige skall fd bedriva trafik p4 Riga.

—  Nuvarande och framtida trafik
Under ett par veckor hosten 1990 uppritthélls firjetrafik med Riga.
Aven under sommaren 1991 fanns en forbindelse till Riga, dd med
en katamaran.

I mitten av mars 1992 slots ett nytt avtal om trafik Norr-
képing—Riga—Stockholm. Trafiken kommer att drivas av Baltic
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Link, med rederierna EffJohn och Nordtrans som #gire. Avsikten &r
att trafik skall startas senast den 1 juli 1992.

—  Ekonomi och dgarforhillanden

Hamnen i Norrképing drivs sedan arsskiftet 1991 av det integrerade
hamn- och stuveribolaget Norrképings Hamn och Stweri AB.
Bolaget dgs till 60 procent av privata intressenter oct till 40 procent
av Norrkopings kommun.

Hamnverksamheten har under senare 4r genererat ntikter pé
mellan 45 och 50 miljoner kronor, exklusive stuveriverksamheten.
Resultatet fore dispositioner har varit svagt negativt, nen man har
redovisat ett nollresultat.

Verksamheten i Norrkopings Hamn och Stuveri A3 omsatte 1991
cirka 87 miljoner kronor och gav ett resultat fére bolslutsdisposi-
tioner pd 2 miljoner kronor.

—  Vigar och jirnvig

Norrkdping har ett bra transportgeografiskt lige med goda vig- och

Jjérnvégsforbindelser. Via en ringvig nis farjelaget frin E4 och E22.
Investeringskostnaderna vid eventuell trafik med er jarnvagsfirja

inskrénker sig till sjdlva rampen da Jjarnvégspar finns fram till kaj.

5.8 Statlig hamnpolitik

Sedan mitten av 60-talet har det svenska hamnvisende péverkats av
snabba, genomgripande forindringar av de utrikes traisporterna. Den
transoceana linjesjofarten har inriktats mot att séka uppna stordrifts-
fordelar, vilket bl.a. medfort en langtgdende koncentnition av hamn-
anldp. Den okade direkta jirnvigs- och lastbilstrafiker till och fran
kontinenten har inneburit en snabbare 6kning av firjerafiken in av
fartygstrafiken i 6vrigt. Ddrmed har ocksi hamnarnas verksamhet
specialiserats, upptagningsomradena har blivit stérre, ;amtidigt som
konkurrensen om godset har skirpts. Hamnarnas ligeoch anknytning
till landtransportsystemen har fatt en allt stdrre betydese.

Det statliga forhéllningssittet gentemot de svenska \amnarna har
darfor helt naturligt varit foremal for en mingd olika itredningar och
overvidganden av bade regering och riksdag.
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—  Hamnpolitik med styrande inriktning

I utredningen (SOU 1969:22) De svenska hamnarna framhdlls att de
véantade strukturférandringar som hamnarna skulle komma att stéllas
infér understryker vikten av att samordna planering, byggande och
drift av hamnar och hamnanordningar. Regeringen framholl i sina
stdllningstaganden till utredningsforslagen att en successiv anpassning
av hamnvésendet till dndrade forutsattningar ifrdga om transport-
monster och hanteringsformer dr nddvéndig for att hamnarna skall
kunna fullgora sina terminalfunktioner. Hamnvisendets utveckling
och anpassning borde bedémas inom ramen for en dvergripande
trafikplanering.

I anslutning till trafikplaneringsutredningen utarbetades 1975 inom
kommunikationsdepartementet en sirskild promemoria (Ds K 1975:9)
Planering av de svenska hamnarna. I den foreslogs en Gvergripande
planering av hamnvésendet och att storre hamninvesteringar skulle
tillstdndsprovas. Praktiskt taget samtliga remissinstanser vitsordade
behovet av en Overgripade planering.

I 1978 ars proposition 1978/79:99 om en ny trafikpolitik
utvecklades dnyo regeringens syn pad hamnfrdgorna. Med hédnvisning
till den betydelse sjotransporterna har i det totala transportmdonstret
ansidg man det vara av stor vikt att hamn- och sjofartsfragorna
behandlades inom ramen for en Gvergripande transportplanering. I
propositionen slogs fast att hamnsystemet skall ingd som en del av ett
totalt transportsystem, vars omfattning och struktur maste vara
samhdllsekonomiskt motiverad. Naringslivets krav pa ett effektivt
hamnsystem bor sd ladngt mojligt tillgodoses. Dubbelinvesteringar i
hamnanldggningar skulle undvikas. Vid beslut om en hamninveste-
ring borde hdnsyn tas till foljdinvesteringar i vdgar och jarnvigar.
Vidare skulle hamnens miljépaverkande effekter beaktas och den
tekniska och ekonomiska utvecklingen av hamnvidsendet stimuleras.
Slutligen skulle hamnarnas lokalisering och utformning samordnas
med den fysiska planeringen.

Lénsstyrelserna, vilka skulle genomfora den regionala planeringen,
skulle ta hansyn till regional- och miljopolitiska forhdllanden. Den
lokala planeringen skulle utforas av kommunerna, vilka som hamn-
dgare oftast ar initiativtagare till utbyggnader av hamnarna. Sérskilt
viktigt var det att den lokala och regionala planeringen samordnades.
Resultatet av denna planering skulle sedan vdgas samman av ett
centralt organ till en prelimindr plan f6r det svenska hamnvisendet.
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Efter remiss skulle en perspektivplan for hamnvisendets utveckling
utarbetas. Foredraganden foreslog att Sjofartsverket borde ha det
centrala ansvaret for samordning av hamninvesteringar.

Foredraganden var dock inte beredd att férorda den foreslagna till-
stdndsprovningen vid hamninvesteringar. Erfarenheter frin den fore-
slagna planeringsordningen och fran ett frivilligt system skulle férst
avvaktas. Istillet forordades att Sjofartsverket skulle yttra sig over
storre utbyggnader av olika hamnar.

Riksdagen anslét sig till de huvudsakliga forslagen i regeringens
trafikpolitiska proposition. Propositionens forslag om ett utlitande
frdn Sjofartsverket 6ver planerade hamninvesteringar &terforvisades
dock med krav pa Gverarbetning.

Aven i propositionen 1979/80:166 Om sjofartspolitiken m.m.
framholls att en mer aktiv statlig styrning av hamnvisendet var
nddvandig. Landets framtida hamnstruktur borde utformas utifrin
mer overgripande synpunkter dn de som den enskilde hamnégaren
har méjlighet att ta stillning till. Man pekade pé att nyinvesteringar i
hamnar kan leda till betydande foljdinvesteringar for staten. Des-
sutom anférdes att manga svenska hamnar drivs med forlust som
tacks av skattemedel. I propositionen refererades till att utredningen
om Géteborgs hamns internationella konkurrensférhallande ocksé
hade tagit upp fragan om en mer aktiv statlig styrning av hamnvi-
sendet. Utredningen hade féreslagit att staten, vid icke forutsebara
trendbrott, sdsom t.ex. genomgripande forindring i handelsmonstren,
drastiska fordndringar av energiforsorjningen eller radikala forind-
ringar av transportsystemet, borde kunna éverta de ekonomiska
riskerna frdn hamnkommunerna betriffande importen av ener-
girdvaror och betriffande den transoceana linjesjofarten. Regeringen
var dock inte beredd att ligga forslag till hur en mer aktiv statlig
styrning borde utformas. Férst skulle Sjofartsverkets perspektivplan
for hamnvisendet avvaktas.

Sjofartsverket 6verlimnade 1980 sin perspektivplan till rege-
ringen. I planen utpekas 23 bashamnar som ansdgs behovas for att
klara utrikeshandeln, svara for energiférsorjningen och tillgodose
regionala behov av nira tillgang till hamnkapacitet. Dessa bashamnar
borde vara stommen i hamnsystemet och de statliga insatserna i
farleder och farledsservice borde i forsta hand prioriteras mot dessa
hamnar. Verket ansdg inte att nigra nya styrmedel for hamnvisendet
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skulle inforas. Flertalet remissinstanser instimde i de synpunkter som
framforts i Sjofartsverkets rapport.

—  Hamnpolitik med marknadsinriktning

I 1984 4rs budgetproposition behandlades fragan om statlig styrning.
I forhéllande till tidigare uttalanden fran regering och riksdag hade
nu synen pa statlig styrning borjat férandras. Féredraganden framholl
att de tidigare tankarna pd nigon form av tvingande statlig styrning
av hamninvesteringar borde overges. Daremot framhdlls att det var
befogat att staten mera aktivt verkar for att skapa forutséttningar for
en samordnad hamnplanering, inte minst pa regional bas. Sjofarts-
verket skulle fi i uppdrag att ta fram planeringsunderlaget. I forsta
hand skulle den regionala nivan klarldggas. Verket skulle dven ta
ansvar for att fortlopande ajourhdlla for hamnviasendet relevant utred-
nings- och faktamaterial. Forslagen i propositionen godkéndes av
riksdagen.

I proposition 1987/88:50 Trafikpolitiken infoér 90-talet slogs fast
att de grundliggande krav som stills pd Ovriga transportmedels infra-
struktur dven mdste omfatta sj6farten. Det ar viktigt att naringslivets
krav pd effektiva och sidkra transporter tillgodoses. Ansvaret for
sjofartens infrastruktur delas gemensamt av Sjofartsverket och
kommunerna. Sjofartsverkets roll ér att tillhandahélla ett farleds-
system med god framkomlighet och hog sidkerhet. Kommunernas roll
ar att tillhandhalla en vil dimensionerad och lampligt utformad
infrastruktur inom hamnvisendet. Foredraganden framforde att de
ekonomiska aspekterna inte ldngre kan ldggas till grund for att
Overvdga ndgon statlig hamnplanering eller investeringsplanering.

Vid tiden for den trafikpolitiska propositionen gick flertalet
hamnar med forlust, men den sammantagna forlusten pd 70 miljoner
kronor satt i relation till omséttningen pa 1 800 miljoner kronor
ansdgs inte foranleda behov av négra statliga insatser. Foredraganden
framholl att det kommunala ansvaret for hamnarna bor inrymma
ansvar for sdvil planering, verksamhet som ekonomi. Foredragande
sdg ocksd fordelar med det utspridda hamnmonstret — framfor allt
god tillgdnglighet. Vidare papekades att det inte fanns ndgon garanti
for att en styrning av investeringarna skulle leda till att godset
overfordes till ndraliggande storre hamn.

Denna tveksamhet till en mer detaljerad styrning av hamn-
strukturen dterspeglas ocksd i den investeringsplan 6ver planerade
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hamninvesteringar for den néirmaste femérsperioden som som Sjo-
fartsverket redovisade i december 1990. Samtidigt understryker
verket de begrinsade mdjligheterna till en samordnad investerings-
planering fér hamnvésendet. Det kommunala huvudmannaskapet f6r
hamnarna och konkurrensen dem emellan sitter institutionella grinser
for vad som ar mojligt.

Sammanfattningsvis framgar av denna genomgéing av hamn-
politikens utformning under de senaste decennierna att staten, trots
att det principiella forhallningssittet har skiftat, i praktiken har
avstatt fran att styra hamnvisendets infrastruktur. Nagon férindrad
inriktning av den statliga politiken pi detta omrade har inte aviserats.

5.9 Summering

O Regionens hamnar har kapacitet att hantera betydligt storre gods-
och passagerarvolymer 4n vad som fér nirvarande gérs. Var och
en av de hamnar som har studerats kan med mattliga investeringar
hantera de godsméngder som i dag transporteras med farja via
Stockholms hamn.

O Fem av de sex aktuella hamnarna kan med marginella investe-
ringar ta emot jarnvigstrafik via firja. For att skapa dessa forut-
sdttningar i den sjitte hamnen, Kapellskir, krivs investeringar pa
upp emot 2 miljarder kronor

O Forutsittningarna for hamnverksamheten i regionen har férindrats
i och med att Stockholms Hamn AB har forvirvat hamnarna i
Kapellskir och Nynéishamn.

O Ambitionerna i den statliga hamnpolitiken har forindrats frin en
styrande inriktning till en mer marknadsinriktad politik.
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Tabell 5:13
Oversikt over aktuella hamnar
Hargs-  Kapell- Stock- Nynds-  Sdder- Oxelé-  Norr-
hamn skar holm hamn télje sund koping
Farleder
Avstand Helsingfors (M) 202 244 256 277 268 303
Avstand Abo (M) 127 157 177 211 202 243
Avstand Nystad (M) 108
Stracka i den svenska 17 9 abb 7 27 8 28
skargarden (M) b 44
Hamnen
Férjelage ja ja ja ja nej ja ja
Jarnvag till kaj ja nej ja ja ja ja ja
Jarnvagsramp ja nej ja nej nej nej nej
Fartygsstoriek i meter:
- storsta djup vid kaj Vil 7,5 6,8 8 9,8 15,3 8,4
- storsta langd 185 177 210 210 200 265 180/165
- storsta bredd 28 29 31,5 315 32 41 26/23
Ekonomi (mkr 1991) ¢ c c
Intakter 1.5 14,5 349,0 12,8 36.4 132,0 87.0
Resuitat fore bokslutsdisp. -4,2 5,0 15,6 -0,1 -1.6 95 2,0
a via Furusundsleden ¢ exklusive stuveriverksamhet
b via Sandhamnsleden 1 nautisk mil (M) = 1 852 meter

Killor: Respektive hamn, Sjofartsverket






6 Alternativ for godstransporter pa kort
och lang sikt

I olika sammanhang har férslag om att "avlasta" godstrafik fran
Stockholms hamn diskuterats. I den av Stockholms ldns landsting
framtagna regionplanen heter det bl.a.:

— Hamnarna i Kapellskidr, Nynidshamn och Sédertilje bér avlasta
Stockholms hamn frdn gods som inte har start eller mal cen-
tralt i regionen.

— Virtahamnen och Stadsgdrdshamnen bor prioriteras for person-
trafik och Stockholmsbundet gods.

Motsvarande forslag till trafiklosningar har framforts av foretridare
for Oxelosunds, Norrkopings, m.fl. hamnar.

Jag har, i linje med utredningens direktiv, 1atit genomfora en
studie av trafik- och miljomassiga konsekvenser av ett antal scenarion
dar godstrafik till och fran Finland delas upp pa olika hamnar i
Stockholmsregionen. Studien har genomférts av Transek AB och
Temaplan AB gemensamt.

Det statistiska material som ligger till grund fér konsultrapporten
behandlar, av sekretesskil, gods som transporteras till Hargshamn
och Kapellskir samlat. I konsultrapporten, liksom i detta avsnitt,
antas darfor i alternativet "nuldge" att gods till/frin Hargshamn i
modeller, miljoskattningar, etc. ankommer/avgar via Kapellskir.

6.1 Nuvarande firjetransporter Sverige—Finland

Finlandsférjorna anvénder sig i dag av Furusundsleden och Sand-
hamnsleden for att ta sig till hamnarna i Stockholm. Yttre delen av
Furusundsleden anvinds ocksa for firjetrafiken till Kapellskir.
Dessutom forekommer i regionen férjetrafik mellan Finland och



94

Tabell 6:1

Trafikarbete med firjor mellan Stockholms tre firjeterminaler
och Finland

Miljoner fartygskilometer per ar

Farjelinje Enkeiturer Distans Trafikarbete
per vecka (kilometer) (milj. fartygskm./ar}
Totalt Inomskars Totalt Inomskérs

Stockholm-Abo 43 290 95 0,65 0.21
Stockholm- 43 452 95 1.01 0,21
Helsingfors

Kapellskar-Abo 28 235 20 0.34 0,03
Totalt 114 2,00 0,45

Killa: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/T emaplan
1992

Sverige via Hargshamn.

Firjetrafiken uppritthalls enligt tidtabell med drygt 125 enkelturer
per vecka, inklusive de 12 enkelturerna via Hargshamn. Trafik-
arbetet till sjoss framgar av tabell 6:1.

6.2 De firjeanknutna lastbilarnas transportarbete

Handeln mellan Sverige och Finland &r omfattande. Sverige ir
Finlands nist storsta exportmarknad och Finland ir Sveriges sjitte
storsta handelspartner. Den totala exporten och importen, matt i ton,
mellan linderna har under den senaste tjugoarsperioden mer &n
fordubblats. 1990 uppgick den till drygt 7 miljoner ton. Via farjor
transporteras knappt hilften av detta gods. Den firjeanknutna
lastbilstrafiken uppgér till cirka 120 000 fordon.

P4 landsidan medfor den firjeanknutna lastbilstrafiken en belast-
ning pa vignitet i anslutning till hamnarna, men ocks4 pa végar i
vriga delar av landet. 85 procent av antalet lastbilar som transpor-
teras med firja mellan Sverige och Finland passerar via Stockholm
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och Kapellskir. Cirka 10 procent transporteras via Hargshamn och
resterande S procent via Umed och Sundsvall.

Av det totala godsflodet mellan Sverige och Finland, inklusive
finsk transittrafik till Norge och kontinenten, transporteras 30 procent
eller cirka 2 miljoner ton, pé lastbil via Stockholm och Kapellskir.

Den férjeanknutna lastbilstrafikens belastning pa végnitet varierar
i tiden och med avstindet till farjeterminalen. Ju nirmare terminalen
man kommer, desto mer styrs de farjeanknutna trafikflédena av
farjornas ankomst- och avgangstider. Lastbilarna limnar i allménhet
terminalomradet en till tva timmar efter firjans ankomst till kaj.
Likasa anldnder flertalet lastbilar som skall till Finland mindre #n tva
timmar fore firjans avgang.

Detta innebdr att lastbilstrafiken koncentreras till nigra timmar pa
morgonen och ndgra timmar pa kvillen. En dag med maximal
belastning innebdr detta att 10—35 lastbilar per timme under dessa
perioder ror sig i vardera riktning till och frdn firjorna i Virta-
hamnen respektive Masthamnen. For Kapellskidr ar motsvarande
maximala belastning 10—15 lastbilar per timme.

For lastbilsflodet till/frdn Virtan utgor Valhallavigen en viktig
anslutningsldnk. P4 samma sitt ber6rs Danviksbron och Hammarby
fabriksvég av lastbilstrafiken till/frdin Masthamnen. Cirka 50 procent
av den farjeanknutna lastbilstrafiken till/frdn Virtan och Masthamnen
anvinder dessa leder. Diagram 6.2 och 6:3 visar exempel pd hur
trafiken i sin helhet (i en riktning) varierar under dagen pa dessa
vigar. I relation till den totala trafiken motsvarar den tunga last-
bilstrafiken till/fran farjeterminalerna cirka 0,5—1,5 procent av all
trafik under timmarna runt farjornas ankomst- och avgangstider. Mitt
6ver hela dagen, 06.00—21.00, motsvarar den tunga firjeanknutna
lastbilstrafiken 0,2—0,3 procent av all trafik pd Valhallavdgen och
Danviksbron. Aven om man tar i beaktande att en lastbil tar i an-
sprdk betydligt mer gatuutrymme 4n en personbil torde andelen med
detta matt inte Overstiga 1 procent.

Under de intensiva timmar dé firjorna lastas och lossas kan
andelen tunga lastbilar som skall till/frén firjorna uppga till 7—40
procent av samtliga tunga lastbilar. Den hogre siffran giller fraimst
tidiga och sena avgangs-/ankomsttider, eftersom ovrig lastbilstrafik
da inte forekommer i ndgon stérre omfattning.

Ett problem som uppmarksammast under de senaste aren ir det
momentana buller som uppstar nattetid da tunga fordon passerar
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Diagram 6.2
Fordonstrafik via Valhallaviigen

Trafik pd Valhallaviigen
riktning mot Lidingéviigen

antal fordon per timme

1200 -’-

Killa: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/T emaplan
1992

Diagram 6:3
Fordonstrafik via Danvikstullsbron
’ DANVIKSBRON - FORDONSFLODE OKT 1990 |

ANTAL FORDON PER TIMME

1500 B BUSSAR

L_Boh:]

@O s
B e

+ + ¥ +

06.00-  07.00- 0800 (9.00- 10.00- 1100 12.00- 1300 1400 1500 1600 17.00- 18.00- 1900 2000. TID
07.00 0800 0900 1000 1100 1200 i3.00 1400 1500 1600 1700 (800 1900 2000  21.00

Killa: Alternativa godsviigar Sverige — Finland, Transek/T emaplan
1992
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bostidder lings Valhallavigen. Miljoforvaltningen i Stockholms stad
har forelagt gatunimnden att vidta atgdrder som vasentligt reducerar
den tunga trafiken mellan 22.00 och 06.00 pa Valhallavigen delen
mellan Roslagstull och Lidingdvédgen/Sturegatan.

Gatukontoret har efter 6verldggningar med bl.a. Vigverket, Stock-
holms Hamn och polisen dragit slutsatsen att s& linge en alternativ
vig saknas dr det inte mojligt att forbjuda den tunga trafiken pa
Valhallavigen. De atgdrder man foreslar ar bl.a. att gatukontoret
tillskriver ett antal akt6rer som anmodas sprida information till
lastbilsforarna att i mojligaste man undvika att trafikera Valhalla-
viagen med tunga fordon mellan 22.00 och 06.00. Gatukontoret skall
dessutom undersoka majligheterna att slacka vissa signaler eller pa
annat sitt gora Valhallavdgens signalreglering mindre miljostorande
nattetid.

Miljoférvaltningen och gatukontoret delar uppfattningen att Val-
hallavigens trafikmiljoproblem inte kan fa sin definitiva 16sning
férrin gatan kan avlastas sin huvudledsfunktion och trafik genom att
Norra linkens fortsdttning mot Lidingé och hamnarna vid Virtan
byggs ut i enlighet med Denniséverenskommelsen.

Variationer forekommer ocksd mellan veckans dagar och Gver
dret. Veckovariationerna visar att antalet lastbilar dr storst under
onsdagar — bdde till och fran terminalerna. Under juli manad &r
lastbilstrafiken med firjorna betydligt mindre dn under Gvriga
ménader.

Lastbilarna till/fran firjeterminalerna gar i huvudsak via ett antal
tunga strdk genom Sverige. Dessa ar:

— E 4 soderut och till kontinenten
— E 18 mot Norge
— E 4 och Rv 40 samt E20 till Vistsverige

Karta 6:4 visar vilka vigar som (enligt modellen) har ett flode om
minst 300 firjeanknutna lastbilar per ar, dvs. minst en per dag.

Ett stort antal, knappt 200 per dygn, av de farjeanknutna last
bilarna passerar E4/E20 s6der om Stockholm. Dessas andel av det
totala flodet av lastbilar, som vid t.ex. Kungens kurva uppgar till
6 000, utgor cirka 3 procent. En utflyttning av godstrafiken frén
Stockholms hamn skulle alltsd innebdra att i storleksordningen var
trettionde lastbil som passerar Kungens kurva skulle "forsvinna". Om
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Karta 6:4

Tunga lastbilsstrak i Sverige till/frdn firjeterninaler i Kapellskir
och Stockholm

Floden med mer dn 300 farjeanknutna lastbilar jer ar

Kailla: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992
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lastbilarna togs i land i Norrkoping, Oxeldsund eller Sodertdlje
skulle dock lastbilar med varor till Stockholm komma att passera
norrut, vilket skulle reducera avlastningseffekten.

Den omgivande miljons mojlighet att absorbera lastbilarnas
emissioner ir delvis beroende av i vilken milj6 vagen gar fram.
Dessutom paverkas antalet ménniskor och byggnader beroende pa
vilken typ av bebyggelse vdgen passerar igenom. I det f6ljande gors
en uppdelning p4 titort (gator med direkt anslutning till bebyggelse, i
huvudsak Stockholm inom tullarna samt Sodertilje centrum), forort
(gator med distanserad kontakt med bebyggelse) och landsbygd
(ingen bebyggelse i nirheten — dkermark, skog och liknande).

Den firjeanknutna lastbilstrafikens trafikarbete i Stockholms ldn
genereras till 8 procent i titort, medan hilften gdr genom lands-
bygd. For hela riket ér titortsandelen cirka 1 procent och lands-
bygdsandelen cirka 90 procent. Resterande trafikarbetet genereras i
forort.

Ytterligare en dimension pd den firjeanknutna lastbilstrafikens
trafikarbete erhdlls genom att stilla det i relation till samtliga last-
bilars trafikarbete. I Srockholms ldn utfor den farjeanknutna lastbils-
trafiken cirka 5 procent av trafikarbetet fran samtliga lastbilar Gver
3,5 ton. Motsvarande siffra for hela riket ar cirka 1,5 procent.

6.3 Jarnvigstransporter

Jarnvagstransporternas omfattning via terminalerna i Stockholm, matt
i ton gods, ligger for narvarande pé cirka 340 000 ton/dr. Omraknat
motsvarar detta cirka 20 000 lastbilsekipage med en medelvikt om 17
ton.

En minskning eller 6kning av jarnvégstransporterna med exempel-
vis 25 procent medfor sdledes att antalet lastbilsekipage Okar eller
minskar med cirka 5 000 eller 5 procent av det totala antalet lastbils-
ekipage.

6.4 Miljopaverkan vid nuvarande trafik

Den miljopaverkan som Finlandsfarjorna och den till dessa anknutna
lastbilstrafiken dstadkommer har tidigare diskuterats i avsnitt 3.3 och
2.2. I detta avsnitt koncentreras diskussionen till de utsldpp till luften
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av koldioxid (CO2) och kviveoxider (NOx) som farjorna och last-
bilarna astadkommer.

Virdena for fartyg grundar sig pa Naturvardsverkets berdkningar
for drift av en firja av den typ som gar mellan Sverige och Finland.
Virdena for en lastbil utgar ocksd fran berikningar gjorda av Natur-
vérdsverket for ett typfordon pa 20 — 25 tons totalvikt. Virdena for
fartyg respektive lastbil dr kopplade till trafikarbetet enligt rabell 6:5.

I zabell 6:6 redovisas CO2- och NOx-utslipp fran lastbilar och
farjor enligt berdkningar i konsultrapporten. Konsulterna beriknar att
utsldppen till 90—95 procent kommer frin firjetrafiken. Det visar sig
att Finlandsfarjornas utslapp av CO2 inomskirs (130 miljoner ton/ar)
ar i samma storleksordning som CO2-utslédppen fran all tung lastbils-
trafik i Stockholms ldn (113 miljoner ton/ar). Firjornas utsldpp av
NOx inomskirs (2,5 miljoner kilo/ar) Overstiger enligt konsulternas
berdkningar de tunga lastbilarnas samlade utslipp av NOx i linet
(2,1 miljoner kilo/4r) med cirka 20 procent.

Energiférbrukningen, och dirmed emissionerna ir kvadratiskt (och
i vissa fall kubiskt) beroende av den fart med vilken fartyget fram-
fors. Konsulterna har anvint genomsnittsfarten for hela farjestrackan,
t.ex. fran kaj i Helsingfors till kaj i Stockholm.

Med hinsyn till de fartbegrinsningar som rader i Stockholms

Tabell 6:5
Avgasutslipp per kilometer for lastbil respektive farja (enligt
Naturvardsverket)

Maéngd per fordonskilometer

Koldioxid (CO2) Kvéaveoxider (NOx)
Lastbil 1 kg 16 gram
Fartyg 250 kg 5 500 gram

Killa: Alternativa godsvigar Sverige — FlInland, Transek/Temaplan

1992
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Tabell 6:6

Avgasutsldpp fran farjor mellan Finland och
Stockholm/Kapellskir samt frin lastbilar via firjeterminalerna
Miljoner kilo/ar

Lastbilar via farjeterminaler i Stockholm och Kapellskar

Stockholms lén Hela riket
C02 NOx C02 NOx
Tatort 0,5 0,01 0,6 0,01
Forort 2:9 0,05 3,00 0,05
Landsbygd 3,5 0,06 41,6 0,67
Lastbil totalt 6.9 0.12 45,2 0,73

Finlandsférjor via Stockholm och Kapellskar

Inomskérs Totalt
co2 NOx C02 NOx

Férjor 113 2i5 500 11

Killa: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992

skirgdrd ger detta inte en helt réttvisande bild av de olika utsldppens
storlek. Detta giller sarskilt trafiken till Stockholm, som har den
lingsta gangstrickan med reducerad fart. Den generalisering som
skett medfor att trafik i langa skargdrdsleder belastas med for hog
utslippsvirden i de fall man, som konsulterna gjort, behandlar
inomskirsstrickan separat. Den faktiska miljobelastningen i Stock-
holmsfarlederna inomskirs torde darfér vara minst 30 procent lagre
in den redovisade vad giller CO2- och NOx- utslapp.

For 6vriga hamnar giller att den fartbegransade strickan ér kort
och att de redovisade virdena darfor endast marginellt skulle paver-
kas av en korrigering enligt ovan.
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6.5 Trafikkonsekvenser av alternativa hamnligen

Utdver firjeterminalerna i Virtan, Masthamnen och Kapellskir ingir
i studien ocksd Hargshamn, Nyndshamn, Sddertilje, Oxeldsund och
Norrkdping som alternativa hamnar for firjetrafik till och fran
Finland. Kriteriet for vilka alternativ som skulle viljas har varit en
kombination av tvd till tre hamnar. I fallen med tre hamnar ingir
alltid Stockholm som en av dessa.

Start- och malomraden for godset har grovt indelats i sju
geografiska omraden, vilka kopplats samman med en av de aktuella
hamnarna. De sju omrddena ir:

— Stockholm centralt (Stockholms, Solna och Sundbybergs kom-
muner)

— Stockholms l4dn, norra delen

— Stockholms ldn, sddra delen

— Norra Sverige (norr om Milaren)

— Sodra Sverige (séder om Milaren)

— Norge

— Kontinenten (transitgods exklusive Norge)

Terminalldgena i nuldget och i de tio olika alternativen utgir frin
atta olika hamnkombinationer enligt zabell 6:7.

Trafiksituationen och dess konsekvenser mits som trafikarbetet
med lastbilar respektive fiarjor. Miljokonsekvenserna bedéms utifran
de samband mellan trafikarbete och utslipp av CO2 och NOx som
redovisats ovan. Konsekvensen av alternativ till dagens situation miits
alltsd som en procentuell fordndring i trafikarbete och utslipp av
CO2 och NOx.

—  Konsekvenser for firjetrafiken

I valet av alternativa transportleder forutsitts att niringslivet erbjuds
ett i huvudsak oforandrat transportutbud mellan Sverige och
Finland.De alternativa terminalldgena forutsitts dirfor ha en turfre-
kvens som ir jimforbar med den som giller for dagens trafik.
Vidare antas att tvd rederier dven fortsittningsvis trafikerar savil
Abo som Helsingfors. I de olika alternativen tas inte hénsyn till den
passagerartrafik som med stor sannolikhet dven framover kommer att
anlopa Stockholms hamn.
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Tabell 6:7
Hamnar som ingdr i de olika scenariona
Hamnar som ingdr i respektive scenario dr x-markerade

Hamn Alternativ/scenario

il 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Nuldge

Hargshamn X X X X X x X
Kapellskar x X X X
Stockholm x X X X X X X X
Nynédshamn X X x

Sddertélje X X

Oxeldsund x X X

Norrkdping b3 X
Prognos ar 2000 X X X X x X

Anm. 1: 1 alt. 4 och 6 respektiv 5 och 10 anvénds olika
godsomr3den fér samma hamnkombinationer

Anm. 2: | "nuldge" ar Kapellskér och Hargshamn p.g.a.
sekretesskadl sammanslagna och redovisade via Kapellskar

Killa: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992

Tva alternativa turfrekvenser har studerats. I det hidr redovisade
"lag"-alternativet férdelas nuvarande 86 enkelturer per vecka till och
fran Stockholm pd tvd hamnar i stéllet for en. Som exempel skulle
det kunna innebdra att det ena av de tva rederier som i dag trafikerar
Stockholm flyttar sin trafik till ndgon hamn séder om Stockholm.
Firjetrafiken norr om Stockholm motsvaras av de turer som i dag
gédr via Kapellskdr.

Den totala distans som firjorna tillryggalagger okar i samtliga
alternativ. Okningarna ligger i intervallet tva till tio procent. For-
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utom nuldgesalternativet erhélls den sammanlagt kortaste totala
sjostrickan i alternativet med Hargshamn, Stockholm och Nynis-
hamn.

For de alternativ som innehéller endast tvd hamnar utanfor
Stockholm minskar dock strickan inomskérs med 40 till 70 procent
(diagram 6:8 ). Kortast inomskirsstricka erhalls om endast
Kapellskir och Nynashamn angérs av Finlandsfirjorna.

De operativa forutsittningarna for att uppritthilla
farjetrafik i de alternativa hamnligena varierar. Hamnarna norr om
Stockholm tillater att det tillgingliga tonnaget utnyttjas for att uppna
den turstandard som giller i dag. Hamnarna séder om Stockholm —
frdmst Norrk6ping och Oxeldsund — skulle kunna nyttjas med
nuvarande tonnage enligt det ldgalternativ som hiir redovisas. Detta
géller under forutsittning att en av morgon- eller kvillsturerna tas
bort och med en marginell hojning av maxfarten. Fraktpriserna
behover rimligen till foljd av detta endast hojas i begrinsad
omfattning.

Diagram 6:8
Procentuell forindring av firjornas trafikarbete i forhallande till
nuliget

| Scenario 10

|
fed
g

! Scerario 9
-50 4 |
%0 o o
=
70 Scenario 7
-0 J SEEATD
i s
| 8 Totalt [ Inomskirs |

Hamnkombinationerna i de olika scenarion framgar av rabell 6:7.

Killa: Alternativa godsviigar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992
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Under forutsittning att farjetrafik fortsitter att ga till och fran
Stockholms hamn skulle en fordndrad trafikforing i de olika farleder-
na kunna minska farjornas avgasutsldpp. Tillgang till en ny strick-
ning av Sandhamnsledens yttre del 6ver Rodkobbsfjarden med en
overflyttning av trafik frdn Furusundsleden och Sandhamnsleden
skulle minska distansen inomskars med 10—15 procent. Firjornas
avgasutsldpp skulle minska i samma storleksordning.

—  Konsekvenser for lastbilstrafiken

De procentuella fordndringarna av de farjeanknutna lastbilarnas
trafikarbete i de olika alternativen framgar av diagram 6:9. Den
storsta procentuella minskningen, upp till 25 procent, erhalls i
alternativ dér en terminal i Stockholm kompletteras med en terminal
langt norrut (Hargshamn) och en terminal langt soderut (Oxeldsund
eller Norrkdping).

En minskning av de fdrjeanknutna lastbilarnas trafikarbete med 25
procent skulle leda till en minskning av samtliga lastbilars trafik-
arbete i Sverige med 0,4 procent.

Noterbart ir att alternativ med Nyndashamn som det sydliga hamn-
alternativet leder till okar trafikarbete med lastbil, oberoende av vilka
de 6vriga hamnarna éar.

6.7 Miljokonsekvenser vid olika alternativ

De fordndringar i trafikarbete som redovisats ovan kan forenklat
omriknas till férindringar i avgasutsldpp, i detta fall CO2 och NOx,
enligt de ovan redovisade berdkningarna frdn Naturvardsverket.

En analys av fordndringarna av avgasutsldppen fran férjetrafiken
och den fdrjeanknutna lastbilstrafiken tillsammans, visar att samtliga
scenarion ger en Okning av utsldppen, jamfort med nuldget, om man
ser till det totala trafikarbetet for farjorna och den farjeanknutna
lastbilstrafikens trafikarbete i Sverige. Okningen r som stérst i de
alternativ som innehdller tvd hamnar, varav den ena dr Sodertilje
eller Oxelosund. Nist efter nuldget ér i detra perspektiv en kombina-
tion av farjetrafik till Hargshamn, Stockholm och Nynédshamn att
foredra. (Tabell 6:10)

Naturligtvis kan en avlastningseffekt dstadkommas i Stockholms
ldn genom att farjetrafiken gar till hamnar utanfor ldnet. Men faktum
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Diagram 6:9
Procentuell foridndring av lastbilarnas trafikarbete i forhallande

till nuliget
Observera, olika skalor i diagrammen

Lf'o‘r;indring i totala trafikarbete i procent |

naco 9 wensno 10

scenario | scenario 2 scenanus § senano ¢ scenno § wenano scensno 7 senano § pe

FORANDRING I TRAFIKARBETET I STOCKHOLMS LAN
I PROCENT

0%
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0% <

0% -

60% -

-80%

b &

sceasno | senano 2 scensnio 3 scensrio 4 scenario S scenario 6 scenario 7

wemario § scennio O scenario 10

Hamnkombinationerna i de olika scenariona framgadr av wbell 6:7.
Killa: Alternativa godsvigar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992
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kvarstdr. Sammantaget visar de berdkningar som genomforts att inget
av de alternativ som studerats entydigt ger lagre miljopdverkan av
CO2 och NOx én den nuvarande trafiken. Detta beror pa att
minskade utsldpp till lands "dts upp" av 6kade utsldpp till sjoss.

6.8 Prognos for ar 2000

Den framtida trafiksituationen for den farjeanknutna lastbilstrafiken
péverkas framst av tva faktorer. Nya végar enligt den s.k. Dennis-
overenskommelsen forutsitts vara fardigbyggda vid sekelskiftet. Det
giéller i forsta hand "Ringen" runt Stockholms innerstad men ocksé
andra forbindelseldnkar i Stockholms 1dn (se kapitel 5).

Vidare kommer transportbehovet att forandras, vilket berdknas
leda till att antalet farjeanknutna lastbilar okar. Detta har foljande
orsaker. Den 0kade handel mellan Sverige och Finland som forutses
i senaste ldngtidsutredningens prognos kommer inte att motsvaras av
en lika stor okning av antalet lastbilar. Det 6kade varuvirdet per
transporterat ton gods leder till att 6kningen av godsvolymen kan

Tabell 6:10
Procentuell forindring av avgasutsliapp fran lastbilar och féirjor
jamfort med nuliget

Alternativ/ Lastbil i Lastbil i Lastbil i Lastbil i
scenario Stockholms l&n + Sverige + Stockholms lan + Sverige +
farja inomskars farja inomskars farja totalt féarja totalt
c02 NOx c02 NOx c0o2 NOx c0o2 NOx
1 -30 -31 -21 -24 0,5 1 1 1
2 -35 -34 -26 -27 3 3 3 3
3 -16 -14 -1 -10 + 5 4 5
4 -33 -31 -24 -24 4 5 4 4
5 -5 -4 -6 -5 1 12 10 1
6 33 31 -24 -24 4 5 4 4
7 -65 -65 -47 -52 11 i) 10 i
8 -70 =72 -52 -58 7 74 7 7
9 -36 -36 -26 -28 15 16 1451 15
10 =5 -4 -7 -6 11 12 10 10

Hamnkombinationerna i de olika scenariona framgar av tabell 6:7.

Killa: Alternativa godsvédgar Sverige — Finland, Transek/Temaplan
1992
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uppskattas till cirka 0,5 procent per ar fram till sekelskiftet. Sam-
manlagt skulle volymen da vara cirka 5 procent hégre én i dag.

Andelen gods som transporteras med lastbil har dkat under de
senaste 20 dren. Om s4 blir fallet ocksi de nirmaste aren och om
medellastvikten per lastbil antas bli oforindrad kan antalet lastbils-
ekipage dr 2000 berdknas uppga tili cirka 140 000, jamfort med
dagens 120 000.

En framskrivning av nuvarande utveckling vad avser fordelning pa
olika terminaler visar att cirka 45 procent av lastbilarna skulle
trafikera Virtan respektive Masthamnen 4r 2000. Resterande 10
procent skulle trafikera Kapellskir.

Totalt sett skulle dessa forindringar leda till att antalet lastbils-
ekipage per farjetur ar 2000 skulle 6ka med 3 — 4 stycken.

Vid en dverforing av lastbilsgods till jirnvig motsvarande 25
procent av den nuvarande jarnvigsgodsvolymen, skulle antalet
lastbilar som transporterades med firja minska med cirka 5 procent
eller 7 000. Detta skulle motsvara drygt 1 lastbil mindre per enkel-
tur.

—  Trafikalternativ dr 2000

For &r 2000 har ett antal av de tidigare redovisade hamn-
kombinationerna valts ut. Huvudkriterier har varit att de
kombinationer som i dagens lige gett minskat trafikarbete péd land
eller avsevirt kortare sjostriicka inomskirs har studerats (tabell 6:7).

Det finns inget som tyder pé att de vigstrak genom landet som i
dag trafikeras av farjeanknutna lastbilar inte skulle vara desamma ir
2000. E4, E18, E20 och riksvig 40 belastas hardast av denna trafik.

En viktig forandring uppstar dock i Stockholms lin till foljd av
Dennisdverenskommelsen. Innerstadens lastbilstrafik till/fran farjorna
minskar kraftigt och leds i stillet ver pa de nya kringfartslederna.
Karta 6:11 visar innerstadstrafiken i nulidget och med en utbyggd
Ringen ar 2000.

De férjeanknutna lastbilarnas hela trafikarbete i Sverige beriknas
dr 2000, med ovanstiende antaganden om Gkade godsvolymer och en
oOkad lastbilsandel, ha okat med 12—13 procent for samtliga alterna-
tiv. Okningen sker pd landsbygds- och forortsvigarna. Tatortsvi-
garna fir ddremot i de alternativ dir Stockholms hamn ingdr, en
minskning av trafikarbetet med 25—60 procent till foljd av utbygg-
nader enligt Dennisoverenskommelsen.
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Karta 6:11

Lastbilstransporter till/frin Virtan och Masthamnen, nulige och

med en utbyggd kringfartsled

Killa: Alternativa godsvégar Sverige — Finland,

Transek/Temaplan 1992
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—  Miljoeffekter ar 2000
Miljéeffekterna 4r 2000 jimfort med nuldget, kan beskrivas som en
konsekvens av det okade trafikarbetet pd land. Den marginella
Okningen av antalet lastbilar antas inte paverka antalet farjeturer.
Dirmed foréindras inte heller firjornas bidrag till emissionerna.
Denna slutsats bygger pa att dagens teknik for avgasrening an-
vands av sdvil lastbilar som firjor dven ar 2000. Konsulterna har
inte analyserat hur teknikforandringar inom ett eller bada trafikslagen
skulle paverka relationen mellan utsldpp fran fartygen och utslapp
fran lastbilarna.

6.9 Konsulternas rangordning av alternativ

Med hinsyn till att ¢ nissionerna fran farjorna och de firjeanknutna
lastbilarna bor ses i ett helhetsperspektiv — fran den finska sidan till
Stockholms lén, alternativt hela Sverige — dr den nuvarande place-
ringen av firjeterminaler i Stockholm och Kapellskir fordelaktigast.

Driftkostnaderna bedéms oka vid trafik till hamnarna séder om
Stockholm, om den turfrekvens som giller i dag skall uppritthallas.

Trangseleffekterna fran lastbilstrafiken beriknas minska for Stock-
holms tétortsmiljé om nya terminalldgen utnyttjas. En reduktion av
samma storleksordning beriknas dock ske dven med terminalerna
kvar i Stockholm och Kapellskir, forutsatt att kringfartsleden
(Ringen) byggs.

En rangordning av de alternativa hamnkombinationerna bér dirfor
goras utifrdn de summerade trafikarbetena och avgasutsldppen enligt
den ovan redovisade rabell 6:10.

Med de antaganden som ligger bakom de olika skattningarna i
konsultrapporten skulle detta innebira att nést nuvarande hamnar,
Stockholm och Kapellskir, skulle hamnkombinationerna

— Hargshamn—Stockholm—Nynéishamn
— Kapellskéir—Stockholm—Nynéishamn
— Hargshamn—Stockholm—Oxelésund

ge de minsta Gkningarna i miljébelastning vad avser CO2 och NOx
for Finlandsfirjetrafiken totalt och den farjeanknutna lastbilstrafikens
trafikarbete i hela Sverige sammantaget.
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6.10 Firjetrafiken om 25 ar — en utblick

I den prognos for ar 2000 som redovisades i forra avsnittet dr forut-
sittningarna till betydande del lasta redan i dag. I ett 25-
arsperspektiv ir framtiden mycket mer oviss, och dérfor ocksd mer
paverkbar. I detta avsnitt redovisas en utblick mot &r 2020 och
tinkbara utvecklingslinjer for farjetrafiken dver Ostersjon. Vissa av
de forhallanden som skisseras bygger pa trendframskrivning av
nuvarande utveckling, andra pd att nya strukturer har vixt fram. Ett
tinkbart scenario for ar 2020 skulle enligt min mening kunna se ut
pé foljande sitt:

Marknaden for Finlandstrafiken kommer sannolikt att ha for-
4indrats. Tva transportsegment har renodlats, godstrafik och kryss-
ningstrafik. Traditionell farjetrafik uppritthdlls for frimst transport
av personbilar och deras passagerare.

Den dominerande delen av godstransporterna sker med for &nda-
malet specialbyggda RoRo-fartyg. Dessa dr mindre dn dagens kombi-
nerade passagerar- och godsfarjor.

Fler hamnar #n i dag har regelbunden godsfarjetrafik med Fin-
land. En renodlad godsfirjelinje har etablerats till Norrkdping
och/eller Oxeldsund for att motsvara marknadens krav pd snabbare
transporter mellan Sydsverige och Finland.

Den nu inledda trafiken mellan Finland—Sverige—Polen respek-
tive Ryssland—Sverige—Tyskland har utvecklats till att ocksd omfatta
andra linder, framst de baltiska, runt éstersjén. Nynédshamn och
Oxeldsund r de hamnar som har storst forutsittningar att ingd i en
sddan "triangeltrafik".

Firjetrafik mellan Estland respektive Lettland och hamnar i Ostra
Mellansverige ir vil etablerad. Dessa relationer domineras dock av
traditionella, kombinerade passagerar- och godsfarjor. I Sverige édr
Stockholm huvudhamn f6r denna trafik.

Passagerartrafiken har fordndrats i och med att forutsittningarna
for taxfree-forsiljningen ir annorlunda. Efter avskaffande av skatte-
frihet inriktas passagerartrafiken i 4n hogre grad dn i dag mot kultur-

och rekreationsupplevelser. Kryssningstrafiken till Finland komplet-
teras med en betydande kryssningstrafik till vriga Ostersjostater.

Firjornas miljopaverkan har radikalt begrdnsats. Effektiv rokgas-
rening minimerar NOx-utsldppen.

En relativt mindre andel av trafiken trafikerar Stockholms hamn.
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Detta giller i forsta hand de renodlade godsférjorna. Kryssningsfar-
tygen har fartrestriktioner som g0r att paverkan pa strinder och
bottnar minimeras.

Firjegods i transittrafik pa langa avstdnd transporteras i kombi-
trafik pd den "transitpendel” som Jjrnvigsféretagen sedan lange
etablerat.

Infrastrukturen i hamnarna ir forbéttrad, frimst vad avser tillgéng-
lighet och lastning/lossning. Jirnvigen till Hargshamn ir elektrifierad
och har standardkapacitet. Utbyggnaden av E18 norrut har medfért
en overflyttning av ytterligare personbilstrafik til] linjen Kapellskir
— Nédendal. Trafikleder runt Stockholm leder den tunga trafiken till
och frén hamnarna. I Stockholm har farjetrafiken koncentrerats till
Virtan. Hamnarna i Sodertilje, Oxelosund och Norrképing tillvaratar
fullt ut de ligesfordelar de har i forhallande till anslutande vigar och
jérnvigar,

6.11 Summering

O Trafikarbetet med lastbil till/fran fdrjeterminalerna i Stockholm
motsvarar 1,5 procent av trafikarbetet med samtliga lastbilar i
Sverige.

O Enligt de alternativ som simulerats minskas den fdrjeanknutna
lastbilstrafikens totala trafikarbete mest vid en fordelning av
godset pd Hargshamn, Stockholm och Norrkoping.

O I forhallande till nuliget skulle en utflyttning av godset kunna ge
upphov till en minskning av den farjeanknutna lastbilstrafikens
trafikarbete med som mest 25 procent. I detta alternativ minskar
samtliga tunga lastbilars trafikarbete i Stockholms lin med cirka 5
procent. For hela landet motsvarar det "bista" alternativet en
minskning av samtliga tunga lastbilars totala trafikarbete pa
mindre &n 0,5 procent.

0 Det finns operativa forutsittningar att, med marginella turliste-
fordndringar, uppritthalla farjetrafik med nuvarande tonnage pa
samtliga hamnar. Konsekvensbedémningar av passagerartrafikens
paverkan har dock inte genomforts.
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De utslipp av kviveoxider och koldioxid som har samband med
firjetrafiken kommer till cirka 90 procent frin firjorna och till
cirka 10 procent fran den firjeanknutna lastbilstrafiken.

Sammantaget visar de beriikningar som genomfGrts att inget av de
alternativ som studerats entydigt ger ligre miljopaverkan av SO2
och NOx dn den nuvarande trafiken.

Utslidppen av NOx fran firjorna inomskérs 4r enligt konsulterna

stérre 4n de totala utslippen av NOx frén all tung lastbilstrafik i

Stockholms lin. Utslidppen av koldioxid fran farjorna dr i samma
storleksordning som utsldppen fran lastbilstrafiken i lénet.

Ar 2000 sker en storre andel av trafikarbetet pd landsbygds- och
forortsvigar till foljd av utbyggnaden av Ringen. Andelen trafik-
arbete i titort har i de olika alternativen minskat med 25-60
procent.






7 Furusunds-, Sandhamns- eller
Rodkobbsleden?

7.1 Inledning

Stockholms skirgard r en unik naturresurs som lockar till skilda
aktiviteter. Skirgardsbefolkningen finner sin utkomst i fiske, jord-
och skogsbruk men ocksa i turism. Manniskor som tillfalligt géstar
skirgarden finner rekreation och avkoppling dir, till lands eller till
sjoss. Skirgarden passeras ocksd av de fartyg som uppritthdller trafik
mellan Stockholm och Finland/Baltikum.

Kusten och skirgirden mellan Oxelosund och Singé/Herréng har
genom sin natur- och kulturmiljé ett stort helhetsvirde bade i ett
internationellt och nationellt perspektiv. Omradet ar med hinsyn till
natur- och kulturvirdena i sin helhet klassat som riksintresse enligt
naturresurslagen. Omradet hér till de omradden inom vilka turismens
och friluftslivets intressen sirskilt ska beaktas vid bedomningen av
exploateringsforetag eller andra ingrepp i miljon.

Enligt lagen om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin
farled och allmidn hamn fir nya allménna farleder komma till stdnd
endast om det kan ske pa ett sitt som inte patagligt skadar omrade-
nas natur- och kulturvirden. Fran den 1 juli 1992 skall bestimmel-
serna i andra och tredje kapitlet naturresurslagen tillimpas i beslut
enligt denna lag. Det krav pa provning av vattenforetag, som funnits
och finns i vattenlagen och som i praktiken normalt méste foregéd
inrdttandet av en allmén farled, har dirmed kompletterats.

Sambandet med naturresurslagen innebar ocksa att det dr ett
formellt krav pa att en ansdkan om inréttande av en allmén farled
skall innehilla en miljokonsekvensbeskrivning som mdjliggdr en
samlad bedomning av Atgirdens inverkan pa miljon, hélsan och
hushéllningen med naturresurser

I diskussionen om hur denna unika milj6 pd basta sitt langsiktigt
skall kunna anvindas for olika aktiviteter stills olika intressen mot
varandra. De som prioriterar miljon argumenterar mot dem som
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anser att handel och transporter har ritt att anvinda skdrgirden.

Bofasta och de med sommarstugor har synpunkter pa hur "det
rorliga friluftslivet" skall fa tillgang till olika delar av dar, kobbar
och skar.

En av huvudfragorna i debatten om skidrgdrden dr om och i si fall
i vilken farled Finlandsfirjorna skall framforas. Forslaget om en ny
strackning av Sandhamnsledens yttre del 6ver Rodkobbsfjirden
vickte starka kinslor. Samtidigt finns en stark opinion for att firje-
trafiken i den erosionskénsliga Furusundsleden bor begrinszs.

Med ledning av bl.a. resultaten i den konsultrapport som redo-
visats i kapitel 6 finner jag att en genomgang av dessa fragor bor ske
innan jag redovisar mina bedomningar och forslag till atgirder. Jag
g0r emellertid inte ansprdk pa att inom ramen for utredningsn kunna
redovisa en heltickande bedomning av alla de aspekter som bor
beaktas enligt Naturresurslagen (NRL). Jag har, i enlighet med
direktiven for utredningen, fokuserat analysen pa férjetrafiksns
effekter pd miljon i skdrgdrden och de foér- och nackdelar frin
trafiksynpunkt som olika tinkbara hamn- och farledsalternativ utgor.

7.2 De boendes instillning till Finlandsfirjorna

Minga minniskor tillbringar en stor del av sin tid i skiirgarden.
Detta giller savil bofasta, sommarstugeéigare som de som deltar i
"det rorliga friluftslivet".

De personer som ager fastigheter lings de farleder som Finlands-
farjorna trafikerar har i manga sammanhang framstillts som katego-
riska motstindare till firjetrafiken. I vissa sammanhang har det dock
framkommit att opinionen ér delad dven inom denna kategori.

Utredningen har 1atit Regionplane- och trafikkontoret (RTK),
Stockholms Lins Landsting, utfra en studie av opinionen for/mot
Finlandsfirjetrafiken bland dgarna av fastigheter i nirheten av farled-
erna in till Stockholms hamn.

Undersékningen har haft formen av en postenkit. Férutom "tradi-
tionella" enkitfragor har ocksi en enkdtmetod kallad Contingent
Valuation Method (CVM) anviints. Med denna metod kan man
uppskatta betalningsviljan for sddant som inte salufdrs pa nigon
marknad. Ett exempel pa frageformulér finns i bilaga 2.

I huvudundersokningen avgransades undersékningsomradet till
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villor och fritidshus inom en zon pad 1 500 meter figelvdgen pd omse
sidor om Furusunds- och Sandhamnslederna fran Hoggarnsfjirden
och utit. Inom denna zon finns drygt 6 000 fastigheter, varav 1 000
slumpmassigt utvaldes fér undersokningen.

Undersokningen har, enligt de ansvariga utredarna, tagits mycket
vil emot, vilket ocksd den hoga svarsfrekvensen, 84 procent, an-
tyder. Antalet 6verhoppade fragor ér litet och svaren konsistenta.
Resultaten kan dirfor betraktas som mycket tillforlitliga.

84 procent av fastighetsigarna ar fritidsboende, medan 16 procent
ir bofasta. Trots detta tillbringar nistan hilften av samtliga fastig-
hetsigare minst tre ménader om éret pa fastigheten. Bland bada
kategorierna har majoriteten av fastighetsigarna innehaft sina
fastigheter under lang tid. Hela 70 procent har gt sin fastighet mer
an tio ar.

—  Instiillningen till Finlandsférjetrafiken

Frén sitt hus ser tva av tre fastighetsigare Finlandsfarjorna. Knappt
60 procent av fastighetsigarna uppger att farjorna haft nigon pa-
verkan pa omgivningen. Vanligast dr nedskrdpning, luftféroreningar
och/eller buller (43 procent) och skador pé strander och botten (40
procent). Fem procent anser att utsikten stors.

En tredjedel av de svarande har egen strand som vetter mot
farled. Av dessa stranddgare dr det 63 procent som rapporterar
inverkan pa den egna tomten. Vanligast dr strand- och bottenskador
och problem med anldggningar och batar (45 respektive 42 procent).
Bade strandigare och icke-strandégare lagger storre vikt vid skador
pa naturen én problem med anldggningar och bétar.

De svarande har ocksa fitt "betygsitta" olika slags trafik i far-
leden pa en femgradig skala, dér 1 ar "trevlig" och 5 dr "mycket
storande". Den trafik som uppfattas som i sarklass mest storande dr
de snabba motorbatarna. "Betyget" for denna trafik dr 3,6. Bist
betyg fick inte ovintat segelbdtarna som néstan 90 procent anser som
en ren trivselfaktor. Finlandsfirjornas "betyg" blir 2,9; 27 procent
anser dem trevliga, medan 20 procent anser dem mycket storande
och ytterligare 16 procent ganska storande. (Diagram 7:1)
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Diagram 7:1
Instillningen till Finlandsfirjetrafiken bland fastighetsidgarna
lings farlederna in till Stockholm

Trevlig

Inga stérningar

En del storningar |

Ganska stérande |

0 5 10 15 20 25 30 35 40

] Aretruntboende Fritidsboende

Killa: Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms lins landsting

—  "Betalningsvilja" for att slippa firjetrafiken

Det finns en rad olika metoder fér att uppskatta betalningsviljan for
varor och tjdnster som inte d4r marknadsprissatta. De s.k. direkta
metoderna fokuserar, som namnet antyder, pi att direkt uppskatta
manniskors uttalade betalningsvilja.

Med den metod som hir anviints, Contingent Valuation Method
(CVM), "koper" de svarande nyttigheten i frdga pa en hypotetisk
marknad. CVM ldmpar sig bést for patagliga och avgransade dmnen
som ménniskor dr relativt fortrogna med. Vanliga tillimpningar ir
rekreationsomréden, vattenkvalitet, luftkvalitet, landskapets estetiska
vérde, djurliv och jakt. Ett tusental CVM-studier har genomforts i
USA och metoden dr ocksa spridd i England och férekommer i
Norge, Holland, Finland och Danmark. I Sverige har ett tiotal
forskningsstudier genomforts, bl.a. avseende urskog, skogsav-
verkning, ilgjakt, utrotningshotade arter och Oppna jordbruksland-
skap.

Den betalningsviljefraga som anvints i den studie som utred-
ningen latit genomfdra ir en s.k. folkomrostningsfraga. De svarande
har fétt ta stillning till en given kostnad for att flytta farjorna fran
farleden. Denna kostnad har varierat s4 att en femtedel av de sva-
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rande har fatt ta stillning till respektive belopp. Beloppen faststélldes
efter en provundersdkning till 400, 700, 1000, 3000 respektive 6000
kronor under fem Aar.

Fordelen med denna s.k. slutna fraga ér, enligt utredarna, bland
annat att den efterliknar verkligheten, eftersom vi d4r mer vana att ta
stillning till ett givet pris for en viss vara p4 en marknad. Vidare ger
den slutna frigan mindre utrymme for s.k. strategiskt beteende — det
blir svarare for den svarande att pdverka medelbetalningsviljan.

Resultatet av "folkomrostningsfragan" visar, enligt RTK, att
betalningsviljan for att minska storningar frin Finlandstrafiken inte &r
speciellt hog, sett dver hela urvalet. Ungefir 30 procent inom res-
pektive grupp accepterade att betala 300 respektive 700 kronor.
Endast 7 procent (inom gruppen) accepterade det hogsta budet 6 000
kronor. Detta hindrar inte att det kan finnas personer med mycket
hog betalningsvilja for att slippa trafiken.

Medelbetalningsviljan blir knappt 950 kronor per fastighet och 4r i
fem &r (med 6 000 kronor som hogsta virde pd betalningsviljan).
Medianvirdet dr 140 kronor, vilket indikerar att hilften av
populationen har en betalningsvilja som understiger 140 kronor.
Ungefir 80 procent har en betalningsvilja som understiger 1 000
kronor per fastighet under fem ar.

I undersdkningen ingick ocksé en friga om man under nigra
villkor var beredd att betala for att slippa trafiken i leden. De som &r
villiga att betala nigonting ir relativt bendgna att rosta ja till det
foreslagna beloppet — drygt 30 procent av dem dr villiga att betala
det hogsta beloppet 6 000 kronor. Detta forstérker, enligt utredarna,
intrycket att det 4r en liten grupp som dr mycket kritisk till farje-
trafiken.

Den grupp fastighetsigare som bdde sagt sig vara ganska eller
mycket storda av firjetrafiken och beredda att betala for att slippa
trafiken benimns av utredarna som "de mest kritiska". Det ror sig
om knappt 20 procent av fastighetsigarna i omradet. Notabelt ar att
Sver hilften av dessa inte har strand mot ndgon av farlederna och att
en tredjedel bor mer &n 1 000 meter frdn farleden. Antalsmassigt
aterfinns de flesta i Virmdo kommun, men andelarna mycket kritiska
fastighetsigare dr nigot hogre i Norrtilje och Osteraker (23 procent)
4n i Vaxholm och Varmdo (17 procent). Endast en dryg tredjedel av
dem som klagar pa skador och problem med batar och anlédggningar
pé strinderna tillhér de mycket kritiska. Omvént har Gver 80 procent
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av de mycket kritiska ocksi klagomal pa nedskrépning/luftisrore-
ningar/buller samt skador pa strinder/botten.

—  Konsulternas slutsatser
Utredarnas huvudslutsats ir att storningarna i genomsnitt motsvarar
relativt laga belopp. De drar ocksa slutsatsen att i jamforelse med
mdnga andra undersokningar dr betalningsviljan ganska lag — att
bara 30 procent accepterar det ldgsta budet 4r ovanligt i under-
sokningar av detta slag. En anledning till detta kan naturligivis vara
att de svarande anser att "nigon annan" skall betala. En annan
anledning kan vara att Finlandsfarjorna for flertalet av dem som
svarat inte stiller till speciellt stora problem.

Utredarna avslutar sin sammanfattning av undersékningen med att:
"Vara resultat sammantagna tyder pé att den grupp fastigheisiigare
som har men av trafiken ir relativt liten".

7.3 Sandhamnsleden via Rodkobbsfjiarden?

Finlandsfirjorna som trafikerar Stockholms hamn anvander 1 dag tva
farleder, Furusundsleden och Sandhamnsleden.

Sandhamnsleden anvinds for Helsingforstrafiken. Furusurdsleden
anvands huvudsakligen for Alandstrafiken och Abotrafiken. Vid vissa
véaderleksforhallanden, di det dr svart att passera via Sandhamns-
leden, anvinds Furusundsleden iven fér Helsingforstrafiken.

Sjofartsverket foreslog under 1990 en forandring av Sandhamns-
leden i dess yttersta del. Forslaget innebar att en ny farled frén 6ppet
hav, 6ver Bjorkskirs- och Rédkobbsfjardarna genom Eknésundet, till
Kanholmsfjirden skulle 6ppnas fér trafik med Finlandsfirjor. (Karta
7:2)

Lénsstyrelsen i Stockholms lin hinskot fragan till regeringen. Vid
remissbehandling av forslaget i enlighet med Naturresurslagen (NRL)
avvisade Virmdé kommun forslaget i dess ddvarande form och
utnyttjade ddrmed sin vetoritt. Sjofartsverket drog direfter tillbaka
sin ansokan.
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—  Sjofartsverkets ansokan
Sjofartsverket anforde bl.a. foljande argument for den nya
strackningen:

Den nya farleden skulle ersitta den del av Sandhamnsleden som
gdr mellan Revengegrundet och Kanholmsfjirden. Av nautiska och
mandvermdéssiga skél bor denna del inte anvindas av stdrre fartyg
under vissa vaderleksférhdllanden.

Den tinkta nya farledsstrackningen gar Gver i stort sett dppet
vatten. De Oar som finns i omradet 4r, med undantag fér Hasseld,
Ekn6 och Har6, i allt vdsentligt kala holmar och skir. Vid en kart-
laggning av de strinder som kan komma att paverkas av den tinkta
farleden konstaterades att strandskador kan uteslutas i hela omradet
oster om Ekndsundet. Av samtliga strinder inom ett avstind om
500 meter frén farleden ar 85 procent helt opaverkbara strandtyper.
Av resterande utgérs cirka 4 procent av litteroderat material, medan
dterstoden for att eroderas kriver en paverkan som normal fartygs-
trafik inte 4stadkommer. Vissa strinder pad Hasselo och Hard har
sadan beskaffenhet att de vid ogynnsamma tillfillen kan 16pa risk att
skadas. Detta giller om fartygen framfors for fort vid hogvatten. En
lamplig fartbegrinsning i Eknosundet kan, enligt undersékningen,
troligen sinka effekterna till den naturliga bakgrundsnivan.

Inrittandet av den nya farledsdelen skulle, enligt Sjofartsverket,
leda till en betydande avlastning av fartygstrafiken fran Furusunds-
leden. Det skulle, med den trafikbild som finns i dag, vara juridiskt
mojligt att fd bort all trafik Gver 300 brutto fran Furusundsleden och
flytta den till den nya farledsstrickningen.

Fran trafikmissiga utgdngspunkter skulle det dock inte vara
mojligt att flytta den trafik som gir mellan Stockholm och Abo via
Mariehamn; tidtabellen skulle inte kunna hallas p4 grund av fird-
vigens lingd om firjorna tvingades att gd via Sandhamnsleden Gver
Roédkobbsfjéirden.

Med dessa forandringar skulle cirka 10 fartyg per dygn, eller
3 600 per ar, passera den nya farledsstrickningen pa sin vig direkt
till och frén det finska fastlandet. I Furusundsleden skulle 2 200
passager mellan Stockholm och Abo via Mariehamn och 1 900
passager till och frdn Mariehamn 4ga rum 4rligen. Den nuvarande
yttre delen av Sandhamnsleden skulle inte ldngre anvindas av Fin-
landsfarjorna.

Enligt de undersokningar som redovisats ovan skulle erosionen
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lings Furusundsleden minska till foljd av farre antal passager om den
nya leden togs i bruk. Den erosionspiverkan pd Sand6n som nu sker
skulle ocksd upphdra om trafiken flyttades till en annan strickning.

Fran energisynpunkt innebér det en besparing att fora ett fartyg
via Rodkobbsfjarden i stillet for via Revengegrundet till Kanholms-
fjarden. Detta beror pa att strickan dr kortare om man skall till
Helsingfors och kriver mindre maskinmandver. Dirigenom skulle
ocksa emissionerna till luften minska.

Det ir dock klart att strickan Stockholm—Abo ir langre om man
gdr Sandhamnsleden via Rodkobbsfjarden 4n om man gar Furusunds-
leden. Skillnaden ar 12 nautiska mil. For trafiken pd Abo, som inte
anldper Mariehamn skulle siledes en fordyring uppsta. A andra sidan
skulle fartyg pa linjen Helsingfors—Stockholm aldrig behova ga
Furusundsleden pad grund av daligt vader.

Sjofartsverket foreslog ocksa en storleksgrans for fartyg i tid-
tabellsbunden trafik mellan Sverige och Finland. Maximal storlek for
sadan trafik skulle vara 210 meters lingd, 33 meters bredd och en
brutto 65 000.

Vidare foreslog man en generell fartbegrinsning om 12 knop i
Furusundsleden for tidtabellsbundna fartyg i direkttrafik till det
finska fastlandet. Fiarjor som anléper Mariehamn skulle dock fa
dispens och kunna g& med 15 knops fart.

—  Remissinstansernas synpunkter

I samband med att regeringen fattade beslut om att fragan om
inrittande av en ny farled skulle provas enligt Naturresurslagen
(NRL) remitterades Sjofartsverkets ansokan, inklusive miljo-
konsekvensbeskrivning.

De remissinstanser som anslot sig till Sjofartsverkets forslag (bl.a.
Osterakers kommun, Kustbevakningen, Svenska Hamnférbundet,
Sveriges Redareforening och Svenska Sjofolksférbundet) anférde som
motiv att sjotrafiksdkerheten 6kar och att avgasutsldppen minskar. I
ndgra fall nimndes ocks& en minskad stranderosion i Furusundsleden
och mindre storningar av fritidsbatstrafiken kring Sandhamnsleden
som motiv.

Bland de som avstyrkte forslaget fanns bland annat Plan- och
bostadsverket, Statens naturvardsverk, Varmdo och Norrtélje
kommuner och Svenska Naturskyddsforeningen. Det vanligaste
motivet for avstyrkan var att Stockholms skdrgard dr unik och ordrd
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och att ett tillstdnd skulle strida mot NRL: Ytterskirgarden norr om
Sandhamn upp till Arholma ir idag ett stort sammanhingande
omrdde med starka natur-, kultur- och friluftsvirden. Rédkobbs-
fjarden och Bjorkskirsfjirden ingar i detta omrade. Sddana omriden
skall enligt lagen skyddas mot atgirder som kan medféra pataglig
skada pd intressena.

Andra motiv for avstyrkan var att beslutsunderlaget var otill-
rdckligt. Sirskilt patalades att beslutsunderlaget behovde forbittras
vad avser mdjligheterna till avlastning av Stockholm till andra
hamnar inom och utanfér linet — Kapellskir, Nynishamn, Hargs-
hamn, Norrkoping och Oxeldsund. Tio av femton av de instanser
som avstyrkte framforde detta.

I och med att Virmd6 kommun avvisade forslaget i dess da-
varande form, och didrmed utléste sin vetoritt, avstod bl.a. Lins-
styrelsen i Stockholms ldn och Koncessionsnimnden for miljoskydd
frén att avge remissutlitande.

Vid den miljodag som utredningen anordnade den 28 januari 1992
anférde Varmdo kommuns representant att man inte haft for avsikt
att stoppa projektet med ett kommunalt veto. Man anser fran
kommunens sida att bedomningen av projektet 4r en rikspolitisk
friga. Vidare efterlystes frdn Virmdé kommuns sida en total
bedémning av hur firjetrafiken i alla farlederna paverkar miljén.

7.4 Summering

O Av fastighetséigarna langs Furusunds- och Sandhamnsleden uppger
27 procent att firjorna dr "trevliga", medan 20 procent anser dem
"mycket storande" och ytterligare 16 procent "ganska strande".

O Knappt 60 procent av fastighetsigarna lings Furusunds- och
Sandhamnsleden uppger att firjorna gett upphov till nigon form
av paverkan, frimst i form av nedskripning, luftfororeningar,
buller och/eller skador pa strinder och botten.

O Fem procent av fastighetsidgarna lings Furusunds- och Sand-
hamnsleden uppger att firjorna stor utsikten.
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De utredare, som for denna utrednings rikning genomfort studien
av fastighetsidgarnas attityder till Finlandsfirjorna, drar slutsatsen
att: "Vdra resultat sammantagna tyder pé att den grupp fastig-
hetsdgare som har men av trafiken ir relativt liten".

I Sjofartsverkets anskan om att f4 6ppna en ny farledsdel Gver
Rodkobbsfjirden anforde man bl.a. att sjotrafiksikerheten skulle
Oka liksom att farjornas avgasutsldpp i Stockholms skirgard skulle
minska.

Sjofartsverket foreslog ocksé en storleksbegrinsning for
Finlandstrafiken och generella fartbegrinsningar i Furusunds-
leden.

De remissinstanser som avvisade forslaget anforde dels att ett
tidigare ordrt omrade skulle exploateras, dels att ytterligare bes-
lutsunderlag, fraimst avseende mojligheten att avlasta Stockholms
hamn till andra hamnar borde presenteras.

En ny dragning av Sandhamnsledens yttersta del skulle innebira
att Furusundsleden avlastades och att den nuvarande leddelen forbi
Sandons sodra sida skulle kunna stingas for firjor och storre
handelsfartyg.






8 Overviganden och forslag

8.1 Inledning

Fiérjetrafiken mellan Sverige och Finland fungerar som en pulséder i
kontakterna mellan personer och foretag. Sjofart Gver Alands hav har
1 alla tider varit en betydelsefull lank som forenat de bada landerna.

Kulturella och sociala kontakter mellan Sverige och Finland upp-
ritthdlls i stor utstrackning tack vare lattillgdngliga transporter mellan
Stockholm, Abo och Helsingfors. Mer 4n 10 miljoner enkelresor
genomfordes under 1991.

Drygt 3 miljoner ton gods fraktades med férjor till och fran
hamnarna i Stockholm, Kapellskdr och Hargshamn 1990. Mer in 85
procent av det farjegods som passerar hamnarna i Stockholms-
regionen ingdr i den interna nordiska handeln.

Under de senaste decennierna har en intensiv férjetrafik utveck-
lats, framst mellan Stockholm och Abo respektive Helsingfors.
Transporter av personer och varor har kompletterats med konferens-
och nojesverksamhet ombord pé farjorna.

I samband med frigorelsen fran ddvarande Sovjetunionen mar-
kerade de baltiska staterna att goda forbindelser med omvérlden var
en av de viktigaste forutsdttningarna for framtiden. For Estland,
Lettland och Litauen ir firjetrafik till grannlinder vid Ostersjon en
huvudfraga ndr det giller att knyta kulturella, sociala och ekono-
miska band utanfor den egna nationsgransen.

Férjorna och den vig- och jarnvagstrafik som foljer av farje-
trafiken paverkar miljon i olika avseenden. Strinder och bottnar
langs farlederna forandras. Utsldpp till luften paverkar badde nér-
miljon och ger bidrag till globala problem. I takt med att trafiken
utvecklats har problemen delvis fordndrats.

Jag utgdr i mina slutsatser och forslag fran att transporter av gods
och passagerare via farjor till och fran Finland dven i fortsittningen
kommer att ha en betydande omfattning. Jag forutser vidare att
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farjetrafik till de baltiska staterna och Ryssland kommer att fortsitta
att utvecklas. De 6verviganden och forslag som presenteras nedan
skall ses mot denna bakgrund.

8.2 Forutsittningar for firjetrafik

En viktig orsak till att firjetrafiken mellan Sverige och Finland
utvecklats s3 kraftigt under 1980-talet ir de goda forutsittningar som
rader, savil vad avser marknader for persontrafik och gods som
institutionella och naturgeografiska forhallanden. Detta, kombinerat
med en god formédga att anpassa verksamheten till fordndringar i
marknadsefterfrigan, har lett fram till dagens trafiksituation.

—  Kaulturella och sociala band

Banden mellan méinniskor i Sverige och Finland ir starka. Kulturella
och historiska band forenar, liksom det faktum att det i de bida
landerna finns stora minoriteter som talar det andra landets huvud-
sprak.

Rorligheten pi den nordiska arbetsmarknaden under framst 1960-
och 1970-talen medforde att friimst ett stort antal finska medborgare
sokte sin utkomst i Sverige och bosatte sig hdr. En f6ljd av detta var
ett okat behov av resor till slikt och vinner pa andra sidan Oster-
sjon.

Goda firjeforbindelser medverkar till att underlitta det kulturella
och sociala utbytet mellan Sverige och Finland.

—  Handeln med Finland har stor betydelse
Finland ir Sveriges sjitte storsta handelspartner och Sverige ir nist
storsta mottagarland for finska exportprodukter. Likheter i levnads-
standard, smak och konsumtionsménster, liksom geografisk nérhet,
bidrar till detta. Under 1980-talet har ocksa ett stort antal industri-
foretag i Sverige kopts upp av finska dgare. Flertalet av ds stora
finska industrikoncernerna ager betydande dotterbolag i Sverige.
Handeln med varor mellan Sverige och Finland kommer enligt
min bedémning dven framdver att vara av central betydelss for de
bdda linderna. Transporter av de produkter som skall fraktas éver
Alands hav kommer dven fortsiltningsvis att i stor utstrackning ske
med férjor.
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—  Lagom avstdnd — hog frekvens
Fiérjetrafik mellan tvd hamnar kan organiseras pa olika sdtt. En viktig
faktor for hur pass effektiv trafiken kan vara dr ruttens ldngd.

Avstandet mellan Stockholm och Abo medger att firjor med
dagens kapacitet kan klara en dubbeltur per dygn. Vid anldp av
Mariehamn ér tidsmarginalerna f6r en dubbeltur mycket sndva och
liggetiden vid kaj extremt kort. "Kapacitetsutnyttjandet" av investe-
ringen blir dirmed mycket hogt.

Denna forutsittning finns inte for rutten Stockholm — Helsing-
fors. Hér utnyttjas i stillet passagerarnas behov av hotellrum vid
konferens- och rekreationsresor genom att farjan, med sina hytter,
ligger vid kaj under passagerarnas vistelse i respektive stad.

Den hoga efterfrdgan pd passagerartjanster i form av transporter,
konferenser och rekreation gor det mojligt for rederierna att upp-
ratthalla en trafik med hog frekvens.

Detta gagnar ocksd godstrafiken. For den enskilde godstrans-
portkdparen dr det ointressant om farjans lastddck anvénds fullt ut.
For denne dr det viktigaste att det finns ett brett och frekvent utbud
av Overfartsmojligheter som kan utnyttjas. Det skulle knappast vara
mojligt att finansiera en sd frekvent trafik som dagens med enbart
intdkter frdn godstrafiken.

Trots detta har en separat godslinje etablerats mellan Hargshamn
och Nystad. Orsaken till detta var bl.a. finsk industris intresse av att
paverka den da for godskunderna rddande duopolsituationen i férje-
trafiken.

Min bedomning ér att dagens trafik med kombinerade passagerar-
och godsfarjor mojliggor en hogre turfrekvens for godstrafiken dn en
separerad trafik med renodlade godsfarjor och renodlade kryssnings-
fartyg.

—  Varfor Stockholm?

En av huvudorsakerna till att farjetrafiken har koncentrerats till
Stockholm, Abo och Helsingfors ir att dessa stiader har goda forut-
sattningar for en kombinerad passagerar- och godstrafik. Kombi-
nationen av passagerare och gods forutsitter att det finns ett stort
upptagningsomrade for frimst passagerare i ndrheten av respektive
hamn. Dessutom maéste den ort som hamnen ar beldgen i vara av
intresse for passagerare frdn motsatt land fOr att attrahera konferens-
och rekreationsresenirer. Stockholm, Abo och Helsingfors uppfyller
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dessa krav.

Aven godstrafiken forutsitter att en viss volym finner avsittning i
nirheten av respektive hamn. Aven om jag i utredningen funnit att
andelen gods som skall till eller kommer frdn Stockholms lin inte ir
lika stor som det tidigare hdvdats, dr Stockholms lin den storsta
enskilda mottagaren av firjegods frén Finland till Sverige. Aven det
farjegods som terminalhanteras efter ankomst har till évervigande
delen sin slutliga mottagare i Stockholms lin.

Stockholm har alltsa fordelar framfér andra aktuella hamnar,
frimst nar det giller att attrahera finska konferens- och rekreations-
resendrer.

—  Tax-free — en lonsam affir

Det ar vil ként att sivil Sverige som Finland bedriver en restriktiv
alkohol- och tobakspolitik med sociala fortecken. En del i denna
politik 4r den internationellt sett hoga beskattningen av alkohol och
tobak.

I internationell sjofart rader i princip skattefrihet for de varor som
sdljs ombord. Det innebdr att firjerederiernas kostnader for alkohol-
utskdnkning understiger de kostnader som giller pa land. Vid inter-
nationella resor medges ocksé att en viss kvantitet alkohol och tobak,
pé vissa villkor, fors iland utan att beskattas.

De rederier som viljer att trafikera rutten mellan Sverige och
Finland har alltsd ldgre kostnader f6r den fortiring som resendrerna
erbjuds dn konkurrenterna pa land. De har ocksd mojlighet att
erbjuda resendrerna att géra inkop av alkohol- och tobaksvaror
exklusive i land utgdende beskattning.

Mojligheten att tillimpa en annan prissittning for alkohol- och
tobaksvaror ombord pa firjorna &n i land ér en viktig orsak till
dessas attraktionskraft.

Den fordndring av villkoren for taxfree-forsiljningen, som av EG
beslutats till 1999, kommer rimligen att leda till att den nuvarande
trafiken finner andra former. Vetskapen om att denna forindring
kommer, liksom att det nu finns ytterligare tre sjilvstindiga stater
lings Ostersjokusten, innebir att fordndringen kommer att ske suc-
cessivt. Inriktningen mot konferens- och rekreationsresande till
forhdllandevis laga priser kan komma att delvis ersittas med andra
affdrsidéer. Om reglerna for beskattning av ombordférsiljning i
forhallande till tredje land, t.ex. de baltiska staterna, utformas annor-
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lunda @n de regler som kommer att gilla vid trafik mellan EG-
lander, kan trafik till Estland, Lettland, m.fl. icke-EG-ldnder av detta
skidl expandera snabbare dn den eljest skulle ha gjort.

—  Skirgardsbefolkningens attityd till Finlandsfiarjorna
Lings de farleder som i dag anvédnds av Finlandsfarjorna finns cirka
6 000 fastigheter fran Hoggarnsfjarden och utat.

Den undersokning av dessa fastighetsagares attityder till Finlands-
trafiken som utredningen latit genomfora visar att den grupp av
fastighetsdgare som har men av trafiken &r relativt liten.

Aven om sex av tio fastighetsigare siger att firjetrafiken orsakar
skador eller problem, ar det inte mer dn var femte som anser
Finlandsfarjorna mycket storande. En storre andel, drygt var fjarde,
tycker att trafiken ar direkt trevlig.

Jag vill dock podngtera att det naturligtvis finns ett antal enskilda
fastighetsdgare som pa ett patagligt negativt sitt fatt sin narmiljo
paverkad till foljd av Finlandstrafiken.

8.3 Farjornas miljopaverkan

Transporter av gods och personer paverkar omgivning och miljé pa
olika sitt. Farjetrafiken mellan Finland och Sverige bidrar till luftfor-
oreningarna och paverkar ocksa strinder och bottnar lings far-
lederna.

I propositionen 1990/91:90 En god livsmiljo fastslog regeringen
att de mal for minskning av grianséverskridande luftféroreningar som
lagts fast redan 1988 dven i fortsattningen skall vara vdgledande for
miljoarbetet. Malen innebér att de svenska svavelutsldppen skall
minska med 80 procent mellan dren 1980 och 2000 samt att kvéve-
oxidutsldappen skall minska med 30 procent till &r 1995 riknat fran
1980 ars nivd. Nya internationella 6verenskommelser for att minska
utsldppen av svavel- och kvédveoxider skall prioriteras.

Vissa av de miljoeffekter som farjorna dstadkommer ar av lokal
och regional natur, t.ex. erosion av strandpartier och utsldpp av
kvidveoxider. Andra paverkar den globala miljon, t.ex. utsldpp av
koldioxider. Det betyder att dtgirder for att minska miljopaverkan
bor vara selektiva och inrikta sig pa olika delar av trafikens miljopa-
verkan.
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—  Svaveloxider (SOx)

Under 1980-talets senare hilft har allt fler av firjorna i trafik mellan
Sverige och Finland 6vergitt till att anvinda drivmedel med ligt
svavelinnehdll. I Stockholmsregionen giller detta dock inte fartygen
som trafikerar Hargshamn — Nystad.

Vid landbaserade anldggningar som t.ex. virmeverk och vila-
pannor finns begrinsningar angdende svavelhalten i oljan. For fartyg
finns inga liknande restriktioner. I propositionen 1990/91:90 En god
livsmiljé redovisade regeringen sin avsikt att via bilaterala Gverens-
kommelser kunna begrinsa svavelhalten i brinslen som anvinds av
fartyg i tidtabellbunden trafik mellan i forsta hand Sverige och annat
nordiskt land.

Overgang till drivmedel med lagt svavelinnehdll har verksamt
bidragit till att firjornas svavelutslipp minskat. Férutom miljéskal
talar ocksd konkurrensneutralitetsskil for att rederier som
konkurrerar om samma trafik bor ha s3 likstillda villkor som
mojligt.

Jag foreslar att regeringen fullfoljer de bilaterala verliggnngarna
med Finland om att inf6ra restriktioner for hogsta tillitna svavelhalt i
drivmedel for fartyg i tidtabellsbunden trafik mellan de bada
linderna. Motsvarande Gverenskommelser bor ocksé triffas m:d de
baltiska staterna, Ryssland och &vriga Ostersjostater.

— Kviveoxider (NOx)
Utsldppen av kviveoxider (NOx) frén Finlandsfirjorna utgor en
betydande belastning pd miljon i skiirgdrden och Stockholms lin.
Finlandsfarjornas utsldpp ar ungefdr lika stora som utsldppen fran all
tung lastbilstrafik i Stockholms lin. NOx-utslippen paverkas av
farjeruttens lingd, men det 4r framfor allt rening av rokgaserra fran
fartygen som kan leda till mer betydande minskningar av utslipen.

Finlandsfarjornas utsldpp av kviveoxider 4r enligt min bedémning
av sddan betydelse att dtgarder snarast maste vidtas. Den nirmast
liggande 16sningen torde vara inforande av katalytisk avgasrenng.
Reglering av gransvirden for tillatna utslipp kan vara ett sitt att
paskynda en utveckling av sidana rékgasreningsanldggningar fir
firjor. Dd problemen giller fartyg generellt krivs internationella
l6sningar pa multilateral bas. Detta dr emellertid en tidsédande
process.

Jag foreslar dirfor att regeringen i bilaterala éverldggningar med i
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forsta hand Finland, men ocksi med andra stater vid Ostersjon,
forsoker triffa Gverenskommelser som sdtter gransviarden for kvive-
oxidutsldpp fran fartyg i tidtabellsbunden trafik mellan berérda
lander, i syfte att paskynda teknikutvecklingen.

— Koldioxid (CO2)
Koldioxidutsldppen (CO2) ir i stort sett proportionella mot det
trafikarbete som féarjorna utfor.

Det ir enligt min uppfattning angeldget att sjofartens bidrag till
CO2-utsldppen uppmarksammas och végs in i en helhetsbedomning i
syfte att bemaistra utsldppen av véxthusgaser.

—  Svall- och sugeffekter

Svall och sug fran firjorna paverkar farlederna inomskirs. Graden av
paverkan beror i forsta hand pa vilka strandtyper som férekommer
lings farleden, men ockséd pa fartygets storlek och hur fartyget
framfors. I farlederna finns avsnitt med olika fartbegrinsningar. Vid
acceleration mellan de olika avsnitten okar avgasutsldppen. Sannolikt
péverkas dven bottnar och strinder av fartokningarna.

Finlandsfirjorna bor i s hog grad som mgjligt framféras i far-
leder med mindre erosionskénsliga strinder. Framfor allt bor antalet
passager genom den erosionskénsliga Furusundsleden nedbringas till
ett minimum.

Farten i farlederna bor anpassas s att hinsyn tas till speciellt
kinsliga partier. Jag foresldr att Lénsstyrelsen i Stockholms ldn far i
uppdrag att i samrdd med Sjofartsverket prova behovet av dndringar
av foreskrifterna om fartbegrinsning for fartygstrafiken i Stockholms
skirgard. Provningen bor ske mot bakgrund av behovet att skydda
erosionskinsliga strinder, vilket normalt innebér att fartyg inte bor
framforas i hogre fart an 12 knop.

Firjornas storlek bor ocksa begrinsas. Jag foresldr att fartyg som
ir storre dn dagens (cirka 200 meter langa och brutto 65 000) inte
skall f4 gé i tidtabellsbunden trafik mellan Sverige och Finland
genom Stockholms skdrgdrd. Forslag till reglering bor utarbetas av
Sjofartsverket.
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8.4 Den firjeanknutna landtrafiken

Lastbilar och jirnvigsvagnar som transporteras med firja mellan
Sverige och Finland ingar som en del i det transportarbete som krivs
for att varor skall na fran producent till kund. Merpartea av det
transportarbete som krivs for att varorna skall na sin mottagare sker
pd vigar och jirnvigar. Godset har sitt ursprung eller sin mottagare
Over hela Skandinavien.

— 1,5 procent av lastbilstrafiken i Sverige

Transportarbete med lastbil av det gods som transporterss via
Finlandsfirjorna motsvarar 1,5 procent av samtliga tunge lastbilars
transportarbete i Sverige. I Stockholms lin ir andelen storre,

5 procent.

I genomsnitt kor sammanlagt cirka 400 lastbilar till och fran
Finlandsférjorna i Stockholm varje dag. Det innebir att cirka
100 lastbilar i vardera riktningen kér till/fran var och en av de bida
Stockholmshamnarna. Som andel av det totala antalet person- och
lastbilar pd Valhallavigen och Danviksbron utgor lastbilar pa vig till
eller fran farjorna mindre n 0,5 procent.

Den férjeanknutna lastbilstrafiken utgor alltsa en relativt liten del
av den totala trafiken oavsett om men relaterar den till néromradet i
Stockholms hamn, trafiken i Stockholms lin eller till den totala
lastbilstrafiken i Sverige.

—  Okad Jirnvigsandel?

Andelen jirnvigsgods via Finlandsfarjor uppgar till cirka 25 procent.
I detta sammanhang b6r man komma ihdg att jarnvdgen i Finland har
en annan sparvidd dn i Sverige. Det ir ocksa i princip oirtressant
huruvida det ir en jirnvigsvagn eller en lastbil som stir gilla
ombord pé firjan nir den ir till sjoss.

Utvecklingspotentialen for en utékad andel Jjérnvigsgods beror pa
flera faktorer:

I dag hanteras jirnvigsgods i tre hamnar; Hargshamn, Stockholm
Viirtan och Stockholm Masthamnen. Vart och ett av dessa godsfléden
ar relativt litet. Detta innebir att relativt stora resurser krévs innan
de aktuella vagnarna kommit "in i systemet".

Transport av jirnviigsvagnar ombord pé fdrja sker till/fidn Hargs-
hamn och Virtan. I alla tre hamnarna hanteras ocksi lastblstrailers
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som placeras pa jdarnvigsvagnar och darefter rangeras in i kombi-
trafiken.

Min bedémning ar att jarnvagstransporternas stdllning skulle
stirkas om de koncentrerades.

For nirvarande saknar de bdda jarnvégsfarjelinjerna s.k. CIM-
status, vilket innebér att de i den internationella jarnvégstrafiken inte
betraktas som del av en jarnvagslinje. Den praktiska konsekvensen
av detta dr att endast rederierna sjdlva kan sdlja jarnvégstransporter
som innefattar farjetransporten.

CIM-status for de bada jarnvagsfdrjelinjerna skulle medféra att
jarnvigstransporter till och frén Finland pa ett smidigare sétt kunde
marknadsforas av fler speditorer dn rederierna sjélva.

—  Transitpendel med jirnvig

Omkring 400 000 ton firjegods transporteras varje ar till och frin
kontinenten pa lastbil. Ytterligare knappt 80 000 ton fraktas pa
jarnvig. Till dessa volymer kan ocksé ldggas drygt 300 000 ton
fiarjegods som skall till eller fran Skane. Dessa godsvolymer trans-
porteras regelbundet mellan tvd givna dndpunkter vilket dr en forut-
sittning for kombitrafik. En annan dr att godset ar lastat p& fordon
som dr lampliga for kombitrafik.

Sammanlagt skall alltsd mer an 750 000 ton férjegods, motsva-
rande ungefor 45 000 lastbilar, fraktas mellan Stockholm och Skine
varje ar.

Merparten av detta gods borde enligt min beddmning kunna trans-
porteras med kombitdg. Lastbilar och trailers borde kunna placeras
pa jarnvagsvagnar i Vértan och lastas av i Skdne och omvént.

Jag foreslar att SJ provar mojligheten att utveckla sin kombitrafik
med en "transitpendel" for farjeanknuten lastbilstrafik med start-
/mélpunkter i Skdne och pd kontinenten.

—  Lastbilstrafikens miljopaverkan
Den lastbilstrafik som har anknytning till farjetrafiken svarar for 1,5
procent av det totala trafikarbetet med tung lastbilstrafik i Sverige. I
Stockholms ldn uppgér dessa lastbilars trafikarbete till cirka 5 pro-
cent av det totala antalet tunga lastbilars trafikarbete.

Merparten av den farjeanknutna lastbilstrafiken som passerar
Stockholms hamn kommer enligt min bedomning att anvéinda sig av
"Ringen" nir denna star klar vid sekelskiftet. Denna och andra
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dtgarder som planeras for att komma till riitta med trafik- och milj6-
problem i Stockholmsregionen i enlighet med den s.k. Dennisdver-
enskommelsen innebir att miljépaverkan fran den firjeanknuma
lastbilstrafiken kommer att minska pd de nu belastade gatorne i
terminalernas nirhet. Jag vill dock understryka att den firjeanknutna
lastbilstrafiken inte ensam motiverar dessa utbyggnader.

I det fall planerna pa en utbyggnad av Ringen inte skulle fall-
foljas, forutsitter jag att tidigare planer pd en utbyggnad av den s.k.
Histskon (i princip Ringen exklusive Osterleden) fullfoljs.

Aven i detta perspektiv kommer den firjeanknutna lastbilst-afiken
att minska kraftigt pa Valhallavigen och Hammarby fabriksvig, for
att i stillet firdas pa de leder som ingdr i Histskon.

Trots dessa lokalt inriktade dtgirder, vilka frimst minskar Huller-
och tringselproblemen, aterstar problemen med avgasutslipp ‘ran
lastfordonen. Generella tgiéirder som beror hela lastbilsflottan kom-
mer att medfora att den firjeanknutna lastbilstrafikens bidrag :ill
luftféroreningarna minskar.

8.5 Samlad bedémning av farjetrafiken

En viktig fraga for utredningen har varit att virdera olika hamnars
forutsittningar att verka som hemmahamn for regelbunden firjetrafik
till Finland och/eller ndgon av de baltiska staterna. I denna vi-dering
har ocksa ingtt att bedéma miljdkonsekvenserna av en annorlinda
trafikstruktur 4n dagens och vilka krav en sidan trafik skulle stilla
pa investeringar i vigar och Jjarnvigar.

Samtliga i utredningen aktuella hamnar har, med endast mirdre
investeringar, kapacitet att hantera de godsvolymer som fraktas med
Finlandsfarjorna.

Den firjeanknutna landtrafiken ir inte tillridckligt omfattande for
att i sig motivera sirskilda investeringar i vigar och Jjarnvigar. Det
finns darfor i detta perspektiv, med nagot enstaka undantag, inget
behov av att bygga ut de vigar och Jjadrnvigar som ansluter till
hamnarna. Detta hindrar inte att sadana investeringar i méanga fall
skulle fa en positiv effekt for hamnen och dess relativa konkurrens-
position, framst i forhallande till andra hamnar i regionen.

De analyser av olika kombinationer av hamnalternativ som genom-
forts inom ramen for utredningen visar att ingen av de studerace
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hamnkombinationerna entydigt skulle ge mindre miljopdverkan dn
dagens trafik. Den minskning av trafikarbetet pa landsvdg som skulle
astadkommas skulle som mest uppga till mindre 4dn en halv procent
av den tunga lastbilstrafikens totala trafikarbete i Sverige. Vidare har
det framkommit att det ar farjorna i sig som svarar for merparten av
de utsldpp som férjetrafiken och den farjeanknutna lastbilstrafiken
gemensamt ger upphov till.

Det innebér att med dagens motorer och reningsteknik i farjor och
lastbilar skulle den teoretiskt minsta miljopaverkan dstadkommas om
firjornas transportarbete minimerades. Det skulle innebdra att all
godsfarjetrafik i sa fall borde g& mellan Hargshamn och Nystad.
Detta skulle dock Oka transportarbetet pa land for godstrafiken.
Dessutom skulle det enligt min uppfattning i ett sddant lige komma
att etableras en betydande passagerartrafik med kryssningsfartyg
mellan Stockholm och Abo/Helsingfors. Det 4r dirmed inte sikert att
godsfirjornas och kryssningsfartygens sammanlagda trafikarbete
skulle minska.

Jag utgér ocksa fran att kraftfulla atgdrder vidtas for att minska
farjornas miljopaverkan i enlighet med vad jag ovan foreslagit.

Den utbyggnad av en kringfartsled runt Stockholm som planeras
kommer, enligt min bedomning, att bidra till att stora delar av de
lokala problem med buller och tringsel som den farjeanknutna
lastbilstrafiken i dag bidrar till minskar.

Utifrdn de analyser jag latit genomf6éra och mot bakgrund av de
forslag om miljoatgarder for farjetrafiken jag presenterar, kan jag
inte se att det finns tillrdckliga skl att med sérskilda statliga atgarder
"styra bort" farjetrafik frdn Stockholm till ndgon annan hamn.

Detta utesluter dock inte att fordndringar pa sikt kan medfora att
farjegods i hogre grad @n i dag kommer att transporteras till andra
hamnar. Detta giller den dag firjornas miljopaverkan minskat vad
avser t.ex. NOx och SOx. De sydliga hamnarna i regionen kommer
d4 att frdn miljésynpunkt ha ett gynnsammare lige an i dag.

Enligt min bedomning kan det ocksd utvecklas marknadsmissiga
forutséttningar att etablera ytterligare godsfarjetrafik mellan Finland
och i forsta hand Oxeldsund och/eller Norrkdping. Med ett sddant
alternativ skulle ett stort antal godskunder minska korstrickan pé
land med atskilliga mil.

Det har ockséd framforts att det kanske skulle vara ténkbart att med
nuvarande kombinerade farjor angéra Nyndshamn, for att dir ta
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ombord respektive sldppa av passagerare, och dérefter fortsitta till
t.ex. Oxel6sund for att dar lasta och lossa gods.

I nésta avsnitt redovisar jag mina nirmare bedémningar av forut-
sttningarna for att p4 marknadsmissiga villkor utveckla firjetrafiken
i de olika hamnarna.

8.6 Virdering av de olika hamnarna

—  Hargshamn
Mellan Hargshamn och Nystad finns sedan nigot ar en etablerad
farjetrafik. Som enda rederi i tidtabellbunden trafik mellan Sverige
och Finland kan man frakta farligt gods. Hamnen har en av de tva
jarnvégsfarjeramper som finns i regionens hamnar. Jarnvdgen mellan
stambanan och hamnen haller dock ldg standard. Volymen jarnvigs-
gods dr delvis beroende av utvecklingen pa den finska sidan. Om
planerna pa en utbyggnad av en ny jirnvig som forbinder Nystad
med Raumo blir verklighet, skulle det bli méjligt att transportera
Jjarnvdgsvagnar till Nystad norrifrdn, utan att passera Abo.

Farjetrafiken mellan Hargshamn och Nystad har enligt min
bedomning férutsittningar att fortleva. Utvecklingen av jarnvigs-
trafiken mdste dock bedomas i ett helhetsperspektiv. Samtidigt som
jag i tidigare avsnitt bedomt att det finns fordelar med en samordning
av jarnvégstrafiken, bor utvecklingen av jirnvigstrafiken i Hargs-
hamn ocksé bedomas utifrdn méjligheten att gods i annat fall trans-
porteras med lastbil.

Jag foresldr darfor att Banverket och SJ i samarbete med sina
finska kollegor VR genomfér en utvirdering av forutsittningarna att
utveckla jarnvigstrafiken mellan Hargshamn och Nystad.

—  Kapellskir

Farjetrafiken i Kapellskir fungerar som avlastning av Stockholm,
frdmst vad avser transport av passagerare som har med sig personbil.
Tack vare en kort farledsstricka genom skirgarden paverkas denna i
liten grad av trafiken.

Hamnen saknar jarnvigsforbindelse. Sidan finns till samtliga
Gvriga sex hamnar som analyseras i utredningen. Av dessa utnyttjas i
dag tva for regelbunden jarnvigsfirjetrafik. Jag ser mot denna
bakgrund inga skil att for férjetrafikens skull anligga en jarnvigsfor-
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bindelse ocksa till Kapellskar.

Under &rens lopp har planer pa att utoka trafiken i Kapellskir d&
och da presenterats. Nagot tryck frén konsumenterna pé att fd dka
farja fran Kapellskér i storre omfattning 4n i dag tycks dock inte
foreligga.

Kapellskir fyller en viktig funktion som avlastningshamn for
personbilstrafiken, speciellt sommartid. Daremot skulle en statligt
styrd utflyttning av exempelvis godstrafik till Kapellskdr medfora att
transportarbete och miljopaverkan pd land 6kade.

—  Stockholm

Finlandsférjorna till och fran Stockholms hamn svarar fér merparten
av firjetransporterna av gods och passagerare mellan Sverige och
Finland. Nir det géller passagerartrafik har jag svart att se att de
andra hamnarna under Gverblickbar tid skulle kunna utgdra négot
konkurrenskraftigt alternativ. Forutsittningarna for att dven fortsatt-
ningsvis bedriva farjetrafik pd Stockholms hamn ar goda.

Firjetrafik bor dven fortséttningsvis uppritthillas pd Stockholms
hamn. En viktig forutsdttning for min bedomning ar dock att far-
jornas miljopdverkan minskar. Jag har ovan redovisat mina forslag i
denna del.

Stockholms stad har ansvaret for att vidta atgarder som leder
godstrafik till och fran Stockholm Virtan respektive Stockholm
Masthamnen pa strdk som minimerar denna trafiks miljopaverkan. En
Okad anviandning av jarnvag kan vara ett sitt att dstadkomma detta.

—  Nynédshamn
Nynédshamns hamn ér vl beldgen med kort farled genom skirgarden
och, av de sddra hamnalternativen, med det kortaste avstidndet till
Finland. Under védren 1992 har férjetrafik till S:t Petersburg och Kiel
startas. Enligt min bedomning finns forutsittningar for ytterligare
trafik av denna typ i takt med att farjetrafiken i Ostersjon utvecklas.

En overflyttning av gods fran Stockholm till Nyndshamn skulle
innebira ett 6kat landtransportarbete. Orsaken till detta dr den trans-
port norrut, till Sodertilje, som maste ske innan godset kan fortsitta
sdder- och visterut. Motsvarande giller for transporter pa jarnvag.
Dessa maste upp till Alvsjé innan de kan fortsitta sdderut.

Under véren har forslag om en ny vidg E4 syd over Himmer-
fjirden presenterats. Den trafik som en utokad firjetrafik skulle
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generera motiverar dock inte ensam denna investering pa tva till tre
miljarder kronor.

De argument som i dagsliget anges for en lokalisering av férje-
trafik till Nyndshamn bygger till stor del p4 att gangstrackan ir
obetydligt ldngre &n till Stockholm och att huvuddelen av denna gar
utomskirs. Det extra trafikarbete pa land som skulle bli foljden av en
lokalisering till Nynashamn skall alltsa stillas mot den kortare inom-
skdrsstrackan.

—  Sodertilje
Sodertdlje hamn ar transportmissigt vil beligen med god tillgang till
vég- och jarnvagsforbindelser.

Jamfort med Stockholms hamn har Sodertilje dock ett lige som
gor att jag bedomer det som inte realistiskt att Finlandsférjorna ska
g4 runt Sodertorn for att nd svensk hamn. Den utdkade sjOstriackan
uppvégs inte av den minskning av trafikarbetet for den farjeanknutna
lastbilstrafiken som skulle kunna uppnis.

Det ér dock inte uteslutet att Sodertilje i ett marknadsperspektiv
har forutsittningar att konkurrera med andra sydliga hamnldgen om
farjetransporter fran t.ex. Baltikum.

—  Oxelosund

Oxeldsunds hamn har regelbunden firjetrafik med Helsingfors och
Polen. Hamnen har ett bra lige med kort inseglingsstracka genom
skdrgdrden och goda landférbindelser.

Vid en 6verforing av firjetrafik fran Stockholm till Oxelésund
skulle det farjeanknutna landtransportarbetet minska kraftigt, i huvud-
sak beroende pé kortare vig for gods till Sydsverige och kontinenten.

I kombination med firjetrafik till Hargshamn och Stockholm skulle
miljopdverkan i form av CO2- och NOx-utslipp ka, dock
marginellt. Denna 6kning skall stillas mot de minskade trangsel-
effekter och den minskade paverkan pi skiirgirden lings farlederna
som skulle bli foljden av en sidan trafikstruktur. I takt med att
farjornas miljopaverkan kan minskas kommer Oxelosund att frin
miljosynpunkt bli ett mer attraktivt alternativ.

—  Norrkoping
Norrképings hamn har en vil uthyggd infrastruktur, sivil vad giller
hamnfaciliteter som tillging till viig- och jirnvigsforbindelser.
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Vid en Overforing av farjetrafik frdn Stockholm till Norrkoping
skulle det farjeanknutna landtransportarbetet minska kraftigt, i
huvudsak beroende pa kortare vdg for gods till Sydsverige och
kontinenten.

Denna minskning skulle dock i nuldget uppvigas av ett okat
trafikarbete for farjorna, och dirmed en totalt sett 6kad miljobelast-
ning, jamfort med dagens trafik. I takt med att firjornas miljo-
paverkan kan minskas kommer Norrkoping darfor frén miljosynpunkt
att bli ett mer attraktivt alternativ.

I jamforelse med andra hamnar krdvs dock hoga farter for att
farjorna skall klara av att trafikera finska hamnar med en dubbeltur
per dygn.

8.7 Farleder

Som jag ovan redovisat finner jag inte att tillrackligt starka skil talar
for att man anvédnder statliga styrmedel enbart med avsikt att "styra
bort" farjetrafik frén Stockholms hamn. Min bedomning ir alltsd att
Stockholm dven framgent kommer att vara en viktig farjehamn. Valet
av farled in till Stockholms hamn kommer dérfor att ha betydelse for
Finlandsfarjornas miljopaverkan dven framover.

Jag har vidare foreslagit att atgdrder som minskar farjornas ut-
sldpp till luften skall vidtas, liksom att farjornas maximala storlek
begrinsas och att fartbegransningarna i hogre grad 4n i dag anpassas
till miljon.

Med dessa restriktioner dr det enligt min uppfattning rimligt att
ocksd vidta atgdrder som minskar farjornas samlade paverkan pa
bottnar och strinder. Merparten av de erosionsskadade strand-
partierna finns i Furusundsleden, som ocksd har de kénsligaste
strandpartierna. Enligt min beddémning bor Furusundsleden avlastas
farjetrafik i storsta mojliga utstrackning.

En ny dragning av Sandhamnsledens yttersta del 6ver Rodkobbs-
fjarden skulle enligt min uppfattning innebara klara fordelar frén
erosionssynpunkt for bdde Furusundsleden och Sandhamnsleden.
Mest pétagliga skulle fordelarna vara lings Furusundsleden.

Om den nya ledstrackningen fordjupades till 14 meter skulle sydsidan
av Sandon, Visterhdlet och strickan dérifran till Kanholmsfjarden
kunna avlastas firjetrafik och storre handelsfartyg. Endast fritids-
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bétar, mindre fartyg och regional passagerartrafik skulle d4 fa fore-
komma dér.

Den overforing av farjetrafik frdn Furusunds- och Sandhamns-
lederna som skulle bli foljden av dessa forslag skulle ocksd medf6ra
att farjornas samlade trafikarbete inomskérs minskade.

Ett stort antal remissinstanser motsatte sig Sjofartsverkets begdran
om att f4 inrétta en ny farledsdel 6ver Rodkobbsfjarden. Huvud-
motivet var att farledsdelen skulle passera genom orord skdrgéard och
att en sddan exploatering skulle strida mot naturresurslagen. Jag vill
poéngtera att jag i min bedomning av vilket farledsalternativ som bor
anvéindas av Finlandsfirjorna grundar mitt stdllningstagande pa en
analys av férjetrafikens betydelse och paverkan pa skirgarden. Jag
gor alltsd ingen avvagning mellan farjetrafiken och andra intressen
som kan komma att ingd i en provning enligt naturresurslagen.

Jag foresldr att en ny strickning av yttre delen av Sandhamnleden
(Rodkobbsleden) oppnas. Nar farleden tas i bruk bor samtliga farjor i
direkt trafik till finska fastlandet dldggas att trafikera den nya leden.

De firjor som anloper Mariehamn, och dédrmed inte med accep-
tabel fart klarar att ga via Sandhamnsleden, bor kunna soka dispens
for att trafikera nuvarande farled (Furusundsleden).

Enligt min bedomning leder mina forslag till att Finlandsfarjornas
paverkan péd skdrgarden, sammantaget vad avser erosionspaverkan
och emissioner till luften, minskar, jamfort med i dag. Samtidigt far
farjetrafiken mellan Sverige och Finland en kortare och och mer
trafiksaker farled.
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UTREDNING OM HUR DE LAND- OCH SJOBASERADE PERSON- OCH
GODSTRANSPORTERNA TILL OCH FRAN STOCKHOLMSREGIONEN
SKALL KUNNA SAMORDNAS.

Bakgrund

Inom Stockholmsregionen utfdrs betydande sjdtranspor-
ter. I Stockholms lin finns idag fyra stdrre hamnar -
Stockholms, Nyndshamns, sédertdlje och Norrtdlje hamn.
Dirtill kommer ytterligare ndgra hamnar av betydelse
for transportférsérjningen i Stockholmsregionen, bl.a.
Hargshamn och Oxeldsund. Mer d&n halva handelsutbytet
mellan Finland och Sverige gdr via denna trafik. For
ett vil fungerande framtida trafiksystem &r det av
central betydelse att land- och sjdtransporterna funge-
rar tillsammans pd ett bra sidtt.

Genom &verenskommelsen om trafik och miljé i Stock-
holmsregionen, den sk Dennisdverenskommelsen, har
grunden lagts fdér ett 1&ngsiktigt handlingsprogram f£&r
hur regionens kollektivtrafik och vidgtrafiksystem skall
formas i framtiden. Mdnstret £or det framtida vigndtet
och jdrnvigens framtida kapacitet och strédckning har
dirvid klarnat. Dirmed bdr det dven finnas forutsatt-
ningar att klara ut hur de land- och sjdbaserade gods-
transporterna skall kunna samordnas pd ett bra sdtt.

En utveckling av Stockholmsregionens transportsystem i
en mer miljodvanlig, effektiv och tillgdnglig riktning
forutsidtter en samlad strategi fér de framtida trans-
porterna i regionen.

I samband med remissbehandlingen av sjdfartsverkets
ansdkan hos regeringen om att f4 inrdtta en ny strdck-
ning av farlederna in till Stockholm har behovet av en
strategi foér farjetrafiken och dess kombination med
landtransporterna aktualiserats ytterligare.

Den tilltagande fidrjetrafiken medfdr olika typer av
miljéproblem. Trafiken péverkar vatten, luft, strédnder
och havsbottnar i den kédnsliga skdrgdrdsmiljon. I
kombination med en vidxande fritidsbatstrafik medfdr
den dkade tridngseln i existerande farleder in till
Stockholm ocksd ett tilltagande sdkerhetsproblem. Aven
de anslutande landtransporterna innebdr betydande
problem genom miljéstérningar och tréngsel effekter,
speciellt i regionens centrala delar.



Riktlinjer £6r utredningen

Utredaren skall utfdra en kartliggning av Stockholms-
regionens sjdbaserade gods- och persontransporter samt
de landtransporter som ansluter diartill. Utredaren bdér
ocksi redovisa eventuella forslag i avsikt att uppnd
mer effektiva och miljévénliga transporter i regionen.
Sambanden med sj&- och landtransporter i angrdnsande
delar av 6stra Svealand med omnejd behdver ddrvid
belysas.

Utredaren bdr samrada med de infrastrukturansvariga
verken sjéfartsverket, banverket och vigverket samt
med linsstyrelsen i Stockholms 1in och Stockholms ldns
landsting. Samrdd bdr dven ske med berdrda kommuner och
évriga intressenter.

Utredaren bdr klarldgga omfattningen och inriktningen
av de nuvarande sjdbaserade gods- och perscntranspor-
terna till och fran hamnarna i &stra Svealand med
omnejd, frdn Norrkdping till Hargshamn. Nuldgesbeskriv-
ningen bdr innefatta godsmdngder och passagerarantal
férdelat pd aktuella transportfléden. Ursprungs- och
destinationsort samt vilka landtransporter som ansluter
£ill sjdtransporterna samt godsslag bdr klarldggas.

Ett antal faktorer kan f& en avgérande inverkan pa
farjetrafikens framtida utveckling. Utdver trafiken
mellan Sverige och Finland finns ocksd en tillvéxtpo-
tential i trafiken mellan Sverige och Baltikum. De
alltmer dverutnyttjade vdg- och jdrnvdgssystemen i
Europa kan t ex ocksd paverka trafikmonstret i Sverige
och i Stockholmsregionen. EG:s behandling av fragan om
den skattefria forsdljningen &r en annan faktor av
betydelse i sammanhanget.

Dirtill kommer inhemska faktorer som kan paverka Stock-
holmsregionens sjotransporter. Utbyggnaden och fdr-
stirkningen av den landbaserade infrastrukturen under
de kommande Aaren kan f& betydelse for de sjdbaserade
transporterna. Likasd kan utvecklingen av ldnsamheten
fér de svenska hamnarna f& betydelse fdr transporterna.

Alternativa utvecklingsfdrlopp for trafiken bor belysas
p& bdde kort och 18ng sikt. Ovan ndmnda faktorer, och
andra som kan beddmas fa betydelse i sammanhanget, bdr
behandlas av utredaren. Olika utvecklingsférlopps
effekter pd godsfldden till och fran regionens olika
hamnar, foérdelningen pd landbaserade vidaretransporter
och effekter foér Stockholmsregionen vad gdller miljd
och hushdllning med naturresurser bér beddmas. En av de
variabler vars effekter bor beaktas dr nuvarande far-
ledsstrickningar och huruvida alternativa farleder kan
pedémas paverka trafiken och miljén i regionen.



| Fér utredarens arbete giller regeringens direktiv till
| samtliga kommittér och sdrskilda utredare om utred-
ningsférslagens inriktning (Dir.1984:5) och om beak-
tande av EG-aspekter i utredningsverksamheten (Dir.
1988:43) .

Tidplan

Arbetet skall bedrivas s3 att resultatet av utredningen
dr regeringen tillhanda den 30 juni 1992.




Bilaga 2

"Vad tycker Du om finlands-
farjorna?"

Frageformuldr anvdnt i enkdtundersokning om instdllningen till
Finlandsfirjorna bland fastighetsdgarna lings farlederna in till
Stockholm
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Vad tycker Du om finlandsfarjorna?

Vad tycker Du om trafiken i farlederna in till Stockholm? Och hur ser Du p4 just fin-
landsbtarna? Genom att svara p4 frigoma i detta formular hjalper Du till att ge bra un-
derlag 4t utredningen om den framtida farjetrafiken.

Regeringen har bett mig utreda en samordning av land- och sjotrafiken i Stockholms-
omrédet. Jag skall viga samman trafikekonomi, behovet av transporter mellan Sverige
och Finland, miljdeffekter i Skdrgirden m m. Jag vet att bland dem som vistas i Skar-
gérden finns sdvil de som &r positiva som de som ar negativa till finlandsfarjora. Du
som svarar p4 denna enkit bidrar till att 6ka kunskapen om instillningen till finlands-
trafiken.

Undersékningen gors pd uppdrag av utredningen av Regionplane- och trafikkontoret i
Stockholms lans landsting och vinder sig till ett slumpmassigt urval av dem som ager
fastigheter i niarheten av Furusunds- och Sandhamnslederna.

Du svarar pé varje friga genom att ringa in det eller de svarsalternativ som passar Dig
bast. Om Du inte tycker att ndgot svarsalternativ passar si kommentera garna detta.

Resultaten presenteras i tabeller dér det ar helt omgjligt att avgora hur nigon enskild
person svarat. De som arbetar med att sammanstilla uppgifterna vet inte vem Du ér
eller vad Du heter. Nar Ditt svar kommit in prickas Du av pd forteckningen 6ver dem
som fétt formular. S& fort Du prickats av tas numret pd formuliret bort och d& kan
ingen veta hur just du svarat.

Jag ber Dig svara s snart som mdjligt, helst inom ndgra dagar. Skicka in det ifyllda
formularet i bifogade portofria svarskuvert.

Ansvarig p4 Regionplane- och trafikkontoret dr Elisabeth Krausz, tfn 08/737 44 72.

Ett varmt tack p forhand for Din medverkan

Ingemar Skogo
Utredningsman



Fraga 1:

Friga 2:

Friga 3:

Friga 4:

9

Friga

Friga 6:

n

ArDin fastighetinirheten av farleden dretruntbostad eller ir den en fritidsfastighet?
1 Aretruntbostad

2 Fritidsfastighet

Bedriver Du ndgon forvirvsverksamhet (somt ex fiske, jordbruk) i anslutning till
Din fastighet?

1 Ja

2" Nej

Hur lange har Du haft denna fastighet?

1 Mindre é4n ett &r
2 1-5 ar

3 6-10 ar

4 11-20 4r

5

20 ar eller mer

Har Du ndgon medagare till Din fastighet?

1 Nej
2 Ja, men enbart min make/maka/sambo
3 Ja, annan/andra personer an/utéver make/maka/sambo

Hur mycket anvander Du sjilv och’eller nagon i Din familj fastigheten om dret?
(Rédkna dven in helger)

Inte alls

Mindre dn 1 manad

1-3 manader

Mer an 3 ménader, men &r ej bofast
Ar bofast

LV I R L

Brukar Du ha hyresgaster?

Nej

Ja, ndgon eller nigra veckor om dret
Ja, langre perioder

Ja, hela éret

s WK —



Friga 7:

Friga 8:

16-20

Friga9:

21

Friga 10:

22

23-25

Ser Du finlandsfarjorna frén Ditt hus?

1 Ja

2 Nej

Ser Du dem fradn Din tomt?

1 Ja

2 Nej

Har Du strandtomt eller privat (ej samfallighet eller liknande) strand/brygga?
1 Ja

2 Nej

Om ja, vetter stranden/bryggan direkt mot farleden dar finlandsfarjorna gar?
1 Ja

2 Nej

Ungefar hur langt frén Din fastighet passerar farjorna?

Ungefar meter

Har Du brygga, bithus eller andra anlaggningar pé stranden vid Din fastighet Din
privata strand?

1 Ja
2 Nej
8 Har ¢j strandtomt eller privat strand, brygga

Har Du egen bat?
1 Ja
2% 'Nej
Om ja, brukar Du ha den/dem vid Din strand?
Ja Nej Har ¢j Har ¢j
strand sddan bét

Roddbait, jolle, liten motorbat etc 1 2 3 4
Stdrre motorbat 1 7. 3 4
Segelbat 1 2 3 4



Friga 11: Vad anser Du for egen del om béttrafiken i farleden? Ange for varje typ av bit vad
Du tycker genom att ringa in den siffra som stimmer bast med Din uppfattning.
Ringar Du in en etta betyder det att Du tycker att den béttrafiken ar trevlig, ringar
Duin en femma att den ar mycket storande och en trea att den ger en del stérningar.

Trafiken i leden med

26-30 Waxholmsbatar ar trevlig 1852, /3 47§ mycket storande
Snabba motorbétar ar trevlig I 02023 4.5 mycket stérande
Segelbatar ar trevlig {15 e FE SR mycket stérande
Finlandsfarjor ar trevlig ) AR e L S mycket storande
Sjotaxi ar trevlig 12 03 5 mycket storande

Det har blivit allt vanligare att de som berors av lokala miljofrdgor far sdga sin mening i 'folk-
omrdostningar'. Féljande frdga kan ses som en sddan omrdstning. Den ténks hdllas bland dem
som dger fastigheter i ndrheten av farlederna dir finlandsfirjorna gar.

Friga 12: Tink Dig att det skulle hillas en beslutande folkomrostning bland de berorda
fastighetsagarna om foljande:

Finlandsfirjornakan flyttas frin de nuvarande lederna. En forutsattning r att varje
fastighetsigare i narheten bidrar med 400 kronor per &r i fem 4r. Du skulle alltsd
fa betala 400 kronor per 4r i fem &r t ex via en sirskild avgift, ungefar som sop-
hidmtnings- och vigavgift, om en majoritet rostar ja till forslaget.

Hur skulle Du rosta?

Jag skulle rosta ja till forslaget
Jag skulle rosta nej till forslaget
Jag skulle troligen inte rosta
Vet inte

31
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Friga 13: Tink Dig att varje fastighetsdgare bidrar med hilften av beloppet ovan, dvs 200
kronor per 4r i fem 4r. D4 4r det inte helt sakert att trafiken flyttas. Tank Dig att
chansen ar 50 procent att trafiken flyttas och 50 procent att den inte flyttas om varje
fastighetsagare bidrar med 200 kronor per 4r i fem 4r.

Hur skulle Du rosta?

Ja till forslaget

Nej till forslaget

Skulle troligen inte rosta
Vet ¢j

32
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Friga 14: Skulle Duunder ngra omstindigheter vara beredd att betala for att slippa farjorna
i farleden?

33 1 Ja
2 Nej

Friga 15: Har finlandsfarjorna (inte andra bétar) under de senaste tre iren orsakat nigot av
foljande i Din omgivning? Ringa in de alternativ som Du anser stammer.

34-50 De har ingen storre inverkan/betydelse —> G4 till friga 16

Man méste ha sérskilda anlaggningar for att skydda bét

Skada pé bat

Skada pd brygga eller annan anlaggning

Skada pd naturstrand, strandvixter

Skada pé botten

Att fisket stors

Att badet stors

9 Nedskrapning

10  Buller

11 Luftféroreningar

12 Att utsikten stors

13 Annat, namligen

00 1 O\ bW -

Friga 16: Har finlandsfarjorna (inte andra batar) under de senaste tre dren orsakat Dig som

har strandtomt eller privat strand/brygga vid leden nigot av foljande? Ringa in de
alternativ som stammer for Dig.

51-59 De har ingen stérre inverkan/betydelse ——> Ga till fraga 17

Kan inte ha bat vid min strand

Miste dra upp baten pa land

Skada pd brygga eller annan anlaggning pa min strand

Skada pd naturstrand, strandvixter pi min strand

Skada pd botten vid min strand

Att badet stors vid min strand

Nedskrapning pd min strand

Annat, nimligen

O 00U B WK —

Friga 17: Har taxeringsmyndigheterna tagit hansyn till trafiken i farleden nar taxeringsvar-
det pa Din fastighet faststalldes?

60 1 Ja
2 Nej
3 Vet ¢j



Friga 18:

61

Friga 19:

62

Friga 20:

63

Friga 21:

64

Har Du begart att taxeringsvardet skall justeras med anledningav trafiken?

1 Ja
ZENSNej
3 Agde ¢j fastigheten vid senaste taxeringen

Har Du eller nigon i Din familj rest med finlandsbdtarna till/f4n Virtahamnen
eller Stadsgarden i Stockholm under de senaste tre aren?

Ja, nigon géng
Ja, ett par génger
Ja, flera génger
Nej

H W N -

Hur gammal ar Du?

1 Under 18 ar

2 18-24 4r

3 25-44 ar

4 45-64 ar

S 65 ar eller dldre

Ar Du gift/sammanboende?

1 Ja
2 Nej

Till sist en frdga om Ditt hushdlls inkomst. Den stdlls for att kunna belvsa din genomsnittliga
inkomsttagarens instdllning till trafiken i farlederna

Friga 22:

65

Ungefér hur stora inkomster (fore skatt) hade Du och Din nake/maka/sambo
sammanlagt under ar 19917

-150 000 kronor
150 000-199 000 kronor
200 000-299 000 kronor
300 000-399 000 kronor
400 000-499 000 kronor
500 000-699 000 kronor
700 000- kronor

NS W -

Tack for Din medverkan!



Statens offentliga utredningar 1992

Kronologisk forteckning

1. Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens
villkor i hdgskolan. U.
2.Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi
tilliter mer f6roreningar inne 4n ute. M.
3. Psykiskt stdrdas situation i kommunerna
—en probleminventering ur socialtjinstens
perspektiv. S.
4. Psykiatrin i Norden —ett jimfSrande perspektiv. S.
5. Koncession for forsdkringssammanslutningar, Fi.
6. Ny mervirdesskattelag.
— Motiv. Del 1.
— Forfauningstext och bilagor. Del 2. Fi.
7. Kompetensutveckling - en nationell strategi. A.
8. Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. Fi.
9. Ekonomi och ritt i kyrkan. C.
10. Ett nytt bolag for rundradiosindningar. Ku.
11. Fastighetsskatt. Fi.
12. Konstnirlig hogskoleutbildning. U.
13. Bundna aktier. Ju.
14. Mindre kadmium i handelsgddsel. Jo.
15. Ledning och ledarskap i htgskolan — nigra
perspektiv och méjligheter. U.
16. Kroppen efter doden. S.
17. Den sista undersékningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. S.
18. Tvangsvird i socialtjdnsten — ansvar och innehall. S.
19. Langtidsutredningen 1992. Fi.
20. Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. S.
21. Bostadsstdd till pensionirer. S.
22.EES-anpassning av kreditupplysningslagen. Ju.
23. Kontrollfragor i tulldatoriseringen m.m. Fi.
24. Avreglerad bostadsmarknad. Fi.
25. Utvirdering av forsSksverksamheten med 3-rig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. U,
26. Riten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella forhallanden. S.
27. Arsarbetstid. A.
28. Kartliggning av kasinospel — enligt internationella
regler. Fi.
29. Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. S.
30. Kreditforsikring — Négra aktuella problem. Fi.
31. Lagstiftning om satellits@ndningar av
TV-program.Ku.
32.Nya Inlandsbanan. K.
33.Kasinospelsverksamhet i folkrorelsernas tjinst? C.
34. Fastighetsdatasystemets datorstruktur. M.

35.Kart- och mitningsutbildningar i nya skolformer. M.

36.Radio och TV i ett. Ku.

37. Psykiatrin och dess patienter — levnadsférhéllanden,
vérdens innehdll och utveckling. S.

38. Fristiende skolor. Bidrag och elevavgifter. U.

39. Begreppet arbetsskada. S.

40. Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. Fi.

41. Angéende vattenskotrar. M.

42. Kretslopp — Basen for hallbar stadsutveckling. M.

43. Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban
Development. M.

44, Resurser for htgskolans grundutbildning. U.

45. Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. M.

46. Livskvalitet for psykiskt lAngtidssjuka — forskning
kring service, stdd och vird. S.

47. Avreglerad bostadsmarknad, Del I1. Fi.

48. Effektivare statistikstyrning — Den statliga
statistikens finansiering och samordning. Fi.

49. EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.
&

50. Avgifter och higkostnadsskydd inom i#ldre- och
handikappomsorgen. S

51.Oversyn av sjopolisen. Ju.

52.Ett samhille for alla. S.

53. Skatt pa dieselolja. Fi.

54. Mer f6r mindre — nya styrformer f6r barn- och
ungdomspolitiken. C.

55.RAd for forskning om transporter och
kommunikation. K.
RAd for forskning om transporter och
kommunikation. Bilagor. K.

56. Firjor och farleder. K.




Statens offentliga utredningar 1992

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Bundna aktier. [13]

EES-anpassning av kreditupplysningslagen. [22]
Oversyn av sjopolisen. [51]
Socialdepartementet

Psykiskt strdas situation i kommunerna

—en probleminventering ur socialtjinstens perspektiv. [3]

Psykiatrin i Norden — ett jimf6rande perspektiv. [4]
Kroppen efter doden. [16]

Den sista undersSkningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. [17]

Tvangsvard i socialtjidnsten — ansvar och innehall. [18]
Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. [20]

Bostadssttd till pensionérer. [21]

Riitten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella férhallanden. [26]
Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. [29]

Psykiatrin och dess patienter — levnadsforhallanden,
vardens innehall och utveckling. [37]

Begreppet arbetsskada. [39]

Livskvalitet for psykiskt langtidssjuka

— forskning kring service, stod och vérd. [46]
Avgifter och htgkostnadsskydd inom #ldre- och
handikappomsorgen. [50]

Ett samhiille for alla. [52]

Kommunikationsdepartementet

Nya Inlandsbanan. [32]

RAd for forskning om transporter och kommunikation.
RAd for forskning om transporter och kommunikation.
Bilagor. [55]

Firjor och farleder. [56)

Finansdepartementet

Koncession for forsikringssammanslutningar. [5]
Ny mervirdesskattelag.

— Motiv. Del 1.

— Forfattningstext och bilagor. Del 2. [6]
Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. [8]
Fastighetsskatt. [11]

Langtidsutredningen 1992. [19]

Kontrolifrdgor i tulldatoriseringen m.m. [23]
Avreglerad bostadsmarknad. [24]

Kartliiggning av kasinospel — enligt internationella
regler. [28])

Kreditfrsikring — NAgra aktuella problem. [30]
Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. [40]
Avreglerad bostadsmarknad, Del I1. [47]

Effektivare statistikstyrning — Den statliga statistikens
finansiering och samordning. [48]

Skatt pa dieselolja. [53]

Utbildningsdepartementet

Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens villkor
i hogskolan. [1]

Konstnirlig hogskoleutbildning. [12]

Ledning och ledarskap i htgskolan — nigra perspektiv
och mojligheter. [15]

Utvirdering av forsdksverksamheten med 3-arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. [25]
Fristiende skolor. Bidrag och elevavgifter. [38]
Resurser for hogskolans grundutbildning. [44]

Jordbruksdepartementet
Mindre kadmium i handelsg&dsel. [14]

Kulturdepartementet

Ett nytt bolag for rundradios#ndningar. [10]
Lagstiftning om satellitsindningar av TV-program. [31]
Radio och TV i ett. [36]

Arbetsmarknadsdepartementet

Kompetensutveckling - en nationell strategi. [7]
Arsarbetstid. [27]

Civildepartementet

Ekonomi och ritt i kyrkan. [9]

Kasinospelsverksamhet i folkrorelsernas tjinst? [33]
EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.[49]
Mer for mindre — nya styrformer for barn- och
ungdomspolitiken. [54]

Miljé- och naturresursdepartementet
Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi tilldter
mer fororeningar inne 4n ute. [2]
Fastighetsdatasystemets datorstruktur. [34]

Kart- och mitningsutbildningar i nya skolformer. [35]
Angéende vattenskotrar. [41]

Kretslopp — Basen for hallbar stadsutveckling. [42]
Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban Develop-
ment. [43]

Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. [45]
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