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Forord

Atgardsvalsstudie Uddevalla hamn - handelssjéfart, omland och farled har pagétt sedan 2016 och
avslutades i juni 2017.

I grunden ar atgardsvalsstudien initierad utifran ett sjoinfrastrukturellt perspektiv, men det finns dven
utveckling pa landsidan som foranleder en studie med inriktning Uddevalla hamn. Vidare har fragan
koppling till ambitionen att dstadkomma éverflyttning av godstransporter till sjéfart och jarnvag.

Arbetet med atgardsvalsstudien foljer naturligt pa den riksintresseprecisering som framarbetats (i
dagsléaget dock ej beslutad handling) for Uddevalla hamn. | preciseringen beskrivs hur stadsutveckling
ar planerad att ske i Uddevalla, vilket innebar att dagens hamnverksamheter behover flyttas vasterut.
Omradesplanen for denna stadsutveckling antogs i november 2016 av kommunfullmaktige i Uddevalla
kommun. Planeringen gar nu in i nésta skede, vilket aven kommer att klargora tidshorisonten for nar
delar av hamnverksamheten maste vara omlokaliserad.

Ytterligare langre vasterut, vid Froland, finns planer pa att utveckla logistikanknutna verksamheter. |
omradet mellan nuvarande hamnanlaggning och Fréland finns expansiva foretag med stora
transportbehov.

Uddevalla hamn har i ett forsta skede blivit utpekad som en mdjlig utskeppningshamn for
malmtransporter. Tidshorisonten for att sddana transporter ska realiseras ar i dagslaget dock oklar.

Med tanke pa att satsningar inom infrastruktur ofta ar forknippade med langa planeringsprocesser ar
tidpunkten for denna AVS gynnsam.

Resultaten av detta arbete tjanar snarast som ett kunskapsunderlag infor kommande planering och
utveckling med koppling till Uddevalla hamn. Mottagare &r i forsta hand Uddevalla Hamnterminal,
Uddevalla kommun, Fyrbodals kommunalférbund, Véstra Goétalandsregionen, Sjéfartsverket och
Trafikverket. Lansstyrelsen i Vastra Gétaland och Havs- och vattenmyndigheten samt de delar av
naringslivet som deltagit i arbetet delges denna rapport.

Ett stort tack till de personer och organisationer som har engagerat sig i arbetet.

Maria Zachariadis, enhetschef Samhéallsplanering Storgdteborg, Trafikverket

Patrik Benrick, utredningsledare Trafikverket
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1. Inledning

1.1.Bakgrund

Uddevalla hamn ar en allman hamn, strategiskt placerad i ett nationellt transportperspektiv, genom en
naturlig hamn i skyddat lage pa vastkusten i kombination med goda anslutningar till bade vag- och
jarnvagskommunikationer. En viktig funktion uppnas genom det relativt stora djupet vid hamnens
kajer, som tillater anlép med fartyg upp till ett djupgaende av 11 meter. Med sin inriktning och sitt
strategiska lage kompletterar Uddevalla hamn delvis den verksamhet som bedrivs i Goteborgs hamn.
Uddevalla fungerar &ven som en redundanshamn fér hamnarna i Vanern.

Hamnen ar framst inriktat pa bulklaster s som exempelvis malm, spannmal, skogsprodukter samt
projektlaster av gods som kan vara stort, tungt, hogt eller pa annat séatt skrymmande. Hamnen
hanterar aven produkter med hoga krav administrativ handlaggning och fysiska skyddsatgarder sa
som farligt gods. Uddevalla hamn utgor en godsnod som inte enbart hanterar gods 6ver kaj. Inom
hamnomradet finns &ven en bangard som hanterar omlastning av skogsprodukter mellan vag och
jarnvag.

Uddevalla hamn ar av Trafikverket utpekad som en anléaggning av riksintresse for kommunikation.
Under 2014 och 2015 har en precisering av riksintresset genomforts. Detta innebar att Trafikverket
beskriver sin syn pa den aktuella anlaggningen utifran ett évergripande systemperspektiv. Arbetet
syftar till att precisera vad som utgor riksintresset och vilka land- och vattenomraden som berérs, bade
i dag och i ett framtidsperspektiv med en tidshorisont runt 20-30 ar. Arbetet med
riksintressepreciseringen ar i nuldget inte slutfort.

Uddevalla hamn ar en av Sveriges drygt 50 allméanna hamnar och anses darmed vara av sarskild
betydelse for den allmanna samféardseln. Uddevalla ar dock inte utpekad av EU i det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T). Hamnen ingar inte bland de 25 centrala hamnar som framgar av
Trafikverkets Kapacitetsutredning!. Uddevalla omnamns i Hamnstrategiutredningen2, men ingar inte
bland de tio strategiska hamnar som slutgiltigt utpekades.

1.2.Behov av atgardsvalsstudie

Atgardsvalsstudier utfors i tidiga skeden och initieras ofta p& grundval av en uppfattad brist eller
planerade samt forvantade forandringar. Det ar inte ovanligt att processen att genomféra atgéardsvals-
studier leder till identifiering av ytterligare brister eller behov av atgarder. Processen kan ocksa leda till
forandrat synsatt pa det som initialt uppfattades som brist.

! Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag pa losningar till &r 2025 och utblick mot &r
2050, Trafikverket 2012:101
2Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58)



Denna atgardsvalsstudie initierades genom dialog mellan Sjofartsverket och Trafikverket Region Vést.
Behovet av att genomfora en AVS med inriktning p& Uddevalla hamn grundas i férsta hand pé
nedanstaende faktorer:

Brister och behov kopplat till sjdinfrastrukturen.

Uddevalla hamns roll i att &stadkomma Gverflyttning av godstransporter fran véag till jarnvag
och/eller sjofart. Detta galler dels den befintliga och en utvecklad hamnverksamhet, dels
utvecklingen av féretag beldgna mellan dagens hamnanléggning och Fréland.

Uddevalla hamn som méjlig utskeppningshamn for framtida malmtransporter.
Planerad stadsutveckling med paverkan pa hamnens anlaggning.
Mojlig utveckling av hamn- och logistikverksamheter vasterut mot Fréland.

Behovet av att genomféra en atgardsvalsstudie for Uddevalla hamn bestar — framst pa kort sikt — i att
forsta de brister och behov i sjéinfrastrukturen som redan idag ger restriktioner for sjéfarten.
Dessutom — och da tidsmassigt kopplat till den planerade stadsutvecklingen — finns ett behov av att
tidigt forsta eventuella brister och behov i landinfrastrukturen, i forsta hand knutet till en framtida
forflyttning av hamnverksamheten véasterut mot Sorvik och Fréland.

1.3. Syfte och mal med atgardsvalsstudien

Syfte

Studiens syfte ar att for Uddevalla hamn, utifran Trafikverkets, Sjofartsverkets, kommunens,
hamnbolagets och naringslivets langsiktiga planer, identifiera funktioner, brister och behov i
sjoinfrastrukturen samt anslutningar inom vég och jarnvég.

Studien kan dven foresla atgarder, framst pa kort sikt och framst relaterat till trimningsatgarder i den
statliga farleden, men aven atgarder for inspel i mer langsiktig kommunal, regional och nationell
atgardsplanering. Ett ytterligare syfte ar att genom denna AVS skapa ett kunskapsunderlag infér
eventuella framtida studier i Trafikverkets regi med direkt koppling till Uddevalla.

Mal
Studiens mal ar att uppna en bred samsyn vad géller logistikverksamheten, och darigenom

godstransportbehoven, inom riksintresseomradet for Uddevalla hamn. Studien ska pa sa satt dven
uppna samsyn vad galler kort- och langsiktiga infrastrukturbehov inom sjo, vag och jarnvéag.

1.4. Avgransningar

Innehall och omfattning

Studien omfattar att ta fram en nulégesbeskrivning fér Uddevalla hamn. Med detta avses bland annat
att gora en kartlaggning av nuvarande godsfloden till och frdn hamnen samt hamnens funktioner i
transportsystemet. Detta géller saval sjofartstransporter som transporter pa jarnvag och vag. Studien
omfattar inte analys av persontransporter.

Med utgangspunkt i nulagesbeskrivningen genomfors studien utifran tva huvudsakliga perspektiv:



1. Analys av funktioner samt eventuella brister och behov av atgarder pa sjosidan (farled och hamn).

2. Analys av funktioner samt eventuella brister och behov av atgarder pa landsidan (vag och
jarnvag).

Inom perspektiv 1 handlar problembilden huvudsakligen om sjosdkerhet med koppling till
restriktioner for sjotrafiken som trafikerar Uddevalla hamn. Analysen avser i huvudsak nuvarande
fartygsstorlekar, men ska éven belysa eventuella tillkommande behov med storre fartygsstorlekar an
idag. Analysen fokuserar pa den sodra Uddevallaleden, da det &r denna farled som anvands av
handelssjofarten.

Perspektiv 2 handlar i huvudsak om att analysera mojligheterna till dverflyttning av godstransporter
till sjofart for att darigenom kunna avlasta landinfrastrukturen (vég och jarnvag). Detta galler
hamnens funktion dels inom det gods som hanteras i hamnen idag, dels framtida potential, dar
analysen av det senare till exempel behdver beakta en utveckling av logistik- och
terminalverksamheter inom hamnens omrade. Det kan exempelvis handla om framtida
utskeppningshamn for malmtransporter eller en utvecklad terminalverksamhet inom hamnens
omrade. Fragan har darigenom koppling till eventuella brister och behov i vag- och
jarnvagsanslutningar.

Studien omfattar dven att 6versiktligt sammanstalla underlag och information fran andra aktuella
utredningar (inom Trafikverket, Vastra Gotalandsregionen, Uddevalla kommun och hamnbolaget)
som har koppling till atgardsvalsstudien.

Geografisk avgréansning

Studien avgransas geografiskt till logistikverksamheter inom riksintresseomradet for Uddevalla hamn.
Utredningsomradet (figur 1 nedan) utgors av delar av den befintliga hamnen samt markomraden som
medger expansionsmajligheter. Ostra delarna av befintlig hamn utgér ett omvandlingsomrade och ska,
enligt kommunala planer, utvecklas som stadsbebyggelse i havsnara lage. Utredningsomradet
avgransas av omvandlingsomradet i dster, vag 44 i norr samt naturomraden och bostadsbebyggelse i
vaster.

Verksamheten i Uddevalla hamn genererar transporter som anvénder infrastrukturen i en storre
geografi, se figur 2 nedan. Hamnens omland ar dock betydligt storre och omfattar platser dar hamnens
kunder befinner sig. Detta omland har darfor ingen tydlig geografisk avgransning och kan forandras
Over tid.

Studien av farled omfattar fran Hatteberget, genom Algofjorden, Askeréfjorden och Byfjorden in till
Uddevalla hamn.

Studien av jarnvagsanslutning avgransas i férsta hand till godsbangarden vid Uddevalla C,
anslutningssparet till hamnens jarnvagsanlaggning samt jarnvagsinfrastrukturen innanfor
hamnomradet.

Dartill studeras behovsaspekter (utan att ge forslag till 16sningar) som direkt beror godstrafiken pa
Alvsborgsbanan (strackan Uddevalla-Oxnered), Norra Bohusbanan (strackan Uddevalla-Stréomstad)
och Sédra Bohusbanan (stréackan Uddevalla-Goteborg Kville).



Studien av vaganslutning avgransas till de lokala anslutningsvagarna fran vag 44 till
hamnterminalerna.

Figur 2 Influensomrade



1.5. Arbetsprocessen och organisering av arbetet
Denna atgardsvalsstudie initierades genom dialog mellan Sjéfartsverket och Trafikverket region Vast.

Under initieringsskedet inleddes dialog med Uddevalla kommun och Uddevalla Hamnterminal AB.
Trafikverket region Vast har ansvarat for studiens genomforande, detta via Patrik Benrick,
projektledare och Johan Kustfolk, bitradande projektledare. F6r genomforande av atgardsvalsstudien
har konsultforetaget Rambdéll anlitats, med Thomas Ney som uppdragsledare.

Under projektets genomférande har tva workshoppar arrangerats med ett brett deltagande av
foretradare for huvudsakliga intressenter. Utdver Trafikverket har 15 personer deltagit vid minst en av
workshopparna. Vid den férsta workshoppen diskuterades problem och brister och vid den andra
mojliga 16sningar som underlag till att identifiera tdnkbara lI6sningar enligt fyrstegsprincipen.
Darutdver har intervjuer genomforts med foretradare for Svenska Lantméannen och Green Cargo.

Resultaten (behov, brister och atgardsforslag) har diskuterats genom en atgardsdialog med Uddevalla
kommun, Uddevalla Hamnterminal AB och Sjofartsverket. Slutrapporten har till sitt innehall och sina
slutsatser remitterats med ndmnda intressenter innan slutgiltigt faststallande.

1.6.Tidigare planeringsarbete

Oversiktsplan 2010 for Uddevalla kommun (2010)

| september 2010 antog kommunfullméktige i Uddevalla kommun en éversiktsplan som anger
riktlinjer for anvandning av mark och vatten i enlighet med kommunens Vision 2040. Planen
inaktualitetsforklarades dock av kommunfullmaktige under 2014 och en ny plan skall tas fram.

Maritim strategi for Uddevalla kommun (2013)

Maritim strategi for Uddevalla kommun antogs i kommunfullméktige i juni 2013. Kommunen
framhaver vikten av en val utvecklad infrastruktur som forutsattning for en hallbar tillvaxt och
utveckling av naringslivet. Kommunen menar att hamnen har en strategisk betydelse och att hamnen
ska ges forutsattningar for att kunna utveckla sin verksamhet. Anslutningarna med jarnvag och vag
ska utvecklas och forbattras.

Omradesplan for Bavean (2016)

I november 2016 publicerades en omradesplan for stadskarnan vaster om Vasterlanggatan och
Goteborgsvagen, pa émse sidor om Bavean. Planen utgor en struktur for tankt bebyggelse och utgor
underlag for detaljplanearbeten.

Fordjupad Oversiktsplan Uddevalla tatort (2017)

En fordjupad oversiktsplan for Uddevalla tatort har fram till maj 2017 varit under utstallning. Planen
vantas bli antagen hdsten 2017. Kommunen prioriterar bostadsbebyggelse i stadens centrala delar.
Bada sidorna av Bavean fram till Bavedns mynning planeras for omvandling till stadsbebyggelse.
Knutpunkterna for tag- respektive busstrafik ar idag delade mellan tva olika lagen. Fran
Centralstationen avgar tdg mot bland annat Goteborg, Stromstad, Herrljunga och Boras. Stads- och
regional busstrafik angér Kampenhofsterminalen. Det finns 6nskemal om att tydligare koppla samman
dessa knutpunkter.



1.7. Anknytande underlag och projekt

Lokalt

Precisering av riksintresset Uddevalla Hamn (opublicerat)

Sjofartsverket pekade 2001 ut Uddevalla hamn som riksintresse med hansyn till dess funktion som
bulkhamn. Nar Trafikverket 2010 tog 6ver som ansvarig myndighet for riksintresseutpekande av
kommunikationsanlaggningar, enligt forordningen (1998:896) om hushallning med mark- och
vattenomraden med mera, togs beslutet att Uddevalla hamn fortsatt var av riksintresse.

Preciseringen av ett riksintresse innebér att Trafikverkets beskriver sin syn pa den aktuella
anlaggningen utifran ett évergripande systemperspektiv. Arbetet syftar till att precisera vad som utgor
riksintresset och vilka land- och vattenomraden som berdrs, bade i dag och i ett framtidsperspektiv
med en tidshorisont runt 20-30 ar. Syftet ar ocksa att redogdra for anlaggningens funktion och
fortydliga vad det kan innebéara att patagligt forsvara atkomsten eller nyttjandet av den.

Preciseringen ska bland annat kunna tjana som underlag for kommunens fysiska planering (plan- och
bygglagen) och tillstdndsprovning (miljobalken) samt for Lansstyrelsens, Trafikverkets och Gvriga
myndigheters handlaggning av olika arenden. Preciseringen &r ett underlag som Lansstyrelsen kan
komma att anvanda vid avvagning mellan olika intressen, i dess uppgift att bevaka statliga intressen
samt som stod till kommunerna for att visa hur de redovisade riksintressena kan tillgodoses vid
framtagande av kommunala planer.

| preciseringen av riksintresset Uddevalla hamn har Baddkajen, Skeppsholmspiren, Sérvikskajen och
Frolandskajen utpekats som hamndelar av riksintresse. Frolandskajen ar dven utpekad som
utvecklingsomrade av riksintresse.

Arbetet har letts av Trafikverket i samarbete med Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 1an, Sjofartsverket,
Uddevalla kommun, Uddevalla Hamn, och Kommunalférbundet Fyrbodal.

Arbetet med riksintressepreciseringen ar i nulaget inte avslutat.

Forstudie industrispar Uddevalla Fréland (2013)

Syftet med denna studie var att utreda genomforbara tekniska I6sningar, kostnader samt évriga
forutsattningar for nyanlaggning av kommunalt industrispar i Frolandshamnen, for att majliggora
utskeppning av malm. Utredningen har resulterat i forslag till tva alternativa losningar.

AVS Fréland (2014)

Problembilden var kapacitetsproblem pa vag 44 genom Herrestad fran cirkulationsplatsen vid Fréland
till Torp. Studien resulterade inte i nagra beslutade fysiska atgarder utan parterna invantar de
planerade reparationsarbetena av tunnlarna innan arbetet fran atgardsforslagen eventuellt
effektueras. | arbetet patalas vikten av ett kontinuerligt samarbete mellan Trafikverkets
verksamhetsomraden Planering och Underhall. Studien avslutades varen 2014.



Trafikutredning Torp till Tunnlarna (2016)

Trafikutredningen tog avstamp i de senaste arens tilltagande trafik pa vag 44 genom Herrestad i vastra
Uddevalla och syftade till att ge en bild av dagens respektive framtida trafiksituation kopplat till olika
planer pa exploatering.

Bedomningen i utredningen ar att 6kningen orsakas av bade kortvaga (lokala) och mer langvaga
(regional/nationell) trafik. Eftersom Uddevalla kommun dnskar exploatera ytterligare mark i stadens
vastra delar kommer ytterligare trafik att genereras som belastar vag 44. Efter genomférda analyser &r
Trafikverkets beddmning att befintlig utformning av vag 44 inte har kapacitet fér mer trafik.
Atgardsforslag pa hur problemet kan avhjalpas presenteras i utredningen, dock utan stallningstagande
till vilka atgarder som kan rekommenderas. Framst ar det forstarkning av befintliga lankar eller
nybyggnation som presenteras. Trafikutredningen kan utgora ett vardefullt underlag till en eventuell
overgripande AVS for Uddevalla. Studien avslutades varen 2016.

Atgardsvalsstudie - Vag 678 Rasserdd-Lerbo (2017)

V&g 678 fungerar som en omledningsvéag vid avstangning pa E6/Uddevallabron och samtidigt som en
avlastning for vag 44 genom Uddevalla. Tidvis uppstar framkomlighetsproblem pa vagen och dar sker
aven flertalet olyckor, varav ndgra med dddlig utgang eller allvarlig skada till foljd. Studien syftade till
att identifiera atgarder for att 6ka trafiksakerheten samtidigt som god framkomlighet bibehélls.
Studien rekommenderar att vagen mittsepareras med mittracke, och att ytterligare atgarder kopplas
till vagens framtida funktion. Studien avslutades under mars 2017.

Farledsatgarder Marstrand-Uddevalla (2016-2017)

Parallellt med denna atgardsvalsstudie studerar Sjofartsverket tankbara atgarder i farleden fran
Hatteberget via Stenungsund till Uddevalla. Studien har i férsta hand tagit héjd for en
kapacitetsokning upp till 13,0 meters maximalt djupgaende utan morkerrestriktioner. Behovet av
sakerhetshojande atgarder har i studien ej varderats vare sig avseende behov eller kostnad. Arbetet
utgor underlag till denna atgardsvalsstudie.

Under 2017 genomfor Sjofartsverket sjosakerhetshdjande atgarder fran Hatteberget till Stenungsund i
sodra Uddevallaleden.

Regionalt

Motesspar Grohed, Bohusbanan
Pa Bohusbanan vid Grohed mellan Uddevalla och Ljungskile planeras for ett motesspar. Med
motessparen mojliggors utokad trafik pa Bohusbanan, som idag ar fullt utnyttjad.

Mellan Goteborg och Uddevalla ar delstréackan Ljungskile—Uddevalla den langsta utan
motesmojlighet. Ett motesspar ger storst nytta om det laggs mitt pa denna stracka, det vill saga i
Grohed. Vastra Gotalandsregionen beslutade i februari 2017 om finansiering av ett nytt métesspar i
Grohed. For narvarande pagar arbete med jarnvagsplan och planen beréknas lamnas for faststallelse i
slutet av 2017.

Studier avseende norra Bohusbanan respektive Alvsborgsbanan
Trafikverket genomfér en AVS for Alvsborgsbanan under ar 2017. En utredning fér Norra Bohusbanan
ar planerad till ar 2018.



Godskartlaggning i Region Vast (2013)

| rapporten ”Godskartlaggning i Region Vast” har godsfloden pa regional niva kartlagts. Syftet med
studien ar att 6ka kunskapen om godsfléden i Véastsveriges tre 1an, Varmland, Véstra Gétaland och
Halland. Studien presenterar en nuléagesbeskrivning av godsmangder och floden i Varmland, Vastra
Gotaland och Halland fordelade pa varugrupper, lasttyper och trafikslag. Storst godsmangder
genereras i Karlstadomradet, Grums, Lysekil, Stenungsund, Géteborg, Varberg och Hylte, som
karakteriseras av storre industrianlaggningar eller pappersbruk.

Godsstrategi for Vastra Gotalands lan (2016)

Vastra Gotalands Godstransportstrategi, som antogs av regionstyrelsen i september 2016, anger
inriktningen for arbetet med att skapa den héallbara gods-och logistikregionen. Syftet med strategin &r
att genom en aktiv samverkan mellan naringslivet, offentlig sektor samt forskning och utveckling bidra
till att transport- och logistiksektorn utvecklas som ett av Vastra Gotalands ledande omraden. |
strategin prioriteras: forskning och utbildning, smarta effektiva fordon, effektiva noder,
intermodalitet, tillganglighet till noder och strdk samt robusta strak.

Atgardsvalsstudie Vanersjofart, fordjupad utredning (2013 och 2017)

Ar 2013 publicerade Trafikverket en utredning om Vanernstréket och behovet av att sakra fortsatt
handelssjéfart i Trollhatte kanal. Ar 2017 publicerades en férdjupad utredning som drar slutsatsen att
byggnation av ny slussled i ny strackning innan 2030 ar den enda mojligheten for att behalla
Vanersjofarten.

Ett beslut om investering eller nedléaggning ar darfor nédvandigt i den nationella transportplanen for
perioden 2018-2029. Politiskt beslut vantas under varen 2018.

Goteborgs Oversiktsplan (2009)

I 6versiktsplanen for Goteborg stad planeras for omvandling av industri- och verksamhetsomraden till
sa kallad blandstad. Utveckling av blandstaden planeras dven i nara anslutning till flera terminal- och
logistikomraden i Géteborg. Med den langsiktiga markanvandningsplaneringen kommer markytor for
logistik- och industriell verksamhet att minska. Med allt mindre tillgang till mark for logistik- och
industriandamal kan omraden utanfor Storgoteborg, med goda transportlagen, i 6kande utstrackning
bli intressanta for utvecklad logistikverksamhet.

Vastsvenska paketet, Goéteborg

Vastsvenska paketet ar benamningen for det paket av infrastrukturatgarder som planeras och
genomfors i Goteborg. Paketet innehdller bland annat en ny jarnvagstunnel under centrala Goteborg,
och 6kad vagkapacitet 6ver Gota Alv. Systemet med vagtullar &r implementerat och en utbyggd
jarnvagsbro 6ver Gota Alv har éppnat. Atgarderna forbattrar kapaciteten for att passera Goteborg pé
vag och jarnvag, samt forbattrar tillgangligheten till Goteborgs hamn. Genom att atgarda flaskhalsar i
Goteborg forbattras aven tillgangligheten till Uddevalla Hamn for gods till och fran Goteborgs Hamn
samt for gods som passerar Goteborg i nord-sydlig riktning.

Flytt av kombiterminal Gullbergsvass (2016-2017)

Den befintliga kombiterminalverksamheten vid Gullbergsvass, som drivs av Green Cargo, kommer att
avvecklas till utgadngen av ar 2017 och verksamheten utvecklas i stallet i Goteborgs hamn. Enligt Green
Cargo kommer hela den nuvarande volymen att flyttas till den nya terminalen i hamnen. Enligt
Uddevalla Hamnterminal AB har det visats intresse for att anvanda Uddevalla hamn som terminal i
stallet for kombiterminalen i Goteborgs Hamn.



Nationellt

Atgardsvalsstudie — Malmtransporter Bergslagen Fas 1 (2015)

Ar 2015 avslutades atgardsvalsstudie "Malmtransporter Bergslagen- Fas 17, som utférdes av Sweco pé
uppdrag av Trafikverket. Bakgrunden till utredningen ar eventuella méjligheter till uttkad
malmproduktion i Bergslagen. | den forsta fasen studerades ett antal mojliga hamnar pa vastkusten
respektive ostkusten:

Vastkusten: Uddevalla respektive Lysekil.

Ostkusten: Gavle, Oxelosund respektive mot Méalarhamnar (Képing och Vasteras) for vidare
transport och omlastning till Ostersjon via Sodertélje.

Utredningen drar slutsatsen att oavsett val av hamn krévs betydande atgarder i hamnar och/eller i
transportstraken till respektive hamn. Néar fas 1 avslutades foreslogs tre strak for vidare utredning:
Gévle, Oxel6sund och Méalarhamnar.

Funktionellt prioriterat vagnat (2013-)

Under 2013 paborjade Trafikverket ett arbete med att peka ut de prioriterade vagarna i Sverige,
Funktionellt prioriterat vagnat. Arbetet gors i samarbete med lansplaneuppréttarna och ska klassa
vilka vagar som ar mest betydelsefulla for den nationella och regionala utvecklingen. Utpekandet
baseras pa betydelsen for godstransporter; langvaga resor med bil; dagliga resor med bil samt
kollektivtrafik med buss.

Utpekade vagar med anknytning till Uddevalla ar E6, vag 44, vag 678 och vag 172.

Forslag om vagnat for tyngre lastbilar (2016)

Den 15 november 2016 éverlamnade Trafikverket ett forslag till regeringen om vilka védgar som bor
tillatas for en ny barighetsklass, BK4. Klassningen innebér att pa dessa vagar far lastbilar med en
bruttovikt pa 74 ton framforas.

Véagar som i en forsta omgang foreslas att bli klassade som BK4 finns bland annat i Varmlands lan och
Kronobergs lan, dock inte i Vastra Gotalands lan.

Regeringsuppdrag angaende inlands- och kustsjofart i Sverige (2016)

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

Utredningen visar att grundférutsattningarna for att fora 6ver gods fran land till sjo &r goda. Det finns
ténkbara godsfloden, ledig kapacitet i hamnar och farleder samt lampligt tonnage. Vidare finns det
tydliga politiska ambitioner att genom tkad sjofart avlasta vag- och jarnvagssystemen. Till denna bild
maste dock laggas att den typ av sjofart som kan astadkomma énskad 6verflyttning har svart att
konkurrera med transporter pa vag och jarnvag. Transportkoparen ser inte behovet och redaren ser
inte affarsmojligheterna. Se vidare avsnitt 5.5.

3 Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige. Sjofartsverket, 2016,
DNR 16-00767



Internationellt

TEN-T och arbetsplan for stomnatskorridor Skandinavien-Medelhavet (2015-2017)

TEN-T ar ett av EU-kommissionen utpekat nat som ska uppfylla specificerade tekniska standarder och
forbinder hela unionen. De viktigaste delarna utgor ett stomnat som ska vara fardigstallt till &r 2030.
Inom stomnétet har nio trafikslagsdvergripande transportkorridorer pekats ut som ges hdgsta prioritet
for fordelning av EU:s investeringsmedel under budgetperioden 2014-2020. | december 2017 kommer
EU-kommissionen att presentera en uppdaterad arbetsplan for korridorens fardigstéllande.

| det Transeuropeiska transportnatet (TEN-T) ingar E6 och jarnvagen mellan Goteborg och Oslo i den
sa kallade ScanMed-korridoren. Enligt EU-kommissionens innevarande arbetsplan (2014) for
ScanMed-korridoren utgors bristerna mellan Géteborg och Oslo av begransad kapacitet pa jarnvag
samt avsaknad av signalsystemet ERTMS. Jarnvéagen uppfyller inte heller kravet att mojliggora for 740
meter langa tag. Dessa brister ska vara atgardade till ar 2030. For E6 anges inga specifika brister fran
Goteborg och norrut.

Uddevalla hamn uppfyller inte volymkriterierna for att klassas som en hamn ingdende i TEN-T.
Hamnen &r dock beldgen i anslutning till E6 via véag 44 och till jarnvagsstraket via Alvsborgsbanan till
Oxnered.



2. Intressenter

Priméra intressenter i denna atgardsvalsstudie &r Uddevalla Hamnterminal AB, Uddevalla kommun,
Sjofartsverket och Trafikverket (regionalt).

Sekundara intressenter ar Lansstyrelsen, Havs- och vattenmyndigheten, Véastra Gétalandsregionen,
Fyrbodals kommunalférbund och delar av néaringslivet (varuagare, operatorer och transportorer) som
har koppling till Uddevalla hamn.

Uddevalla kommun utgér en intressent med tva roller, dels avseende fysisk planering/miljo och
dels som &gare av Uddevalla Hamnterminal AB. Uddevalla Hamnterminal AB driver
hamnverksamheten i Uddevalla. Uddevalla kommun ager bolaget genom ett av de aktiebolag som
ingar i Uddevalla kommunkoncern, Uddevalla Utvecklings AB.

Trafikverket Region Vast och Sj6fartsverket utgor de statliga intressenterna som infrastruktur-
hallare for jarnvagar, vagar och sjofartens infrastruktur. Trafikverket har dock planeringsansvaret for
all statlig infrastruktur. Sjofartsverket, som hanterar operativa sjofartsfragor, har parallellt med
atgardsvalsstudien genomfort en mindre utredning om eventuella atgarder i farleden. Samordning av
dessa studier sker mellan de bada verken. Lansstyrelsen ar tillsynsmyndighet och samordnar
statliga intressen och myndigheters verksamhet.

Vastra Gotalandsregionen har ansvar for bland annat regionala utvecklingsfragor och prioritering
av atgarder i den regionala atgardsplanen. Budgeten for den regionala atgardsplanen beslutas dock av
regeringen. Fyrbodals kommunalférbund &r ett kommunalférbund som fungerar som
samarbetsorganisation mellan medlemskommunerna# for gemensamma fragestallningar.

Utredningens priméra intressenter har identifierat ett antal foretag som ar vasentliga att involvera.
Foretag som har deltagit i workshoppar &ar: Benders, Sodra Cell, Arctic Paper Munkedal, NEVS
och Vargon Alloys. Darutdver har intervjuer genomférts med Svenska Lantmannen och Green
Cargo.

4 Bengtsfors, Dals-Ed, Fargelanda, Lysekil, Mellerud, Munkedal, Orust, Sotenas, Stromstad, Tanum, Trollhattan,
Uddevalla, Vanersborg och Amal.



3. Mal

3.1. Europeiska Unionens transportpolitiska mal

Den europeiska transportpolitiken syftar till att forbattra tillgangligheten inom EU for att forbéattra
forutsattningarna for ekonomisk tillvaxt inom unionen, samt att minska vaxthusgasutslappen fran
transportsystemet med 60 procent till &r 2050, fran 1990 ars niva. EU har uttryckliga mal om
overflyttning fran vagtransport till andra trafikslag.

3.2.Nationella transportpolitiska mal

Det Gvergripande transportpolitiska méalet, som angivits av riksdagen 2009, ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Det 6vergripande malet &r ocksa preciserat i ett funktionsmal for
tillganglighet och ett hansynsmal for sakerhet, miljé och halsa.

| infrastrukturpropositionen (Prop. 2016/17:21) redovisas regeringens forslag till inriktningen pa
satsningar i transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. | propositionen redovisas bland annat
strategier for sarskilda omraden. Bland prioriterade utmaningar vill regeringen se en éverflyttning
fran lastbil till tdg och sj6fart, i synnerhet for inrikes transporter.

Inom ramen fér den maritima strategin har regeringen uppdragit at Sjofartsverket och Trafikverket att
analysera utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjéfarten i Sverige. Myndigheterna ska
identifiera eventuella hinder och foresla atgarder i syfte att framja forutsattningarna for sjofartens
gods- och persontransporter.

3.3.Regionala mal

| det regionala utvecklingsprogrammet "Vastra Gotaland 2020” anges som overgripande malsattning
att ge alla inv&nare och féretagen basta méjliga utvecklingsférutsattningar. Atgarder i infrastruktur ska
ge forutsattningar for attraktiva, effektiva och hallbara person- och godstransporter, lokalt, regionalt,
nationellt och internationellt. Vastra Gotalandsregionen har upprattat Lanstransportplan (LTP)
2014-2025 som utgor atgardsplanen i Vastra Gotalands lan. | LTP fordjupas de nationella
transportpolitiska malen med beskrivningar hur den regionala planeringen ska stodja dem.

| Vastra Gotalandsregionens godstransportstrategi har en malbild formulerats som ” Vastra Gotaland
ar Nordens ledande logistikregion som erbjuder effektiv logistik och en transportinfrastruktur som
stoder naringslivets behov och regionens utveckling pa ett satt som varnar hallbarhet, hela regionen
och samhallsekonomisk effektivitet”. FOr transportinfrastrukturen betonas goda mojligheter till nar-
och kustsjofart, intermodalitet och effektiva terminaler.

3.4.Lokala mal
Uddevalla kommun

Uddevalla kommun har i éversiktsplanen formulerat ett 6vergripande inriktningsmal dar kommunen
ska arbeta for en hallbar utveckling i kommunen. Denna ska forverkligas genom att utveckla infra-
strukturen, naringslivet och att minska miljopaverkan. Nya stadsdelar ska utvecklas for att
sammanbinda staden med vattnet. Samtidigt anges att hamnen ska ges forutsattningar att kunna
utveckla sin verksamhet (i ett vastligare lage) och att ett maritimt terminal- och logistikcentra ska
utvecklas.



Uddevalla Hamnterminal AB

Bolagets ambition &r att fortsatta utvecklas som ett attraktivt och effektivt hamnbaserat
logistikforetag. Darigenom ska hamnen utvecklas nar det galler logistik, infrastruktur och
produktivitet. Stravan ar att mota kundernas behov och vara en effektiv och palitlig partner i
logistikkedjan. Darfor efterstravar Uddevalla hamn att vara ett nav fér intermodala I6sningar, en
terminal for transporter med fartyg, tag och lastbil, en levande hamn som hela tiden férandras efter
marknaden.

3.5. Mal for studerade atgarder

Merparten av de malformuleringar, eller strategier med implicita malformuleringar, pa europeisk,
regional och lokal niva kan inkluderas i strukturen for de nationella transportpolitiska malen.

De kommunala planerna pa stadsutveckling i befintliga hamndelar ingar som en forutsattning for
atgardsvalsstudiens analys. Darmed ingdr inte en bedémning av vilka mal som den planerade
stadsutvecklingen uppfyller och inte heller atgardsforslagens maluppfyllelser med avseende pa
stadsutveckling.

Med avseende pa EU-kommissionens och regeringens mal att fa en 6verflyttning fran vagtransporter
till jarnvag och sjofart kan infrastrukturatgarder i enskilda godsnoder skapa forutsattningar genom
forbattrade intermodala funktioner. Mal och ambitioner om dverflyttning fangas darfor in i Mal 1 och
4 som bada fyller detta syfte.

De specifika malen for de atgarder som studeras i denna atgardsvalsstudie formuleras enligt Tabell 1.

Tabell 1 Beskrivning av mal for studerade atgarder

Malomrade Mal Mal for atgarder
Néringslivets Mal 1: Forbattrad funktionalitet for vag- och
transporter jarnvagstransport till och fran hamnen.
Funktionsmalet
Tillganglighet Mal 2: Forbattrat utnyttjande av befintlig kapacitet (vag,

regionalt/lander spar, sjo) som ansluter till Uddevalla hamn

Hansynsmalet BNk Mal 3: Minskad klimatpaverkan fran transportsystemet

Utveckla ett Mal 4: Forbattra de infrastrukturella forutsattningarna
Lokala/ multimodalt for effektivare intermodala transporter for att cka
regionala mal logistikcentrum nodens attraktivitet.




4. Nuladgesbeskrivning

4.1. Uddevalla hamnterminal — verksamhet och hamndelar

Verksamhet

I Uddevalla hamnterminal hanteras i forsta hand bulklaster (daribland malmprodukter, spannmal,
virke och papper) for import och export. Vidare hanteras projektlaster av olika slag, daribland import
av vindkraftverk och export av personbilar, lastbilar och olika typer av entreprenadmaskiner.

Den totala godsvolymen over kaj ligger pa cirka 1,1 miljoner ton per ar i genomsnitt under en
femarsperiod och volymen ar relativt jamnt fordelad mellan import och export. Hamnen har kapacitet
for att hantera omkring 1,5 miljoner ton gods dver kaj.

Hamnens upptagningsomrade raknas primart till att omfatta naromradet samt omradet 6ster om
Vanern och Mellansverige mot Dalarna och Malardalen. Hamnens utnyttjandegrad foljer till stor del
foretagens konjunktur i omradet.

Antalet anlép till Uddevalla har avtagit nagot under perioden 2007-2016, nagot som kan forklaras av
den generella trenden mot en 6kad fartygsstorlek pa langd och bredd som pagatt inom den
internationella sjofarten.

Ar 2015 uppgick godsvolymen éver kaij till strax éver en miljon ton, med férdelning pa varugrupper
enligt Figur 3. De volymer som omlastas mellan vag och jarnvag ingar inte i denna uppgift. For gods
som omlastas mellan sjofart och landtransporter dominerar sa kallad 6vrig torr bulk, vilket framst
utgors av spannmal och bulklaster med malm och koks.

Antal ton over kaj, 2015
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Figur 3 Godsvolymer, antal ton éver kaj 2015. Kélla: Sveriges Hamnar.



Uddevalla hamn erbjuder aven lagrings- och omlastningsservice av vedravara och andra ravaror for
industrier och fungerar aven som redundanshamn for Vanersjéfarten. Uddevalla hamn utgor aven
upplaggningsplats for fartyg som vantar pa transportuppdrag.

Hamnen fungerar vidare som terminal och omlastningspunkt, och en betydande verksamhet utgors av
omlastning mellan lastbil och jarnvégsvagnar. Bland annat skogsprodukter transporteras med lastbil
till Uddevalla hamn och omlastas till jarnvag for vidare transport.

Befintlig markanvandning

Uddevalla hamn har utvecklats strax vaster om Uddevallas centrala delar, fran Baveans mynning och
vasterut. For narvarande ar verksamheten koncentrerad till tre hamndelar, samtliga férsedda med
jarnvégsanslutning fran Bohusbanan via Uddevalla C. | vaster (vid Fréland) finns en bergtakt som
kommer att tas i ansprak for hamnutveckling enligt kommunala planer. Hamn-och
utvecklingsomradet avgransas i 6ster av bebyggelse. | norr avgransas hamnomradet av vag 44 och
Bohusbanan.

Enligt riksintressepreciseringen ar nedanstdende fyra hamndelar (Figur 4) av riksintresse:

Badokajen innehaller flera verksamheter. | hamndelen finns spannmalssilos, oljedepaer och
terminalomrade for omlastning mellan véag och jarnvag. Terminalytan anvands for hantering
av timmer. | hamnomradet finns Uddevalla Hamns godsbangard. For vagtransporter angors
hamnomradet vid Port 8 i hamndelens norra del.

Skeppsholmspiren anvands huvudsakligen for hantering av torr bulk, daribland malm,
teknisk nitrat, samt projektgods och fordon. Kajen har éven ett roro-lage. Jarnvagsanslutning
finns till piren.

Sorvikskajen anvands for lastning och lossning av flera olika varugrupper, déribland virke,
timmer, papper samt styckegods.

Frolandskajen anvands i dagsléaget i begransad omfattning, dock foér transporter av
bergmaterial, d& kajen ligger i direkt anslutning till bergtakt. Kajen saknar jarnvagsanslutning.
Hamndelen &r ocksa utpekad som utvecklingsomrade av riksintresse och kan exploateras for
hamnrelaterade &ndamal nar taktverksamheten upphor.
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Figur 4 Oversikt Uddevalla hamn



Mellan Badod- och Sorvikskajen har Kynningsrud en anlaggning fér produktion av prefabricerade
betongelement. Vaster om Sorvikskajen, i hamndelen Kasenabben, har Benders en anlaggning for
lagring och produktion av stenprodukter.

4.2.Huvudsakliga godsstrak och godsnoder i Vastra Gétaland

| Vastra Gotalandsregionens godstransportstrategi redogors for de huvudsakliga godsstraken i
regionen (Figur 5) och infrastrukturen for gods (Figur 6).

Uddevalla hamn har ett strategiskt lage i relation till regionala och langvaga godsfloden. Hamnen har
god koppling till det nord-sydliga straket mellan Gateborg och Oslo samt till jarnvagsstraket vaster om
Vanern, som ar ett av Sveriges tunga jarnvagsstrak fran Norrland och Mellansverige ner mot
Vastsverige och kontinenten.
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Oslo/Norge
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Figur 5 lllustration 6ver huvudsakliga godsstrak och logistikintensiva omraden. Kalla: Godstransportstrategi for
Vastra Gotaland.
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Figur 6 Befintliga godsinfrastruktur i Vastra Gétalandsregion. Kalla: Godstransportstrategi for Vastra Gotaland.

Hamnar och terminaler i Vastra Gotaland och Vastsverige

Totalt finns i Vastra Gotaland 13 hamnar. | de anslutande lanen aterfinns i Varmland hamnar i
Gruvon, Karlstad och Kristinehamn samt for Halland i Varberg, Falkenberg och Halmstad. Det finns
for narvarande endast tva renodlade kombiterminaler i Vastra Gétaland, namligen i Géteborg och
Falkoping.

Olika hamnar fyller ofta olika funktioner i transportsystemet och ar i stor utstrackning differentierade
med avseende pa olika varugrupper och geografiska omland.

Nedan féljer en kort beskrivning av ett urval av hamnar i Vastsverige:
Uddevalla hamn hanterar torr bulk samt kemikalier, styckegods, malm och projektgods.

Goteborgs Hamn ar Skandinaviens stérsta hamn och dominerar hamnstrukturen i
Vastsverige. Hamnen hanterar stora volymer inom ett flertal godstyper. Géteborgs Hamn ar
Sveriges stdrsta containerhamn och har en stor omfattning av roro-trafik samt flytande
branslen. Goteborgs hamn hanterar inget torrbulkgods.

Hamnarna i Varberg och Halmstad slogs samman till ett gemensamt bolag &r 2013 under
namnet Hallands Hamnar AB. Varbergs hamn har en tydlig inriktning mot skogs-, pappers-
och travaruindustrin. Varberg fungerar dven som brohamn till Danmark. Halmstad har under
senare tid sett en mycket stark utveckling inom containersegmentet samt motorfordon.

Lysekils hamn har lange varit inriktad mot torr bulk, men har pa senare tid specialiserat sig
pa projektlaster.



Inom bolaget Vanerhamn AB ingdr hamnarna i Karlstad, Kristinehamn, Otterbécken,
Lidkoping och Vanersborg. De ingdende hamnarna hanterar bulk for regionens industri.

Stromstad ar framst farjehamn for trafik med forbindelse till Sandefjord i Norge.

Wallhamn ar en privatagd (dock allmén) hamn som domineras av import och export av
motorfordon.

Stenungsund (industrihamn, ej allmén) och Brofjorden (privatégd, dock allmén) ar
specialiserade pa flytande bulk (kemikalier respektive olja).

Utifran sin verksamhet beddms att endast Goteborg, Lysekil och i viss man Vanerhamnar kan anses ha
paverkan pa Uddevalla hamn.

Goteborgs hamn ar nara belagen (omkring 90 km), men har inte torr bulk som inriktning och hanterar
endast sma méangder torr bulk i jamforelse med Uddevalla. Goteborgs hamn bor i sammanhanget

snarare betraktas som en samarbetsparter &n som konkurrent.

Lysekils hamn ar néra belagen (omkring 60 km) och har en snarlik inriktning. Samtidigt ar Lysekils
hamn liten i forhallande till Uddevalla.

Uddevalla hamn och Vanerhamn verkar inom samma marknadssegment och har delvis éverlappande
geografiska omland.

4.3.Befintlig omgivande landinfrastruktur

3
(Mellerud)-Billingsfors //’ \

\

\
rge/Vanerbanan
s
-

| Figur 7 visas den vég- och jarnvagsinfrastruktur T
som omger Uddevalla. A Lﬁ/’{x\

ll
1 Nerge/Vénefyanan

Omgivande jarnvagar N ) \}/
| 3
I Uddevalla ansluter Alvsborgsbanan till i @{\ 4 o
Bohusbanan. N Norgganerbanan
7N
Bohusbanan (enkelsparig och elektrifierad) gar £ \\ L
.. . . . {Smedberg)-Lysekil Uddevalla \anersborg
mellan Stromstad och Goteborg-Kville, dar den j .;;/3 | oo TR
Lysekil “Alvsborgsbanan .
ansluter till Hamnbanan i Géteborg innan passage 3 Trels |
over Gota Alv och vidare anslutningar till /‘ \\
Vastkustbanan mot Malmo och Véstra Stambanan 4z @
mot Hallsberg. | Munkedal ansluter en bibana till . A ‘f,'
Lysekil dar endast sporadisk trafik forekommer. Pa S //
. . ingséagns’ Alvsborgshanan
Sodra Bohusbanan finns vid Stenungsund ett A';/ b
motesspar pa 650 m och ett flertal pA 400-500 m. L7 e L |
L35 )
Goteborg :
Den huvudsakliga trafiken pd Bohusbanan &r A
Kusttil kustbanan
e

regional och lokal persontrafik till och fran
Goteborg, dar trafikmangderna minskar ju langre , . .

e ,_g : og . N I ju g Figur 7 Omgivande landinfrastruktur. Kélla:
ifran Goteborg banan gar. Pa strackorna Uddevalla- Trafikverket.

Munkedal respektive Géteborg—Stenungsund gar

tva respektive fyra godstag per dygn.

“



Alvsborgsbanan (enkelsparig och elektrifierad) har sin véastra d&nde i Uddevalla, den 6stliga i Boras.
Mellan Uddevalla och Oxnered finns ett métesspar pa 650 m. Alvsborgsbanan ansluter i Oxnered till
Norge/Vanernbanan, dar bagge riktningar nas utan att tdgen behover vandas. | Herrljunga ansluter
banan till Vastra Stambanan. | Boras ansluter Viskadalsbanan och Kust-till-kustbanan. Det gar
huvudsakligen regionaltrafik pa banan med en ganska jamn turtathet 6ver hela strackan. P& strackan
Uddevalla-Oxnered gar tre godstég dagligen.

Kapacitetsbegransningarna pa jarnvagar som ansluter till Uddevalla &r sma eller medelstora. Stora
begransningar finns narmast pa vastra Stambanan.

Omgivande vagar

Uddevalla hamn ansluter narmast till vag 44, som gar mellan E6 vid trafikplats Torp och E20 vid
Gotene. Den passerar forutom Uddevalla aven Vanersborg, Trollhattan och Lidkdping. Vagen har
motorvagsstandard mellan Uddevalla och Trollhattan (med nagra kortare avsnitt motortrafikled)
medan resten ar vanlig vag, dar endast kortare strackor ar motesfria.

E6 passerar nara Uddevalla och &r motorvagen mellan bland annat brohamnarna i sédra Sverige och
Norge. Den utgor ocksa den naturliga forbindelsen mellan Goteborg och Uddevalla. Till E6 finns ocksa
en anslutning séder om Uddevalla (vag 678), men for att na den fran hamnen behdver centrala
Uddevalla passeras eller en lang omvag tas utmed det som var strackningen for E6 innan Uddevalla-
bron byggdes (Brattertdsleden).

E45 ansluter till vag 44 vid Trollhattan. E45 ar séderut en alternativvag till Géteborg medan den
norrut nér Sveriges inland och slutar i Ovre Soppero vid gransen mot Finland. Den passerar bland
annat nara Karlstad, Mora, Ostersund och Géllivare.

E20 ansluter till vag 44 vid Gétene for vidare anslutning mot Orebro och Stockholm.

En mindre lansvag nr 172, gar fran Uddevalla till Arvika och passerar Bengtsfors pa vagen.

Enligt kartlaggningen av godsfléden i Véastra Gotaland &r antalet tunga fordon (lastbilar och bussar)
som gar pa E6 i hojd med Munkedal i Bohuslan, dar godset som kommer fran Uddevalla hamn

passerar, cirka 3000 per dygn. Denna trafik bestar framst av transittrafik till/frdn Norge. Vag 44
mellan Uddevalla och Trollhattan har ett vagtransportflode pa mindre 4n 1000 tunga fordon per dygn.



4.4.Befintlig infrastruktur — anslutande och inom hamnomradet

Befintlig sjoinfrastruktur i anslutning till och inom Uddevalla hamn

Till Uddevalla hamn, beldgen i Byfjorden, leder den sddra respektive norra Uddevallaleden.

Sodra Uddevallaleden (Figur 8) gar fran sjon vid Hatteberget till Uddevalla hamn. Leden medger
15 m djupgadende till ankarplats pa Algéfjorden, darifran 13,5 m djupgdende till Askerofjorden och
vidare till Byfjorden 11 m. Sédra Uddevallaleden korsas vid AlImésund av en fast bro, Tjornbron, med
43 m segelfri hojd pa en bredd av 110 m.

Norra Uddevallaleden gar fran farvattnet vid fyren Hattan till Uddevalla hamn. Farleden tillater 5
m djupgaende. Pa strackan mellan Ellésefjorden och Havstensfjord ar bottenbredden minst 40 m i
saval muddrade som sprangda delar. Max dimensioner i den norra Uddevallaleden &r 90x15x5 (langd
x bredd x djupgaende). Norra Uddevallaleden korsas vid Notesund av en fast bro med 25,0 m segelfri
hojd 6ver medelvattenstand pa en bredd av 50 m.

Den sddra Uddevallaleden utgor den primaéra farleden till Uddevalla hamn och é&r, i enlighet med
studiens avgransning, den som beaktas vad galler majliga atgarder. Pa grund av ett antal smala
passager tillats inte fartyg dver 200 meters langd att trafikera farleden i morker. Till Badokajen ar
maxlangden begransad till 190 m dagtid och i mérker till 180 m.

Vid sikt under 0,5 NMs tillats inte fartyg 6ver 150 meters langd att trafikera farleden.

Fartyg med stor vindarea (""garagetyp") lotsas inte i leden till Uddevalla vid vindstyrkor 6ver 15 meter
per sekund.
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Figur 8 Farled Uddevalla. Kalla: Sjofartsverket.

51 NM (Nautisk Mil)= 1,852 km



De olika kajlagena i Uddevalla hamn har kapacitet att ta in fartyg (givet UKC=0,5 m) med maximalt
djupgdende enligt nedans:

Frolandskajen: 11,5 meter (kajlage 61-63, langd 225 m).
Sorvikskajen: 10,5 meter (kajlage 71-73, 1angd 250 m).
Skeppsholmspiren: 10,7 meter (kajléage 49-51)

Baddkajen: 8,0 meter (kajlage 31-33, langd 190 m).

Befintlig jarnvagsinfrastruktur i anslutning till och inom Uddevalla hamn

Hamnen forfogar 6ver en bangard, bestdende av 16 spar och 23 véxlar. Sparen har en langd mellan
300 och 500 meter. Max taglangd som tillats for rundgang ar 425 m.

Hamnens bangard ansluter med ett spar till statligt 4gda Uddevalla godsbangard (Figur 10). Ett av
bangardens spar ar 679 meter hinderfritt, vilket medger hantering av 640 meter langa tag som &r
standard. | bangardsomradet anvands tre av sparen for persontag. | kommunen diskuteras
mojligheterna att utveckla stationsomradet till ett resecentrum. Infrastrukturagandet framgar av Figur
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6 Berth information Uddevalla Hamnterminal AB. Date of issue 2014-12-03.



Uddevalla godsbangard Uddevalla hamn

1 spar 679 m (hinderfritt) Sparlangder 300-500 m
1spér 506 m (hinderfritt) Max 425 m (rundkorning)

g : 3
]

Figur 10 Uddevalla godsbangérd.

Befintlig vagsinfrastruktur i anslutning till Uddevalla hamn

Vagnatet i hamnen (Figur 11) &r kommunalt och ansluter till den statliga vag 44 vid trafikplats
Brattdsmotet vid Uddevalla godsbangards vastra ande. Via Kasenabbevagen och Karranasvagen
ansluter det kommunala véagnatet till vag 44 vid Frélandsrondellen, norr om Froland.

: s Kasenabbevégen

2 - uy

Karrnasvagen

Figur 11 Vagnat Uddevalla hamn. Kélla: OpenStreetMaps bidragsgivare.



Anslutande infrastruktur utpekad som riksintressen

| Figur 12 visas den infrastruktur som ansluter till Uddevalla hamn och som &r utpekad som
riksintresse.

Uddevalla

Vargén

Bokends

—— , . N
Riksintresse for trafikslagens anldggningar .
&g - befintlig Flygplats - befintlig i .
w—Jarnvag - befintlig [ Hamn - befintlig Sjofart - djupa och skyddade omraden o 2 a & 10
— Flygplats - rullbana befintlig I sjofart - befintlig farled L= ===
& Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 12 Anslutande infrastruktur utpekad som riksintresse. Kalla: Trafikverket.



5. Utvecklingsplaner och potential

Utvecklingen for Uddevalla hamn och 6vrig logistikintensiv verksamhet i hamnomréadets néarhet
paverkas av en rad faktorer, som spanner 6ver hela skalan fran lokala till internationella och huruvida
de &r mer eller mindre troliga. | forsta hand handlar det om naringslivets utveckling, men aven
utvecklingen i andra hamnar samt politisk styrning.

| detta avsnitt beskrivs dversiktligt ett urval av sddana faktorer.

5.1. Lokal utveckling

Uddevalla kommun planerar att omvandla verksamhetsomraden utmed Baveans mynning till
stadsbebyggelse (Figur 13). Detta innebar att hamnverksamheten maste flyttas vasterut mot Sorvik och
Froland. | ett forsta skede 6verlamnas Baddkajen, vilket d&ven paverkar befintlig jarnvagsharpa pa
hamnomradet samt befintliga silos for spannmalshantering.

Omradesplanen for Bavean ar beslutad i kommunfullméktige och ett projektdirektiv utarbetas fram till
sommaren 2017. Saledes bor dessa planer betraktas som sannolika.

Vidare finns i kommunens och hamnens planering att exploatera omradet vid Froland med inriktning
mot logistikverksamheter. | omradet finns redan idag Kynningsrud och Benders.

Omradet for hamn- och logistikutveckling maste bedémas som gynnsamt, detta utifran Uddevallas
strategiska lage, tillgdngen till mark, koppling till vaginfrastrukturen och mojligheterna att utveckla en
trimodal nod, dar gods kan hanteras och omlastas mellan vég, jarnvag och sjofart.

Forandringen medfor dock behov av atgarder i landinfrastrukturen. Det ar framst kommunala vagar
och industrispar som berérs. Kopplingen till den statliga infrastrukturen utgérs priméart av
vaganslutning till vag 44 samt mellan Uddevalla godsbangard/Bohusbanan och kommunala
industrispar.
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Figur 13 Hamn-och utvecklingsomradet



5.2.Naringslivsutvecklingen i upptagningsomradet

Flera av dagens kunder med en stark forankring i Uddevalla hamn har den gemensamma ndmnaren
att verksamheterna préaglas av relativt 1agvardigt bulkbetonat gods. Den héar typen av gods hanteras
ofta i stora sandningsstorlekar, med fokus pa skalekonomiska nyttor i bade transport och lagring.

Dessa kunder aterfinns bland annat inom skogs- och pappersindustrin, lantbruk och spannmal samt
metallvaruindustrin. Detta ar branscher med hég mognadsgrad och stabila framtidsutsikter. Vidare ar
det branscher som sannolikt skulle efterfraga maéjlighet till effektiva och storskaliga transporter med
jarnvag och/eller med 74-tons lastbilar. For mer langvaga transporter (exempelvis Nordamerika,
Nordafrika samt 6vriga Medelhavet) finns sannolikt &ven en efterfragan pa stora fartygsstorlekar.

Vissa av ovanstaende branscher ar hart knutna till sin nuvarande lokalisering och transportlosning,
medan andra branscher pa relativt kort sikt kan vélja att kraftigt oka eller minska sin verksamhet pa
en viss lokalisering. Ett skal till en forandring kan vara konsolidering av verksamheten till farre men
storre anlaggningar, for att pa sa satt na an storre skalekonomiska fordelar. Ett annat skal kan vara att
transportforutsattningarna forandras (positivt eller negativt) sa att ett alternativt transportsétt i ett
slag blir mer eller mindre konkurrenskraftigt.

Detta kan innebéra att vissa foretag — om réatt forutsattningar kan erbjudas — véljer att utveckla sin
verksamhet i Uddevalla hamn, samtidigt som risken finns att kunder helt eller delvis kan lamna
Uddevalla hamn.

I Uddevallas naromrade, inte minst i Trollhattan och Véanersborg, sker nu foretags- och
terminaletableringar som skulle kunna finna Uddevalla hamn som ett intressant alternativ for sina
transporter. | flera fall handlar det dd om export eller import av containeriserat gods.

| Goteborg kommer ett stort antal infrastruktur- och stadsutvecklingsprojekt att padga under minst den
kommande tioarsperioden. Detta borde innebara majligheter for Uddevalla hamn inom segmentet
bygg- och anlaggningsmaterial.

Framtida malmtransporter

Trafikverket har utrett forutsattningar for malmtransporter fran Bergslagen till hamnar for vidare
export. Studien innefattar atgarder i respektive hamn och atgarder langs straken fran gruvomradet till
hamnen. Bland de studerade hamnarna finns Gavle, Hargshamn, Oxel6sund, Malarhamnar, Uddevalla
och Brofjorden. Utredningens slutsatser ar att Oxelésund och Kdping har de basta forutsattningarna,
avseende atgardsbehov, for framtida 6kade volymer malm. Brofjorden bedéms ha det storsta
atgardsbehovet for att mojliggéra malmtransporter.

Sedan millennieskiftet har den globala efterfragan pa jarnmalm okat kraftigt. Kina konsumerade till
helt nyligen tva tredjedelar av den totala jarnmalmsproduktionen i varlden. Med Kinas avtagande
efterfragan pa jarnmalm under 2010-talet, och ett 6kat utbud, har priserna pa jarnmalm sjunkit
betydligt (Figur 14). Kostnadsnivan for att ppna nya, eller ateréppna gamla, gruvor i Sverige ar hogre
an for manga konkurrenter. Det finns — trots en senare tids prisuppgang pa varldsmarknaden — skal
att vara forsiktig i bedomningar om nya gruvor kommer att kunna 6ppna och om de atgarder som da
kravs i infrastruktur och aktuella hamnar kan vara motiverade.
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Figur 14 Prisutveckling pa jarnmalm 2001-2014 (kalla: Shareswatch Australia 2014)

5.3. Utvecklingen i regional godsinfrastruktur

Det finns ett flertal fragor inom den regionala godsinfrastrukturen som kan ha paverkan pa Uddevalla
hamn.

Slussarnai Trollhatte kanal

Trafikverket slutforde i februari 2017 den fordjupade utredningen kring slussarna i Trollhatte kanal’. |
utredningen konstateras bland annat att "Sammantaget &r Trafikverkets och Sjtfartsverkets samlade
beddmning att byggnation av ny slussled i ny strackning innan 2030 &r den enda méjligheten for att
bibehalla och utveckla Vanersjofarten.”

Samtidigt konstateras att vid en avveckling av slussarna i Trollhatte kanal kommer en betydande andel
av dagens godsvolymer att istéllet skeppas via Uddevalla hamn. Detta da& de branscher som idag
anvander Véanersjofarten i stora drag liknar verksamheterna som transporterar via Uddevalla hamn
och att Uddevalla ligger lampligt till och med bra landanslutningar for transportkdpare i
Vanersjofartens upptagningsomrade. Vissa av Vanersjofartens kunder transporterar redan idag via
Uddevalla.

Hamnutveckling i Vanersborg

Det finns i Vanersborgs kommun planer pa stadsutveckling i omradet dar Vanerhamns anlaggning
idag ar belagen och att istallet omlokalisera hamnen till Wargon. En sadan utveckling skulle kunna
erbjuda transportkdpare nya transportalternativ gentemot idag, och darigenom innebéra en 6kad
konkurrens for Uddevalla hamn.

I mars 2017 genomfordes dven ett demonstrationsprojekt, dar containers transporterades med pram
mellan Géteborg och Vanersborg.

7 Véanersjofart och slussar i Trollhatte kanal - Byggtekniska alternativ och samhallsekonomiska effekter.
Trafikverket, 2017-02-27.



Terminalutveckling i Fyrbodal

Fyrbodals kommunalférbund har genomfért utredningar angdende lampliga lokaliseringar for
intermodala terminaler®. Vissa lokaliseringar skulle kunna fungera som terminal for diverse godsslag,
medan andra har ett tydligt fokus pa skogsravara.
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Uddevalla kommun och hamn har i
sammanhanget en majlighet att ta initiativet i fragan om terminallokalisering i Fyrbodal.

Omlokalisering av kombiterminalen i Géteborg

Vid utgdngen av 2017 avvecklas kombiterminalen vid Gullbergsvass i centrala Goteborg. En ny
kombiterminal etableras i Arendal, i Goteborgs ytterhamnar. Detta kan paverka de transportmonster
som for narvarande rader vid Gullbergsvass.

8 Fyrbodals kommunalférbund & Ostfold fylkeskommune. IGS — Intermodala Godstransporter Statistik,
Slutrapport. 2014.



5.4.Prognoser

I april 2016 presenterade 90
Trafikverket basprognoser for 80

trafikutvecklingen 2012— 70

2040 (Figur 16)°. Enligt 60
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Figur 16 Modellberéknat transportarbete per trafikslag 2012 och
procent. 2040, miljarder tonkm per &r. Kélla: Trafikverket®.

| prognosberékningen ingar

bland annat antaganden om tillganglig infrastruktur ar 2040 som sétter begransningar for hur de
okande transporterna fordelar sig pa trafikslag. Detta galler sarskilt for jarnvagstransport dar
kapacitetsbrister i jarnvagssystemet avgoér hur mycket gods som kan transporteras med godstag.

I basprognosen har fordelningen pa trafikslag och rutter beraknats med hjéalp av modellsystemet
Samgods. Resultaten visar att befintliga huvudstrak for godstransporter blir alltmer dominerande med
okande vagtransporter till och fran Goteborg, 6kade volymer pad Sodra Stambanan och framfor allt
Okade sjofartsvolymer.

For kustavsnitten (Figur 17)9 tilltar vastkustens dominans som sjofartsregion med kraftiga 6kningar
for Goteborg och Stenungsund-Stromstad.
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Figur 17 Lastade och lossade volymer per hamnomrade (ton per ar) 2012 och 2040. Kalla: Trafikverket®.

9 Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2016. TRV 2016/24458



5.5. Politiska ambitioner om 0kad sjofart

De politiska ambitionerna om att astadkomma overflyttning fran véag till jarnvag och — i synnerhet —
sjofart ar tydliga. Detta galler fran EU-niva till regional niva. Syftet ar att optimera anvandningen av
samtliga trafikslag, dar drivkrafterna handlar om dels att kunna hantera en 6kande godsméangd
generellt, dels att minska andelen lastbilstransporter, dels att minska behovet av investeringar i
jarnvagssystemet.

Sjofartsverket har pa regeringens uppdrag analyserat utvecklingspotentialen for sjofart. | utredningen
foreslas flera atgarder som minskar kostnaderna for sjéfart och darmed skulle ge stérre godsvolymer
via fartyg &n vad basprognosen visar.

En resultatsammanstallning av sex genomforda fallstudier visar att de hamn- och hanteringsrelaterade
kostnaderna utgdr merpart av total transportkostnad, i genomsnitt drygt 50 procent. | synnerhet galler
detta kostnaderna i omlastningshamnen, som i samtliga inrikes relationer ar den enskilt storsta
kostnadsposten, i genomsnitt 30 procent. Saledes bor hanteringskostnaden i hamnar ha mycket stor
betydelse for sjofartens konkurrenskraft.

5.6. Handelstrender

Sedan decennier har den svenska utrikeshandeln 6kat i snabbare takt &n inrikeshandeln. Hamnarna
och gransforbindelser blir successivt allt viktigare for hur transportflédesstrukturen for
godstransporter inom Sverige utvecklas. For Sveriges utrikeshandel med varor dominerar utbytet med
ovriga Europeiska lander, som star for 75 procent av handelsutbytet matt i varde. Tyskland ar den
enskilt storsta handelspartnern som tillsammans med Finland, Danmark, Norge, Nederldnderna och
Brittiska 6arna star for halften av all utrikeshandel med varor. Sedan ar 2003 har handelsutbytet med
Ostra EU, Asien samt inte minst Sydamerika och Afrika procentuellt sett 6kat mycket kraftigt. Det bér
noteras att i absoluta tal har handeln med Tyskland ¢kat i lika stor omfattning som med 6stra EU.

Trenden for perioden 2003-2013 (Figur 18) forvantas fortsatta och innebér att Géteborg och Nordsjo-
hamnarna far 6kande betydelse for den globala handeln, medan hamnar i sodra Sverige blir allt
viktigare i relation till 6stra EU med en forvantad snabbtillvaxt av godsvolymer. Baserat pa
handelstrenderna kan hamnarna i vastra Sverige ha en fortsatt mycket stor betydelse for godsfloden in
och ut ur landet.
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5.7.Makrotrender

Ar 2014 utférde Trafikverket en omvarldsanalys, dar de féljande transporttrenderna inom
godstransporter identifierades:

Transporterna 6kar och koncentreras: En fortsatt hog efterfragan pa alla transportslag
ar en global tendens. Detta som en foljd av en fortsatt kraftig befolkningsutveckling,
ekonomisk tillvaxt och 6kad varldshandel. Skalfordelar i transportsystemet innebér att fordon
och farkoster inom alla trafikslag kommer att bli stérre och darmed tenderar langvéaga
transportfléden att koncentreras. Trenden mot storre fartyg har varit tydlig.

Transportsystemen integreras: De olika aktérerna i transportsektorn verkar
internationellt och pa flera marknader, vilket leder till att transportmarknaderna globaliseras.

Transportsystemet kopplas upp: Digitalisering forandrar transportsystemet och kan
innebara mojligheter till en effektivare infrastrukturanvandning, 6kad sékerhet, samt minskad
miljopaverkan. Digitaliseringen pekar ocksa mot att informationsflodet integreras i
transportsystemet och kan resultera i en dkad effektivisering av transportkedjorna.

Okande krav pa minskad miljopaverkan: Samhallet riktar allt stérre krav pa att
transportsystemets klimatpaverkan ska minska och fossila drivmedelanvandning ska gradvist
upphora. Den 2 februari 2017 foreslog regeringen en klimatlag som foreslas trada i kraft den 1
januari 2018. Denna lagfaster att regeringens klimatpolitik ska utgd ifran de klimatmal som
anges i lagforslaget. Till skillnad fran befintliga klimatmal innehaller lagférslaget mal om
utsldppsminskningar i ett langre tidsperspektiv.



6. Brister och behov

Baserat pa de genomférda workshoppar och diskussioner vid dessa samt tillkommande intervjuer har
ett antal brister och behov mot bakgrund av potentiella utvecklingsmojligheter fér Uddevalla hamn
identifierats. | detta kapitel redogérs bristerna, kopplat till en dversiktlig analys av behoven. | kapitel 7
diskuteras mojliga atgarder och huruvida dessa ar relevanta att arbeta vidare med pa kort eller langre
sikt.

6.1.Brister och behov i sjoinfrastrukturen

Med sj6infrastrukturen avses anslutande statlig farled, farled innanfér hamnomradesgréansen samt
forutsattningarna vid kaj.

Begransat djupgdende begransar fartygsstorleken

Begransningar av storsta tillatna fartyg satter gransen for i vilken utstrackning sjofartens skalfordelar
kan utnyttjas, dar storre fartyg ar fordelaktigt fran bade kostnads- och miljosynpunkt.

Djupgaendet i den sodra Uddevallaleden medger trafik med fartyg med maximalt djupgaende pa 11 m.

| praktiken innebdar detta djupgdende att ett fartyg (inom torrbulkssegmentet, maximalt djupgaende 11
m och langd understigande 200 m) som anloper Uddevalla kan ha en dodvikt© pa cirka 36 000 ton.

Sambandet mellan ett storre maximalt djupgdende och en stérre fartygsstorlek framgar tydligt vid en
oversiktlig jamforelse av fartygstyper som kréaver storre djupgaende:

Maximalt djupgaende 12,0 m (langd understigande 200 m): dodvikt omkring 51 000 ton.

Maximalt djupgaende 13,3 m (langd understigande 200 m): dodvikt omkring 63 000 ton.
Djupgéendet i andra hamnar pa vastkusten med likartad inriktning som Uddevalla ar:

Lysekil: 10,01 m (Grotorevkajen)

Varberg: 10,0 m

Halmstad: 10,8 m
Sjotrafiken till och fran Vanern begransas for narvarande av slussarnas dimensioner. Vanermax-
fartygen har en dodvikt p4 omkring 4 800 ton, och tillhor sdledes en betydligt mindre storleksklass an

fartygen som kan anlépa Uddevalla.

Djupgaendet i farleden motsvarar for narvarande djupgaendet vid kajerna i Uddevalla hamns inre
delar. Daremot tillater kajlagen vid Froland upp till 11,5 m djupgaende.

10 Dodvikt, forkortat DWT efter engelskans deadweight tonnage, &r ett matt pa ett fartygs maximala lastférmaga
11 http:/lwww. sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Lotsning/Lotsomraden/Lotsomrade-Marstrand/Hamninformation/Lysekils-
lotsstation/



Enligt anlépsstatistiken for perioden 2007-2016 framgar att 6ver 90 procent av rérelserna i Uddevalla
hamn skedde med fartyg med ett djupgdende understigande 8 meter. | Figur 19 visas for perioden
2007-2016 det genomsnittliga antalet fartygsrérelser for fartyg med ett djupgaende Gver 8 meter. |
figuren framgar att det i genomsnitt endast skedde ett fatal fartygsrorelser per ar med fartyg med ett
djupgdende dverstigande 9 meter (fetstilta dataetiketter). Sammanlagt skedde under tiodrsperioden
knappt 100 fartygsrorelser, eller tva procent av totalen, med fartyg med ett djupgaende 6verstigande 9
meter.
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Figur 19 Genomsnittligt antal fartygsrorelser per ar utifran djupgéende 6verstigande 8 m, 2007-2016. Kalla:
Sjofartsverket.

Begransningar for sjofart i morker

| avsnitt 4.4 beskrivs de restriktioner som for narvarande rader i den sddra respektive norra
Uddevallaleden. Atgardsvalsstudien fokuserar dock pa den sédra farleden.

De begransningar som finns i farleden for att angéra Uddevalla hamn i morker syftar till att sakerstalla
sjosakerheten, men paverkar samtidigt tillgangligheten till Uddevalla hamn. I praktiken kan
restriktionen leda till onodig vantetid for fartyg att kunna anlopa eller avga, vilket ar
kostnadsdrivande. Restriktionen skulle &ven kunna innebéra att aktorerna i en viss transportkedja
véljer bort Uddevalla till forméan for andra hamnar utan morkerrestriktion. Harigenom kan
restriktionen ha paverkan pa konkurrenskraften for Uddevalla hamn.

Restriktionen har dock paverkan under en begransad tid pa aret och galler endast for fartyg med en
total 1angd (Length Overall, LOA) dverstigande 200 m. Ur anldpsstatistiken for perioden 2007-2016
(Figur 20) framgar att den klart vanligaste fartygsstorleken (88 procent) som anléper Uddevalla hamn
ar i kategorin LOA=70-150 m. Antalet fartyg som berors av restriktionen har under den senaste
tiodrsperioden uppgatt till mellan O och 7 anl6p per ar.

Samtidigt ar det viktigt att notera att trafiken i hamnar ofta anpassar sig till de forutsattningar som
rader. | Uddevalla ar fartyg med LOA pa 199,99 m en inte helt ovanligt forekommande fartygsstorlek.
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Figur 20 Anlop Uddevalla hamn utifran fartygslangd, LOA 2007-2016. Kalla: Sjofartsverket.

6.2.Brister och behov i jarnvagsinfrastrukturen

| detta avsnitt listas ett antal brister knutet till jarnvéagsinfrastrukturen inom Uddevalla godsbangard
och hamnens anlaggning. Den gemensamma namnaren for flertalet brister &r att de orsakar en
ineffektiv trafikering, vilket &r tidskravande, driver kostnader och ger ett ineffektivt utnyttjande av
anlaggningen.

Det ar viktigt att upprepa att flera av hamnens befintliga kunder, liksom andra foretag lokaliserade i
hamnomradet, tillnér branscher for vilka jarnvagstransport ofta ar efterfragat. For dessa foretag ar
mojligheten till effektiv trafikering och tillracklig tdglangd nyckelfragor. Detta for att motivera
transport med jarnvag, men méjligen aven en viktig faktor nar det galler att lokalisera verksamheten
till Uddevalla hamn éverhuvudtaget.

En utvecklad jarnvagsinfrastruktur i Uddevalla hamn skulle kunna innebara éverflyttning fran vag- till
jarnvagstransport, och mojligen aven starka kopplingen mellan jarnvagstransport och sjofart.

Korta spar i hamnen

Jarnvéagssparen i hamnen ar generellt korta, som langst 455 meter. Sparen i Sorvik ar betydligt
kortare. FOr att kunna kéra langre tag behover flera transportrorelser utforas for att satta samman
dessa vid Uddevalla godsbangard. Hanteringen ar tidskravande och kostsam. Dessutom medfor
transportrorelserna ett ineffektivt utnyttjande av sparkapaciteten pa Uddevalla godsbangard.

Otillracklig sparkapacitet i Sorvik

Spéren vid Sorvik rymmer endast tre vagnar. Korta spar medfor att flera transportrorelser behdver
utforas for att satta samman langre tag vid Uddevalla godsbangard. Hanteringen &r tidskravande och
kostsam. Dessutom medfor transportrorelserna ett ineffektivt utnyttjande av sparkapaciteten pa
Uddevalla godsbangard.

I den kommunala planeringen, med stadsutveckling i hamnens dstra delar, forutsatts berérd
verksamhet kunna omlokaliseras till Sérvik/Froland. Denna omlokalisering berdr bland annat
omlastningsterminalen for skogsprodukter. Sparkapaciteten kan vara otillracklig for att kunna hantera
aktuella volymer. Hamnen planerar att under 2018 uttka jarnvagskapaciteten (antalet spar) i Sorvik.



Snav banprofil for anslutningsspar

Anslutningssparet (Figur 21) mellan hamnens bangérd och Uddevalla godsbangard har en snav
kurvradie pa cirka 155-170 meter. Enligt Trafikverkets rekommendationer for nybyggnation bor
sparradien inte understiga 300 meter.

SORVIK

Figur 21 Anslutningsspar till Bohusbanan

Ineffektiv utformning av anslutning

Anslutningssparets utformning medfor att transporter mellan Uddevalla godsbangard och Sorvik,
maste anvanda hamnens godsbangard for att vanda tag. Detta medfor ett ineffektivt utnyttjande av
befintliga spar och &ar kostnadsdrivande.

Hamnspar ar inte elektrifierade

Godstag med ellok kan trafikera Uddevalla godsbangard, medan hamnspéren inte &r elektrifierade
(Figur 22 nedan). Byte fran ellok till diesellok for lokala transporter ar darfor nédvandigt, vilket utover
att vara kostnadsdrivande aven medfér lokala koldioxidutslapp samt omojliggor direkta transporter
fran Bohusbanan till hamnen.

Kapacitetsbrist i stallverk vid Uddevalla C

Stallverket pa Uddevalla C (stallverk 65) har inte kapacitet att hantera tillkommande funktioner. Detta
ar idag inte en brist som primért orsakas av trafiken till och frdn Uddevalla hamn. I det fallet att
atgarder efterfragas i jarnvagsinfrastrukturen for Uddevalla hamn, for vilka nya funktioner i stallverket
kravs, kan kapaciteten i stallverket daremot vara en begransning.

Stéallverket begrénsar dock redan idag majligheter till utveckling av stationen samt styrning av
exempelvis bommar i stadens olika jarnvagsévergangar.
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Figur 22 Elektrifierade spér (réda) och oelektrifierade’spér (gréna). “

Jarnvagsanslutning till Froland saknas

Vid en framtida utveckling av hamn- och logistikintensiv verksamhet i Froland kan behovet och

mojligheten uppsta att utveckla jarnvagsinfrastrukturen i hamnomradet. Fér narvarande finns ingen
jarnvégsanslutning till Froland. Detta ar i dagslaget ingen uttalad brist for hamnverksamheten, men
kan vara en framtida brist beroende pd kommande etableringars efterfrdgan pa jarnvagstransporter.

Benders, som redan &r etablerade i omradet, har efterfragat en effektivare jarnvagsanslutning till
Bohusbanan.

Brister i omgivande jarnvagsinfrastruktur

Brister i omgivande infrastruktur hanteras inte inom ramen for denna atgardsvalsstudie, utan behover
analyseras i annat sammanhang. Dock ar det vart att kommentera nedanstdende brister.

Pa Bohusbanan finns ett sedan tidigare dokumenterat kapacitetsrelaterat behov av métesspar pa den
20 km langa strackan Uddevalla—Ljungskile. Behovet &r i forsta hand sprunget ur kommunernas
efterfragan av majlighet till persontag i halvtimmestrafik mellan Uddevalla och Géteborg. En
forutsattning for detta ar byggnationen av métesspar i Grohed. En sadan atgard 6kar aven kapaciteten
for godstrafiken pa Bohusbanan, exempelvis mellan Uddevalla och Goteborg. Motessparet bidrar aven
till att den enkelspariga banan blir mer robust, da aterstallningsformagan vid férseningar 6kar
vasentligt.

Alvsborgsbanan mellan Uddevalla och Oxnered har dels brant lutning pa del av strackan, dels tva
tunnlar under Kalgardsberget som begransar profilen pa de godstag som kan trafikera pa strackan.
Lutningen innebar en begransad tagvikt och kan skapa problem for godstagen, séarskilt under
I6vfallningen. Bristen &r kostnadsdrivande for godstagstrafiken genom att tagen inte kan ta sin fulla
lastvikt eller att flera lok behdver anvandas.



6.3. Brister och behov i vagsinfrastrukturen

Utifran den geografiska avgransningen i denna studie kommenteras endast brister och behov i
vaginfrastrukturen som avser anslutningen fran hamnomradet till vag 44.

Andamalsenlig skyltning till hamnen, framst fran vag 44

Uddevalla hamn &r relativt gynnsamt lokaliserad vad géller anslutande végar (E6 och vag 44). Medan
transporter till och fran E6 sker bort fran stadsbebyggelsen, sker transporter pa vag 44 daremot
narmare genom staden. Andamalsenlig skyltning ar en forutsattning for att transporter till och fran
hamnen ska kunna styras pa ett ssmmantaget onskvart satt. Detta galler sarskilt transporter med
farligt gods.

Andamalsenlig anslutning for specialtransporter mellan Port 8 och vag 44 saknas

Specialtransporter avser fordon vars dimensioner (langd, vikt, bredd eller hojd) avviker fran gangse
maximala fordonsstorlek.

For Uddevalla hamn ar projektlaster i form av vindkraftverk en nischprodukt. For dessa transporter —
vars langd 6verstiger 25,25 m — kravs en andamalsenlig anslutning mellan hamnens port 8 (Figur 23)
och vag 44, for vidare transport bade &t dster och vaster.

Det finns behov av att for dessa transporter sakerstélla en erforderlig anslutning.

— N M
Figur 23 Port 8 och vagnat som ansluter till vag 44.

Efterfragan av transporter med tyngre lastbilar

Madjligheter for néringslivet att framfora langre och/eller tyngre fordon &n gangse maximala
dimensioner (langd 25,25 m och bruttovikt 64 ton) medfor effektivitetsforbattringar och ar bade
foretagsekonomiskt och miljomassigt gynnsamt for att transportera en given godsmangd pa vag till
hamnen och omlastningsterminalen i hamnen.

Flera av hamnens befintliga kunder, liksom andra foretag lokaliserade i hamnomradet, tillhor
branscher for vilka transport med sarskilt tyngre fordon sannolikt skulle efterfragas om majligheterna
fanns. Utover att vag 44 maste klassas for BK4 kravs aven att det finns en anslutningsvag fran vag 44
till hamnomradet som kan godkannas for transport med 74-tonsfordon.



7. Mojliga atgarder

7.1. Mojliga atgarder i sjoinfrastrukturen

Med sj6infrastrukturen avses anslutande statlig farled, farled innanfér hamnomradesgransen samt
forutsattningarna vid kaj.

Mojliga atgarder for 6kat djupgaende i farled

| det fallet att tgarder for att 6ka djupgaendet i farleden skulle bli aktuellt, ar det sannolikt mest
relevant att utreda ett djupgdende likvardigt med Askerofjorden (13,5 m). Med sddana atgarder skulle
ett fartyg typ Ultramax kunna trafikera Uddevalla med full last. Detta skulle innebéra att en
kapacitetsokning fran dagens maxfartyg med omkring 75 procent.

Sjofartsverket har under AVS-arbetet tagit fram en grov

kostnadsindikation (GKI) for atgarder for att 6ka djupgaendet i
farled 152 (Uddevalla—Stenungsund) till 13,0 m. Kostnaden for
atgarderna bedomes till drygt 200 Mkr. Detta innebér att en _ Uddevalla
sadan atgard maste kvalificera sig i nationell transportplan?2,

H4

En investering for okat djupgdende i den statliga farleden skulle
sannolikt krava en kommunal motprestation att 6ka
djupgdendet dven inom hamnomradesgransen, detta for att
kunna fa full effekt av genomforda atgarder.

Enligt den finansieringsprincip som rader géller gransen i
vatten for allman hamn som férdelningsgrund mellan statlig j
och kommunal andel. Gréansen i vatten for Uddevalla hamn [

framgar av Figur 24. i e w————
Anlop med storre fartyg kan aven foranleda atgarder i Figur 24 Grans i vatten for
hamnterminalen for att kunna hantera stérre godsméangder vid Uddevalla hamn. Kalla:

varje anlop. Sjofartsverket.

Mojliga atgarder for att minska morkerrestriktioner

Sjofartsverket har under AVS-arbetet tagit fram en grov kostnadsindikation (GKI) fér kapacitets- och
sakerhetshojande atgarder upp till ett djupgdende i farled pa 11,0 m. Kostnaden for atgarderna bedoms
till drygt 100 Mkr. Detta innebar att en sddan atgard maste kvalificera sig i nationell transportplan:2.

Studien var dock forenklad och i forsta hand inriktad pa atgarder for fartyg med upp till 13 meters
djupgdende. Sjofartsverket rekommenderar darfor att en ny studie gors, med fokus pa att hoja
sjosakerheten for fartyg med cirka 11 meters djupgdende, dock med mindre farledsbredd i farledens
tranga partier.

12| nationell transportplan 2018-2029 galler att investeringar >100 Mkr &r namngivna objekt, objekt <100 Mkr kan
genomféras som trimningsatgarder.



Mojliga atgarder i jarnvagsinfrastrukturen

Flera av atgarderna inom jarnvagsinfrastrukturen i Uddevalla hamn har den gemensamma namnaren
att de syftar till effektivare jarnvagstransporter fér hamnens kunder samt foretag lokaliserade till
hamnomradet. Det handlar om:

Okad sparkapacitet och mojlighet till langre tag an idag.

Béttre anslutning mellan Uddevalla godsbangérd och hamnsparen. P& sikt dven mojligheterna
till jarnvagsanslutning till Fréland.

Mojlighet till elektrifiering av hamnsparen.
De brister som har identifierats i den omgivande jarnvagsinfrastrukturen hanteras inte i denna AVS.

Mojliga atgarder for langre spar i hamnen och tillracklig kapacitet i Sorvik

I den befintliga bangarden i hamnens Gstra delar &ar det inte fysiskt mojligt att forlanga
bangardssparen for att kunna hantera lange tag. Bristen avseende korta spar ar dock betydligt storre
vid Sorvik an vid Baddkajen/Skeppsholmspiren.

Det finns majlighet att
forlanga befintligt
spar fram till
Kéarranésvagen (Figur
25) samtidigt som
atgarden genom fler
sparmeter tillfor
ytterligare kapacitet.

| ett senare skede kan
ett sadant spar
forlangas till Froland.
Atgarden &r mojlig att
genomféra med
befintlig anslutning till Uddevalla godsbangard och med ett nytt triangelspar.

Figur 25 Mojlig sparforlangning vid Sorvik

Mojliga atgarder for effektivare anslutning till Sorvik

Givet dagens utformning av anslutningssparet fran Uddevalla godsbangard till hamnens anlaggning
finns tva tankbara alternativ for att &stadkomma en battre anslutning an dagens:

Alternativ 1 - Ombyggnad av befintligt anslutningsspar med den rekommenderade minsta
radien p& 300 meter. Atgarden skulle dock medféra ett storre ombyggnadsbehov och en ny
anslutning till hamnens bangérd séder om nuvarande vaxlingspunkt. Anslutningen till piren
skulle darmed ocksé behéva byggas om och flyttas séderut. Atgarder for att erhalla en
forbattrad banprofil i befintligt 1age skulle dels bli kostsamma, dels medféra kortare
sparlangder for uppstalining och rangering i hamnens bangard. Denna atgard ar inte heller
forenlig med kommunens planer pa stadsutveckling. Alternativet avfardas.



Alternativ 2 — Nybyggnation av triangelspar for direkt férbindelse mellan Sérvik och
Uddevalla godsbangéard (Figur 26). Med atgarden elimineras behovet av tdgvandningar via
hamnens godsbangard.

SORVIK

Figur 26 Nytt triangelspar, markerat med rott.

Mojliga atgarder for anslutning till Fréland

Jarnvéagsanslutning till ett framtida hamn- och logistikomréde vid Froland kan enligt tidigare
genomford forstudie!® astadkommas pa tva olika satt (Figur 27):

Ala och b: innebéar anslutning till befintligt kommunalt industrispar vid Sorvik. Det som
framforallt skiljer alternativen at ar att Ala foljer den gamla hamnbanans relativt snava
geometri och Alb skar genom berget vid Kasenabbevégen, vilket innebéar 6kade kostnader i
markarbete. Ur kapacitets-, underhalls- och driftsdkerhetssynvinkel ar Alb sékrare, da sma
radier kraver lagre hastigheter och sparet tenderar att slitas hardare. Detta alternativ gar
genom Benders fastighet. Uppskattad kostnad: 100 Mkr.

A3: innebar en ny anslutning fran hamnomréadet (Fréland/Sorvik) till Bohusbanan, strax fore
stationsgransen for Uddevalla C. Uppskattad kostnad: 125 MKkr.

Alternativ Al ar forenligt med utbyggnad av ett triangelspar och befintliga spar till Sérvik. Alternativ
Al kan genomforas i etapper.

Alternativ A3 (se figur 27) mojliggor en utbyggnad av industrispar som kan hantera langre tag vid
Froland. Atgarden medger inte direkt tagforbindelse till Sorvik och léser inte bristen med korta spar
vid Sorvik. A3 ar dock tekniskt forenlig med att &ven genomfora utbyggnad av ett triangelspar mellan
Uddevalla godsbangard och Sorvik.

13 PM Forstudie Industrispar Uddevalla Fréland, Ramboll 2013



Fsuddaie § e A3: Bohusbanan - Frélandshamnen
Figur 27 Alternativa sparutbyggnader for anslutning till Froland.

Mojlig atgarder for elektrifiering av hamnspar

Vid utformning av moderna jarnvagsterminaler efterstravas ofta att ankomst och avgang kan géras
direkt med fjarrloket, vilket forutsatter att terminalsparen elektrifieras. Med elektrifiering av
hamnsparen mojliggors effektivare trafikering, genom att godstagen kan angéra bangardssparen i
hamnen utan att behova byta lok vid Uddevalla godsbangard.

Investeringen kan vara motiverad i samband med en kommunal satsning mot hamn- och
terminalutveckling i S6rvik och Froland, med syfte att kunna erbjuda presumtiva kunder
forutsattningar for effektiva tagtransporter.

En elektrifiering av hamnsparen innebar dock en potentiell konflikt i den meningen att vagfordon av
olika slag kommer att behdva korsa den elektrifierade jarnvagen. Tekniska lésningar for sadan
korsningsproblematik hade behovt studeras specifikt.

For att bedéma kostnad och nytta med atgarden behovs ett battre underlag med avseende pa
jarnvéagens framtida utformning och omfattningen av framtida godstagstrafik.

Fragan om kapacitetsbrist i stallverk vid Uddevalla C

Det eventuella behovet av atgarder avseende stéllverket vid Uddevalla C orsakas inte direkt av atgarder
som har studerats i denna atgardsvalsstudie. Daremot kan atgarder i jarnvagsinfrastrukturen till
hamnen (daribland ny anslutning till Sérvik och/eller Froland) komma att kréva ytterligare funktioner
i stallverket, vilket da kan foranleda att atgarder i stallverket ocksa behover vidtas.



7.2.Mojliga atgarder i anslutande vaginfrastruktur

Atgarder i vaginfrastrukturen &r avgransade till anslutningar fran hamnen till vag 44. Nedan beskrivs
atgarder hur de tva identifierade bristerna kan avhjalpas.

Andamalsenlig skyltning

En d&ndamalsenlig skyltning behdvs for transporter till och fran hamnen, s att lastbilstransporter kan
ledas pa ett for parterna sammantaget onskvart satt. Detta galler transporter bade fran vag 44 och E6
och sarskilt for transporter med farligt gods.

Atgarden bestér initialt i en kartlaggning av nuvarande skyltning och vilka forandringar som eventuellt
vore Onskvarda. Darefter gors en ansdkan om vagvisning till Trafikverket.

MGjlig anslutning mellan Port 8 och vag 44

En andamalsenlig anslutning for 6verlanga transporter (langd >25,25 m) mellan hamnens port 8 och
Vag 44 kan sakerstéllas langs Kasenabbevagen och Karranasvagen till Frélandsrondellen. Harifran kan
fortsatt kérning ske at saval Gster som vaster.

Atgarden bestér i att ta fram skyltning for att leda l&nga transporter enligt avsedd vag.

Mojliggora langre och tyngre vagfordon

Utifran Uddevalla hamns nuvarande marknadsinriktning ar det mer sannolikt att det finns en
efterfragan pa tyngre snarare an langre fordon.

V&g 44 ar inte inkluderad i det vagnat som Trafikverket pekat ut i en forsta omgang av vagar att klassa
for BK4. Fragan bor dock bevakas av i forsta hand Uddevalla hamnterminal och Trafikverket. Det ar
tankbart att Uddevalla hamn pa sikt kan kopplas pd BK4-véagnétet, dels genom den Ost-véstliga
kopplingen mellan E6 och E20, dels utifran vag 172:s betydelse for inte minst skogsnaringen och tillika
kopplingen mot E45 i Varmland.

I en framtid kan det séledes kravas att det finns en anslutningsvag fran vég 44 till hamnen som kan
anvandas for 74-tonsfordon. Kommunen och hamnbolaget skulle redan i nartid kunna vara betjanta av
att klargéra om det finns nagon anslutning som skulle medge 74-tonsfordon eller om atgarder skulle
kréavas.



8. Analys och slutsatser avseende atgardsbehov

Utifran tidigare kapitel kan konstateras att behovet av atgarder i infrastrukturen med koppling till
Uddevalla hamn framst beror av tva drivkrafter:

1. Uddevalla kommuns planer pa stadsutveckling enligt omradesplanen for Bavean.

2. Utvecklingen av hamn- och terminalverksamheten i Uddevalla. Denna utveckling beror pa
Uddevalla kommuns och Uddevalla hamnterminals ambitioner, och marknadsmdjligheter, att
utveckla hamn- och terminalverksamheten samt attrahera logistikrelaterade verksamheter till
omradet mellan Sérvik och Froland.

En styrande faktor i det fortsatta arbetet ar tiden. Med detta menas att stadsutvecklingen i nagorlunda
nartid kan komma att innebéra ett tryck pa markatkomst i hamnomradet, dar funktioner saledes
maste omlokaliseras eller avvecklas.

Pa samma sétt finns en tidsaspekt i naringslivets utveckling, dels med koppling till hamnens kunder,
dels vad galler andra verksamheter som finns eller 6ver tid etablerar sig i omradet omkring Sérvik och
Froland.

Det ar inte sjalvklart att dessa tidsmassiga krafter ar lika starka, det vill sdga att stadsutveckling och
respektive hamn- och logistikutveckling har marknadsmassiga forutsattningar att ske med samma
framdrift.

Kommunen och hamnbolaget maste darfor dels faststélla dessa tidshorisonter, dels faststalla vilken
ambitionsniva som ska galla for hamn- och terminalutvecklingen i Sorvik respektive Froland.

8.1.Behov av atgarder utifran planerad stadsutveckling

Planerna for stadsutvecklingen ar beslutad, &ven om den mer exakta tidplanen fér omvandlingen inte
ar faststélld. Befintliga delar av Uddevalla hamn kommer dver tid att omvandlas till stadsbebyggelse,
medan hamnverksamheten enligt kommunala planer kommer att utvecklas i ett vastligare lage, vid
Sorvik och Froland.

Darmed kommer storre delen av hamn-, terminal- och logistikverksamhet att flyttas vasterut vilket
staller krav pa att befintliga och eventuellt nya funktioner behover tillgodoses vid Sérvik och Fréland.
Omvandlingen medfor &ven att vissa befintliga foretag behdver flytta sina anlédggningar.

Diskussioner om stadsutveckling vid Baddkajen pabdrjas under 2017, med syfte att klarlagga en

tidplan for hamnens omlokalisering. Malsattningen ar att hamnens flytt till Sorvik/Froland skall vara
slutford senast 2035. Vad galler atgardsbehov aktualiserar omlokaliseringen fragan om att besluta om
ett ersattningslage for nuvarande sparanlaggning vid Badokajen. Ett mojligt ersattningslage ar Sorvik.

Ersattningsbehovet for dagens sparharpa vid Baddkajen maste sannolikt inte vara ett-till-ett, utan bor
utformas efter dagens behov samt parternas ambitionsniva om framtida verksamhet.

| det fallet att parterna beslutar att utveckla jarnvagsanlaggningen vid Sorvik uppstar andra fragor som
syftar till att méjliggéra mer effektiva jarnvéagstransporter. Det handlar om utokad sparkapacitet vid



Sorvik, mojlighet att hantera langre tag, effektivare anslutning till Uddevalla godsbangard samt
elektrifiering av anlaggningen.

Sadana atgarder kan i sin tur komma att krava ytterligare funktioner i stallverket vid Uddevalla C
(stéllverk 65), dar det idag rader kapacitetsbrist.

Froland forvantas vara tillgangligt for exploatering av hamn- och logistikverksamhet fran och med
2023. Beroende pa parternas ambitioner och inriktningen for de verksamheter som etableras i Fréland
ar fragan om en andamalsenlig jarnvagsanslutning till Bohusbanan viktig att tidigt beakta.

8.2.Behov av atgarder utifran utvecklingen av hamn- och
terminalverksamheten

De 6vergripande trenderna och genomférda prognoser — med generellt 6kande godsfléden, 6kande
utrikeshandel och jakten pa skalfordelar — visar att transportvolymerna inom sjofart for hamnar pa
vastkusten mycket sannolikt kommer att 6ka framover.

I nedanstaende avsnitt beskrivs majligheter och osakerheter for utvecklingen i Uddevalla hamn.

Mojligheter for hamn- och terminalutveckling

Uddevalla har ur ett transportgeografiskt perspektiv ett fordelaktigt 1age och mojlighet att kunna
sammankoppla, och darmed astadkomma éverflyttning mellan, sjo-, jarnvags- och vagtransporter.

Den multimodala funktionen, tillgangen till markytor och narheten till huvudsakliga godsstrak samt
produktion ar konkurrensférdelar. Vidare har man genom det naturliga djupet i farled och vid kaj goda
forutsattningar inom sjoinfrastrukturen. Om politiska beslut leder till atgarder som starker
konkurrenskraften for sjofarten och jarnvagen sa blir potentialen for utvecklad logistik &n storre.

Hamnen har en tydlig inriktning vad géller sjdtransporter och kan inom befintligt segment utoka
upptagningsomradet. Vad galler konkurrenskraften inom sjotransport ar det viktigt for hamnar
generellt att vara medveten om trenden mot att fartyg inom flertalet segment har ékat i storlek under
manga ar. Detta galler inte minst for langvaga transporter, dar skalfordelen med storre fartyg blir
sarskilt viktig. For vissa godsslag kan det mer eller mindre bli ett krav pa att kunna transportera med
en viss fartygsstorlek, i annat fall kan afféren inte bli av. Denna trend talar for att hamnar som inte kan
anlopas av storre fartyg kan fa forsamrad konkurrenskraft. Detta ar bade en moéjlighet och ett hot for
Uddevalla.

Hamnterminalen kan aven utveckla jarnvagssidan ytterligare, detta genom att dra nytta av narheten
till Goteborg och Norge, men aven framvaxande logistikomraden omkring Trollhattan och Vanersborg.
Den intensiva perioden av stora bygg- och anlaggningsprojekt i Goteborg kan innebara en ny
marknadsmojlighet for Uddevalla. Detsamma géller omlokaliseringen av kombiterminalen i Goteborg.

Atgarder som effektiviserar godshanteringen i Uddevalla hamn kan attrahera nya verksamheter som
till exempel containerhantering utover befintlig hantering av bulkprodukter och projektlaster.
Funktionen som omlastningsterminal mellan vag- och jarnvagstransport ar enligt Green Cargo en av
de battre i vastra Sverige. Effektiviseringar i jarnvagssystemet skulle genom lagre kostnader for
terminalhanteringen kunna leda till 6kad konkurrenskraft.

Beroende pa parternas ambitioner att utveckla hamn- och terminalverksamheten i Uddevalla visar
denna AVS pa ett mojligt dtgardsbehov inom savél sjo- som vag- och jarnvagsinfrastruktur. Se vidare
avsnitt 8.3—8.5.



Osékerheter for hamn- och terminalutveckling

Det ar aven viktigt att belysa de osakerheter som finns for Uddevalla hamn, framst knutet till
forandringar i den regionala godsinfrastrukturen och att det finns ett flertal alternativa
transportmadjligheter for befintliga och framtida godstyper.

Under 2018 forvantas ett politiskt beslut angdende statlig investering i slussarna i Trollhatte kanal.
Om sadan investering sker sakerstélls sjofarten till och fran Vanern for lang tid framover. Detta skulle
kunna innebéra att befintliga och nya transportkdpare 6kar sin anvandning av Vanersjofarten, och att
hamnarna omkring Vanern blir en tydligare konkurrent till Uddevalla. Vidare kan ett positivt
investeringsbeslut innebara att kommunala och privata satsningar sker, exempelvis i Vanersborg, som
foréandrar vissa transportmonster.

For containertransporter finns det ambitioner att starta en containerforbindelse med pram fran
Goteborg till Vanersborg under ar 201724, For denna eventuella trafik och annan insjofart kan rutten
via Gota Alv vara ett alternativ till att angéra Uddevalla.

For funktionen som omlastningsterminal kan Uddevalla Hamn fa konkurrens. Fyrbodals
kommunalférbund & Ostfold fylke har utrett och utvarderat flera virkesterminaler med
jarnvégsanslutning. Enligt utredningen foresprakas utveckling av timmerterminalen i Uddevalla hamn
men &ven i andra lagen i regionen, exempelvis Backefors, Kragenas och Amal.

| samband med stadsutvecklingen i 6stra delarna av Uddevalla hamn kommer féretag att behover
omlokalisera sin verksamhet. Det ar inte givet att Fréland utgdr det priméra alternativet for dessa
foretag. Exempelvis har Svenska Lantmannen mojlighet att évervéga att 6ka hanteringen vid sin
anlaggning i Falkenberg.

8.3. Slutsatser om mojliga atgarder i sjoinfrastrukturen

Kapacitetshojande atgarder farled

Uddevalla hamn har motsvarande eller battre forutsattningar vad betraffar djupgdende &n andra
hamnar pa vastkusten med liknande inriktning. Vidare skedde under perioden 2007-2016 i
genomsnitt endast ett fatal fartygsrorelser per ar med fartyg med ett djupgdende Gverstigande 9 meter.
Utifran nuvarande verksamhet i Uddevalla hamn forefaller séledes befintligt farledsdjup inte innebéara
nagon betydande brist.

Samtidigt kan det vara sa att trafiken till och frdn Uddevalla hamn har anpassat sig till de
forutsattningar som rader.

Aven om dagens 11 m djupgéende kan anses vara tillrackligt for overskadlig tid finns vid Fréland
mojlighet att vid kaj ta emot anl6p med ett maximalt djupgdende av 11,5 meter.

Sjofarten ar internationell och bygger till stor del pa storskalighet. Fartygsstorlekarna har under 2000-
talet okat i alla segment. | takt med att nytt storre tonnage satts in pa vissa trader, sker en sé kallad
kaskadeffekt som paverkar fartygsstorleken dven pé andra trader. Over tid kan detta innebara att
redare efterfragar att borja trafikera Uddevalla hamn med stérre fartyg én idag, for att méta hamnens
kunders efterfragan pa mer storskaliga bulktransporter.
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Erfarenheter fran andra hamnar visar dven att en utveckling av infrastrukturen kan vara sjélva
katalysatorn for att attrahera trafik med storre fartyg.

Det som utifran ett kund- och marknadsperspektiv kan ge upphov till en framtida efterfrdgan pa storre
fartygsstorlekar i Uddevalla ar:

Utifran dagens kunders transportbehov uppstar efterfragan pa storre fartyg sannolikt utifran
behoven for langvaga transporter med metallamnen och spannmal. Den kund som idag
efterfragar storst fartygsstorlek transporterar malmprodukter fran Medelhavet.

Ett tillkommande marknadssegment som langvaga export av malm skulle kunna féranleda
behov av 6kat djupgaende.

Utvecklingen av Fréland och transportbehoven for verksamheter som etableras dar.

En avveckling av Vanersjofarten kan innebara en ckad efterfragan av sjotransporter genom
Uddevalla hamn, daribland for kunder som efterfragar transport med storre fartyg.

Sammantaget bedéms atgarder for att 6ka djupgéaendet i farleden inte som motiverade utifran
nuvarande verksamhet i Uddevalla hamn. Utvecklingen i Uddevalla bor dock bevakas utifran de
paverkansfaktorer som beskrivs ovan. Atgarderna ar sannolikt av en sddan omfattning (>100 Mkr for
investering i statlig farled) att investeringen maste kvalificera sig som namngivet objekt i nationell
transportplan. Atgarden maste darfor betraktas som aktuell forst pé langre sikt. En investering i statlig
farled kraver sannolikt &ven kommunal motprestation.

Atgéarder for att undanrdja morkerrestriktioner

Antalet fartyg som berdors av restriktionen har under den senaste tioarsperioden uppgatt till mellan O
och 7 anl6p per ar.

Atgarder for att undanrdja befintliga morkerrestriktioner beddms darfor inte som motiverade utifran
nuvarande verksamhet i Uddevalla hamn. Under 2017 kommer sakerhetshojande atgarder att
genomforas i den sodra Uddevallaleden, fran Hatteberget till Stenungsund. Effekten av dessa atgarder
med koppling till morkerrestriktionerna till Uddevalla hamn maste forst och framst klargoras.

Samtidigt ar det viktigt att notera att trafiken i hamnar ofta anpassar sig till de forutséattningar som
rader. | Uddevalla ar fartyg med LOA pa 199,99 m en inte helt ovanligt forekommande fartygsstorlek.
Eventuellt framtida atgarder for att undanrdja restriktioner bor inkluderas i frdgan om
kapacitetshojande &tgarder i farleden. Aven med atgarder som okar djupgaendet till 13 m, &r det dock
inte nddvandigt att fartygens langd 6kar till att dverstiga 200 meter?s.

Vidare ar det viktigt att beakta att den studerade Uddevallaleden har ett antal passager som skulle
kunna forbattras sdkerhetsmassigt. Sjofartsverket rekommenderar darfor att en studie gors med
tonvikt pa sakerhetshojande atgarder utan krav pa kapacitetshéjning.

15 Fartygstypen Ultramax finns med LOA=199,99 m



8.4. Slutsatser om mojliga atgarder i jarnvagsinfrastrukturen

Atgarder i hamnens jarnvagsinfrastruktur kréavs (utifrén avsnitt 8.1) redan pa kort sikt. Fér att kunna
mojliggora den planerade stadsutvecklingen vid Badtkajen maste befintlig sparharpa i nagon
utstrackning ersattas.

Ersattningslaget for sparharpan ar sannolikt i omradet kring Sorvik. Har finns aven mojlighet (Figur
25, sidan 43) att anlagga langre spar och darmed mojliggéra langre tag.

Med utvecklad sparkapacitet vid Sorvik kravs en mer rationell anslutning till Uddevalla godsbangard
(Figur 26, sidan 44) &n idag.

En sparanlaggning i Sorvik kan i ett kommande steg utvecklas vidare vasterut mot Froland (Figur 27,
sidan 45).

Saledes kan tre huvudsakliga utvecklingssteg utkristalliseras:
1) Erséattningslage for dagens sparharpa vid Badokajen.
2) Utveckling av sparanlaggningen vid Sorvik.
3) Jarnvagsanslutning till Fréland.

Arbetet med dessa utvecklingssteg behdver — i egenskap av anldggningsagare — hanteras av
kommunen och hamnbolaget. | detta arbete ar det viktigt att tidigt klargéra parternas ambitionsniva
vad géller hamn- och logistikutveckling. Ambitionsnivan kan vara att bibehalla jarnvagsanlaggningen
pa dagens niva eller att gora en kraftfull satsning pa att utveckla bade hamn- och
terminalverksamheten.

Utover att faststéalla ambitionsniva bor fortsatt arbete drivas enligt nedanstdende utgangspunkter:
Atgarder péa kort sikt ska inte oméjliggora en vidare utveckling av jarnvagsanlaggningen.

Atgarder bor planeras i dialog med naringslivet och deras behov fér vad som ar effektiv
jarnvagslogistik. Uddevalla hamn har for ndrvarande en tydlig profil, dar kunderna generellt
hor till de branscher som efterfragar storskaliga transporter och darmed taglangder pa
omkring 630 m. Elektrifierade spar ar ofta ett starkt 6nskemal. Utéver hamnens befintliga
kunder bor &ven foretag som Benders och Kynningsrud involveras.

Optimera anvandningen av infrastrukturen och befintliga ytor. Klargor vilka funktioner som
maste finnas innanfor hamnomradet och om Uddevalla godsbangard eventuellt kan fa tjana
som tagbildningspunkt. | detta ar hogt resursutnyttjande av infrastrukturen och effektiv
markanvandning nyckelfragor.

Trafikverket maste vara informerade om kommande planer for jarnvagsanlaggningen, sarskilt nar det
galler anvandningen av Uddevalla godsbangard samt forandringar som innebér krav pa nya funktioner
i stallverket vid Uddevalla C (stallverk 65).



8.5. Slutsatser om mojliga atgarder i den anslutande vagsinfrastrukturen

Atgardsbehovet i den anslutande végsinfrastrukturen &r mattligt och kan utféras pé kort sikt, detta
enbart utifrdn dagens hamnverksamhet:

Klargér parternas onskemal och ta fram erforderlig skyltning for att leda hamntrafiken pa ett
for parterna sammantaget 6nskvart sétt. Detta géller for transporter bade fran vag 44 och E6
och sarskilt for transporter med farligt gods.

Klargér och ta fram erforderlig skyltning som visar rekommenderad vég for 6verlanga
transporter mellan hamnens port 8 och vég 44.

Understk om det redan idag finns nagon anslutningsvag fran vég 44 till Uddevalla hamn som
skulle medge 74-tonsfordon eller om &tgarder skulle krévas.

8.6. Nollalternativet —inga atgarder vidtas i hamnens infrastruktur

Ett framtidsalternativ som inte hanteras i denna AVS &r att stadsutvecklingen genomfors som planerat
och hamnverksamhet begrénsas till det utrymme som finns i kvarvarande hamnomrade. | realiteten
skulle detta innebéara att Uddevallas funktion som tri-modal terminal forsvinner och befintlig
verksamhet omlokaliseras till andra hamnar och terminaler dar s& ar mojligt. Fér omlastning av
skogsprodukter mellan véag och jarnvag ar det mojligt att en helt ny terminal skulle behéva byggas i
Uddevallas nérhet, alternativt att jarnvagstransporterna ersatts med vagtransporter.

Ett framtidsscenario dar hamn- och terminalverksamheter minskas férefaller inte férenligt med
varken statliga, regionala eller kommunala mal som syftar till att forbattra forutsattningarna for
intermodala transporter och 6kad andel sjofart. Scenariot ar inte heller i linje med kommunens
ambition att utnyttja de transportgeografiska fordelarna for att utveckla logistikverksamhet och gynna
naringslivsutvecklingen i stort.



9. Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

9.1.Beskrivning av 6vergripande inriktning

Behovet av atgarder i infrastrukturen med koppling till Uddevalla hamn beror framst av tva
drivkrafter:

1. Uddevalla kommuns planer pa stadsutveckling enligt omradesplanen for Bavean.

2. Utvecklingen av hamn- och terminalverksamheten i Uddevalla. Denna utveckling styrs dels av
Uddevalla kommuns och Uddevalla hamnterminals ambitioner, dels av marknadsmassiga
forutsattningar samt potentiella forandringar i den regionala godstransportinfrastrukturen.

Denna atgardsvalsstudie pekar pa en évergripande inriktning med fokus pa atgarder for att utveckla
hamnens infrastruktur for jarnvagstransporter. Detta for att forbattra effektiviteten bade i
anlaggningen och for tagoperattrer och darigenom 6ka Uddevalla hamns konkurrenskraft som
jarnvéagsnod. | synnerhet skogsnaringen efterfragar okad effektivitet pa jarnvagssidan. Uddevalla
hamns marknadsinriktning mot bulksegmentet innebar dock sannolikt att efterfragan pa effektiva
jarnvégstransporter finns bland flera av hamnens befintliga och presumtiva kunder.

Forbattrad jarnvagsinfrastruktur skulle kunna innebara en éverflyttningspotential fran i synnerhet véag
till jarnvag, men aven starka intermodala transporter mellan jarnvég och sjéfart.

Utvecklingen av jarnvagsinfrastrukturen kan ske utifran olika tidshorisonter och ambitionsnivaer.
Redan pa kort sikt foranleder dock den redan beslutade omradesplanen for Bavean atgarder i befintlig
jarnvagsinfrastruktur i hamnen.

Pa vagsidan har ett antal mindre atgarder identifierats. Flera av hamnens befintliga kunder har
framfort att man efterfragar transporter med 74 tons fordon. | ett forsta skede ingar dock inte Vastra
Gotaland i det geografiska omrade som ska anpassas for BK4.

Sammantaget bedoms atgarder i sjoinfrastrukturen inte som motiverade utifran nuvarande
verksamhet i Uddevalla hamn. Det finns dock flera paverkansfaktorer som skulle kunna innebara ett
framtida behov av kapacitets- och sakerhetshojande atgarder i farleden. Bland dessa faktorer méarks
framst fragorna om investering i ny slussled i Trollhatte kanal respektive framtida malmexport genom
Uddevalla hamn. Utvecklingen inom dessa fragor maste bevakas.

Denna AVS har inte identifierat n&got fysiskt atgardsbehov i den statliga infrastrukturen. Indirekt,
utifran atgarder i kommunala jarnvagsanlaggningen, kan ett sddant atgardsbehov dock uppsta i form
av ny anslutning fran Uddevalla godsbangard samt nya funktioner i stallverket vid Uddevalla C.

Denna AVS féranleder inte av egen kraft behovet av en kommande AVS fér Uddevalla som helhet, men
ar inte pa nagot satt motstridig med en sadan studie.



9.2. Rekommenderade atgarder och fortsatt arbete

Sjoinfrastruktur

Under 2017 kommer Sjofartsverket att genomféra sakerhetshojande atgarder i den sodra Uddevalla-
leden, fran Hatteberget till Stenungsund. Effekten av dessa atgarder med avseende pa eventuell
lattnad pa befintliga morkerrestriktioner kopplat till Uddevalla hamn maste utvéarderas och klargoras.

Ansvarig aktor: Sjofartsverket.

Den studerade Uddevallaleden har ett antal passager dar sjosédkerheten skulle kunna forbéttras.
Sjofartsverket kommer darfor att gora en studie med fokus pa sjosakerhetshéjande atgarder for fartyg
med cirka 11 meters djupgdende, utan krav pa kapacitetshojning.

Ansvarig aktor: Sjofartsverket.

Utvecklingen av de i denna AVS beskrivna paverkansfaktorer som kan féranleda ett framtida behov av
kapacitetshojande atgarder i farleden behover bevakas. Detta gors i framtida dialog mellan Uddevalla
hamnterminal AB, Sjtfartsverket och Trafikverket.

Ansvarig aktor: Sjofartsverket.

Jarnvégsinfrastruktur

Uddevalla Hamnterminal och Uddevalla kommun bor i snar nartid formulera tidshorisonter och
ambitionsniva for utvecklingen av jarnvagsinfrastrukturen inom hamnens omrade.

Tre huvudsakliga utvecklingssteg kan utkristalliseras:
1) Ersattningslage for dagens sparanlaggning, inklusive omlastningsterminalen for
skogsprodukter, vid Badokajen. Tidplanen for dessa atgarder klarlaggs i nartid och ar

kopplade till stadens utvecklingsplaner.

2) Utveckling av sparanlaggningen vid Sorvik, bland annat med en effektivare anslutning till
Uddevalla godsbangard.

3) Jarnvagsanslutning till Fréland.
Utover att faststéalla ambitionsniva bor fortsatt arbete drivas enligt nedanstdende utgangspunkter:
Atgarder péa kort sikt ska inte oméjliggora en vidare utveckling av anléaggningen.

Atgarder bér planeras i dialog med naringslivet och deras behov fér vad som ar effektiv
jarnvagslogistik.

Optimera anvandningen av infrastrukturen och befintliga ytor. Klargor vilka funktioner som
maste finnas innanfor hamnomradet och om Uddevalla godsbangard eventuellt kan fa tjana
som tagbildningspunkt. | detta ar hogt resursutnyttjande av infrastrukturen och effektiv
markanvandning nyckelfragor.



Rekommendationen &r att ansvariga aktorer i nartid initierar en studie, forslagsvis enligt AVS-
metodiken, med inriktning jarnvagsfragor i Uddevalla hamn. Trafikverket maste héllas informerade
om eventuella utvecklingsplaner for jarnvagsinfrastrukturen i hamnen. Detta ror framst atgarder som
pa nagot satt berér anvandningen av Uddevalla godsbangard samt som efterfragar funktioner i
stallverket vid Uddevalla C.

Ansvariga aktorer: Uddevalla kommun och Uddevalla Hamnterminal AB.

Anslutande vaginfrastruktur

I den anslutande vaginfrastrukturen rekommenderas att:

Sakerstalla andamalsenlig vagvisning for hamnrelaterad trafik till och fran vag 44 respektive
E6. Behov av sarskild vagvisning for transporter med farligt gods ska beaktas. Uddevalla
kommun och Uddevalla Hamnterminal maste i ett forsta skede ta fram ett 6nskemal om hur
hamntrafiken bor ledas. Darefter gors en ansékan om vagvisning till Trafikverket.

Ansvariga aktorer: Uddevalla kommun och Uddevalla Hamnterminal AB.

Sakerstalla en rekommenderad vag for specialtransporter (framst langa transporter, t.ex.
vindkraftverk). Rekommenderad vag behéver finnas mellan hamnen (port 8) och vag 44 for
vidare transport saval Gsterut som vasterut.

Ansvariga aktorer: Uddevalla kommun och Uddevalla Hamnterminal AB.

Bevaka implementeringen och det fortsatta utpekandet av vagnat for BK4, och i det
sammanhanget féra fram resultaten fr&n denna AVS om den breda efterfrégan pé 74-
tonstransporter fran kunder som nyttjar Uddevalla hamn.

Ansvarig aktor: Trafikverket.

Vidare rekommenderas att Uddevalla kommun undersoker om det redan idag finns nagon
kommunal anslutningsvag som skulle medge 74-tonsfordon mellan hamnen och vag 44, eller

om atgarder skulle kravas.

Ansvarig aktor: Uddevalla kommun.

For Uddevalla kommun For Uddevalla Hamnterminal
Patrik Petré UlIf Stenberg

Uddevalla 2017- Uddevalla 2017-

For Sjofartsverket For Trafikverket

Marielle Svan Maria Zachariadis

Norrkoping 2017- Goteborg 2017-



10.

Utredningens viktigaste budskap

Uddevalla hamn har ur ett nationellt transportgeografiskt perspektiv ett strategiskt lage, detta
genom en naturlig hamn i skyddat lage pa vastkusten i kombination med goda anslutningar till
béde vag- och jarnvagskommunikationer. Den trimodala funktionen, tillgangen till markytor
och narheten till huvudsakliga godsstrak samt produktion ar konkurrensfordelar. Vidare finns
genom det naturliga djupet i farled och vid kaj goda férutsattningar inom sjoinfrastrukturen.

Flera av dagens kunder i Uddevalla hamn har som gemensam namnare att verksamheterna
praglas av relativt lagvardigt bulkbetonat gods. Den har typen av gods hanteras ofta i stora
sandningsstorlekar, med fokus pa skalekonomiska nyttor i bade transport och lagring.

I Uddevalla hamn finns majlighet att kunna sammankoppla, och darmed astadkomma
overflyttning mellan, sj6-, jarnvags- och vagtransporter.

Behovet av atgarder i infrastrukturen med koppling till Uddevalla hamn beror framst pa tva
drivkrafter; 1) Uddevalla kommuns planer pa stadsutveckling och 2) Utvecklingen av hamn-
och terminalverksamheten i Uddevalla. Den planerade stadsutvecklingen innebar att
verksamhet i de 6stra hamndelarna maste omlokaliseras vasterut. Hamn- och
logistikutveckling kan ske vid Sorvik och Fréland.

Forutsattningarna och potentialen for hamn- och terminalutvecklingen paverkas bland annat
av befintliga och presumtiva kunders utveckling och fragan om framtida malmtransporter.
Vidare paverkas det av potentiella férandringar i den regionala godsinfrastrukturen, daribland
frdgorna om investering i slussarna i Trollhatte kanal samt lokalisering av multimodal
terminal i Fyrbodal.

Sammantaget bedéms atgarder for att 6ka djupgaendet i farleden och/eller att undanroja
befintliga morkerrestriktioner inte som motiverade utifran nuvarande verksamhet i Uddevalla
hamn. Det finns dock flera paverkansfaktorer som skulle kunna innebéara ett framtida behov
av kapacitets- och sékerhetshojande atgarder i farleden. Atgarder éverstiger mycket sannolikt
100 Mkr, vilket innebar att investeringen maste kvalificera sig som ett namngivet objekt i
nationell transportplan. Vidare kraver sddana atgarder sannolikt en kommunal motprestation.

Sammantaget bedéms atgarder i hamnens jarnvagsinfrastruktur som bade nddvandiga och
fordelaktiga for utvecklingen av hamn- och terminalverksamheten i Uddevalla. For att
mojliggora stadsutvecklingsplanerna kravs atgarder redan pa kort sikt, detta i form av att
sakerstélla en tillracklig ersattning for dagens sparharpa vid Badokajen. Darefter kan tva
huvudsakliga utvecklingssteg utkristalliseras; 1) Utveckling av sparanlaggningen vid Sorvik
och 2) Jarnvéagsanslutning till Fréland.

Atgardsbehovet i den anslutande véagsinfrastrukturen &r mattligt och kan utféras pé kort sikt.

For det vidare arbetet maste kommunen och hamnbolaget dels faststélla tidshorisonter for
utvecklingen, dels faststalla vilken ambitionsniva som ska galla for hamn- och
terminalutvecklingen i Sorvik respektive Froland. Vidare maste parterna forhalla sig till att det
inte ar sjalvklart att stadsutveckling respektive hamn- och logistikutveckling har
marknadsmassiga forutsattningar att ske med samma framdrift.
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