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Sammanfattning

Huvudsyftet med examensarbetet ar att berdkna I6nsamheten for fartygsimport av olika fasta
tradbaserade biobrénslen. Arbetet vander sig i forsta hand till en lasare som har begréansade
kunskaper om d&mnet.

Genom att anvanda teorier om sjofartens grunder tillsammans med svensk erfarenhet av
logistik, soker forfattaren finna samtliga steg och faktorer som ingar i importprocessen. Efter
att delmomenten kartlagts, kan kostnader hérledas och darefter &r det magjligt att konstruera
kalkyler for erhallande av en foretagsekonomisk synvinkel pa uppsatsen. Med hjalp av
kalkyler och statistik kan analys av I6nsamhet beroende pa olika importval genomforas.

Brénslena som berdrs i studien ar trdbaserade pellets, trdbaserade briketter, stamvedsflis samt
rundved.

Forfattaren vill dven testa en hypotes som forts pa tal under jagmastarutbildningen; att det
skulle vara mer lénsamt att 6ka graden av vidareforadling sa sent i forsorjningskedjan som
mojligt. Det innebédr att det borde vara mer l6nsamt att importera till exempel
eukalyptusstammar fran Sydamerika som sen sonderdelas vid den svenska industrin, &n att
transportera flis direkt fran samma plats.

Resultatet fran kartlaggning, datainsamling och kalkylering kan sammanfattas kort.

Fartygsimport av pellets och briketter, med dagens priser, ar enligt denna studie en l6nsam
verksamhet. Med rétt forutsattning torde det vara mojligt att importera &ven rundved som
sonderdelas i Sverige med positiv marginal. Daremot &r det inte I6nsamt att anvénda sig av
vanliga bulkfartyg for att importera stamvedsflis. Tillaggas bor att det endast &r tre svenska
biobransleférbrukare inom fjarrvarmesektorn som férbrukar ett fartygs (50 000 dédviktston)
last med pellets inom ett ar.

Faktorer som paverkar l6nsamheten ar framforallt dollarkurs, dygnshyra av fartyg, pris for
bunkerolja, last- och lossningskapacitet samt inkOpspris pa biobranslet.

Nyckelord: Pellets, Briketter, Flis, Rundved, Sjofart, Hamnhantering, Import



Abstract

The main aim for this master thesis is to calculate profitability for import of different wood
based biofuels by vessel to Sweden. The thesis address readers with limited knowledge about
the subject.

By using the theories of shipping, together with the Swedish experience in logistics, the author
tries to find all the steps and factors involved in the import process. After all parts have been
identified, costs can be derived and then it is possible to build calculation sheets to obtain a
thesis with a business point of view. By using calculation sheets and previous statistics, it is
possible to analyse the profitability of different choice of import options.

The fuels involved in this study are, wood pellets, wood briquettes, woodchips and logs.

The author would also like to test a hypothesis that has been raised during the education to a
master in science of forestry, namely that it would be more profitable to increase the degree of
refinement as late in the supply chain as possible. This means that there would be more
profitable to import such as eucalyptus logs from South America, which then will be chipped
to woodchips in the Swedish industry, than to transport woodchips over sea from same
location.

Results of the survey, data collection and calculation are summarized briefly.

With today's prices, ships import of pellets and briquettes is according to this study a
profitable business. With the right condition it also should be possible to import logs that will
be chipped into woodchips in Sweden with a positive margin. However, it is not profitable to
use ordinary bulk carriers for import of woodchips. It should be added that there are only three
Swedish biofuel users in the district-heating sector, which consumes one Panamax cargo of
pellets within a year.

Factors affecting profitability are primarily U.S. dollar, daily rental of ships, price of bunker
fuel, loading and unloading capacity and the purchase price of the biofuel.

Keywords: Pellets, Briquettes, Woodchips, Logs, Shipping, Port Handling, Import
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1 Inledning

Examensarbetets inledande kapitel &r &mnat att ge lasaren en introduktion till @mnet samt ge
en forklaring till uppsatsens uppkomst. Forst foljer bakgrunden, darefter beskrivs uppsatsens
syfte, problemstallning samt avgransning.

1.1 Bakgrund

EU-kommissionen har presenterat ett mal dar utslappen av véaxthusgaser skall minskas
nationellt med 20 %, genomsnittet inom EU av férnybar energi skall 6ka med 20 % och
energieffektiviteten skall 6ka med 20 % fram till ar 2020 i forhallande till 1990 ars utslapp och
forbrukning (Europaparlamentet, 2008 (20-20-20-paketet: Hur EU ska mota Kklimat-
forandringarna)). For att klara av malet kommer EU:s lander behova utveckla sin hantering av
tradbaserade biobréanslen.

Fasta tradbaserade biobranslen &r, jamfort med manga andra produkter, inga hogvardiga varor.
Det medfor att de, kostnadsmassigt sett, ar kansliga for ineffektiv logistik. Skalfordelar ar fa
och rationella hanteringssteg &r en forutséattning for att kunna transportera brénslet med positiv
ekonomisk marginal. Fraktpriset till sjoss fluktuerar mycket beroende pa marknaden, vilket
kan gora det riskfyllt att langsiktig satsa pa sjotransport av lagvardigt biobransle.

For att 6ka min konkurrenskraft som utexaminerad jagmastare kénde jag for att fordjupa mig
inom sjofart, vilket sen tidigare varit ett helt okant &mne for mig. Svenska foretag har stor
erfarenhet av att exportera sina skogsprodukter men jag har upplevt att det inom
skogsnaringen har funnits en relativt oséker syn pa biobréanslets framtid.

1.2 Syfte

Huvudsyftet med examensarbetet ar att berdkna I6nsamheten for fartygsimport av olika fasta
tradbaserade biobrénslen. Arbetet vander sig i forsta hand till en lasare som har begréansade
kunskaper om d&mnet.

Genom att anvanda teorier om sjofartens grunder tillsammans med svensk erfarenhet av
logistik, soker forfattaren finna samtliga steg och faktorer som ingar i importprocessen. Efter
att delmomenten kartlagts, kan kostnader hérledas och dérefter &r det maojligt att konstruera
kalkyler for erhallande av en foretagsekonomisk synvinkel pa uppsatsen. Med hjalp av
kalkyler och statistik kan analys av I6nsamhet beroende pa olika importval genomforas.

Brénslena som berdrs i studien &r, trdbaserade pellets, trdbaserade briketter, stamvedsflis samt
rundved.

Forfattaren vill dven testa en hypotes som forts pa tal under jagmastarutbildningen; att det
skulle vara mer lénsamt att 6ka graden av vidareforadling sa sent i forsorjningskedjan som
mojligt. Det innebédr att det borde vara mer l6nsamt att importera till exempel
eukalyptusstammar fran Sydamerika som sen sonderdelas vid den svenska industrin, &n att
transportera flis direkt fran samma plats.

1.3 Avgransning

Arbetet har avgransats till import till Varbergs hamn pa den svenska vastkusten fran fem
hamnar i fyra vérldsdelar. Import ar daven avgransad till fyra olika fasta trddbaserade



biobranslen med tva olika stora fartyg. | Sverige anvands lastbil och tag for vidaretransport.
Nedan spaltas avgransningsfaktorerna upp:

e Import fran: Vancouver (Kanada), New Orleans (USA), Paranagua (Brasilien), Durban
(Sydafrika), Bintulu (Malaysia)
e Import till: Varbergs hamn
e Import av fasta trddbaserade biobranslen som, trabaserade pellets, trdbaserade
briketter, stamvedsflis samt rundved
e Import med tva fartyg:
o Navios Meridian
= Dodvikt: 50 316 dwt
= Lastvolym: 63 198 m*
= Ldangd: 189,8 meter
= Bredd: 32,26 meter
* Djupgaende: 11,93 meter
o Clipper Trader
» Dddvikt: 30 500 dwt
= Lastvolym: 40 973 m*
= L&ngd: 178 meter
= Bredd: 28 meter
» Djupgaende: 9,21 meter
e Svensk vidaretransport
o Lastbil
o Tag

Pa grund av svarigheten att enbart finna kostnader, ingar marknadspriser fér vissa moment och
kostnader for andra moment i kostnadskalkylerna. Samtliga kostnader dr utan moms. Ingen
hansyn har tagits till miljopaverkan sasom frakt med fartyg som forbrukar fossila bréanslen
eller den etiska aspekten av frakt av biobranslen fran lander dar branslet eventuellt kommer
fran skyddsvard regnskog eller liknande.



2 Metod

Foljande kapitel beskriver tillvagagangssattet for att genomfora studien. Kapitlet beskriver
val av strategier, datainsamlingsmetoder, begransningar samt problem med valda
tillvagagangssatt.

2.1 Val av studie

2.1.1 Explorativ studie

For att kartlagga och beskriva &mnet har en explorativ studie med viss teorianknytning valts.
Enligt Denscombe (2009) Iampar sig explorativa studier nér forskaren foretar sig att utforska
nya territorier, antingen nar det géller undersokningsdémne eller i vilken utstrackning relevanta
teorier redan har utvecklats. Denscombe (2009) refererar ocksa till Gouldings (2002) text dar
det star: “valjer forskare vanligtvis grundad teori nar forskningsfragan har varit relativt
forbisedd i litteraturen eller bara har fatt en ytlig uppmarksamhet”. Forfattaren menar fortsatt
att betoningen ligger pa upptéackt och att det finns ett behov av att utféra undersokningen utan
att lata sig inskrankas av begrepp och teorier fran tidigare forskning

Den explorativa studien bestdr av en triangulering av kvantitativa enkater, kvalitativa
intervjuer, tvarsnittsstudie av aktuell sjofartsmarknad samt litteraturstudier. | detta arbete har
en metodologisk triangulering anvénts. Triangulering innebér att man betraktar saker ur mer
an ett perspektiv och en metodologisk triangulering innebér att flera metoder anvands i studien
for att mojliggora jamforelse av de olika metodernas resultat. Fynden och det som &r ként om
amnet fran en metod kan kompletteras genom att nagot nyttigt eller annorlunda tillfors fran en
annan studie. Vanligast ar att kvalitativa och kvantitativa studier kombineras. (Denscombe,
2009)

2.1.2 Kvalitativ undersokning

Kénnetecknet for en kvalitativ studie ar att den har en viss flexibilitet, den samlar rikligt med
information om fa undersokningsenheter, den bestar av osystematiska och ostrukturerade
observationer. Dessutom lampar den sig nar forskaren &r intresserad av att kunna forsta och
beskriva sammanhang och strukturer. En kvalitativ metod kan anpassas under vagens gang,
allt eftersom forskaren bygger upp kunskap om dmnet men aven om vissa fragestallningar
glomts bort. En intervju i slutfasen kan ge mycket mer information &n en intervju under
inledningsfasen utan att det beror pa respondenternas kunskap eller engagemang, istéllet kan
fragestallaren ha utvecklat sin forstaelse med tiden och pa sa satt hittat mer relevanta
frageformuleringar eller ett battre utvecklat upplagg. Nackdelen med denna utveckling under
arbetets gang, ar att det blir svart att jamfora information fran de olika intervjuerna.

For att undvika styrning fran forfattarens sida bér en kvalitativ intervju inte f6lja en manual
med standardiserade fragor. Utan de synpunkter som kommer fram blir en del av resultatet.
Det ar inte ovanligt att forskaren har ett fragebatteri for att sékerstélla att intervjun tacker det
onskade omradena men ordningen behdver alltsa inte foljas. (Holme & Solvang, 2010)

2.1.3 Kvantitativ undersdkning

Vid en kvantitativ studie forsoker forskaren istallet, med hog precision, finna en sa god
avspegling av verkligheten som mojligt. Den kvantitativa studien lampar sig vid fa data om
manga undersokningsenheter. For att kunna na ett bra resultat kravs att studien &r systematisk
och strukturerad och man intresserar sig for det gemensamma, det genomsnittliga eller det
representativa. Studien lampar sig till beskrivning av en foreteelse som mojliggor en
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vetenskaplig forklaring. Positivt med studiemetoden &r att pa ett relativ resurssnalt satt samla
in data om en foreteelse och dessutom kan resultatet oftast anvéndas som statistisk grund for
uttalanden om granskade enheter. Nackdelen med metoden ar att den &r statisk och inte skall
forandras under studiens gang, har en fraga missuppfattats av manga respondenter &r det inget
som kan korrigeras. For att komma ifran sadana problem kan en pilotstudie goras eller enkaten
testas pa relevanta personer innan den skickas ut skarpt, vilket ofta kan bli for resurskravande
for att exempelvis studenter skall hinna med arbetet. (Holme & Solvang, 2010)

2.1.4 Kombination av kvalitativ och kvantitativ undersdkning

Forfattarna till ”Forskningsmetodik — Om kvalitativa och kvantitativa metoder” (2010) finner
ingen anledning till att bestdimma sig for att den ena metoden &r battre dn den andra utan ser
det snarare som en klar fordel att kombinera de bada for att fa en battre forstaelse och resultat.
Det finns naturligtvis olika satt att kombinera metoderna pa och forfattarna namner bland
annat nér kvalitativa undersokningar blir en uppféljning av kvantitativa undersokningar finns
tva olika satt. Det forsta innebar att den kvalitativa informationen blir ett tillagg till den
kvantitativa medan det andra innebé&r att den kvantitativa studien anvands som en generell
oversikt for att lattare kunna hitta de faktorer som forfattaren bor fokusera pa. (Holme &
Solvang, 2010) | denna studie har det senare tillvdgagangssattet anvants, dar den kvantitativa
studien ses som en dversikt for att hitta ratt fokus till den kvalitativa delen.

2.2 Arbetsprocessen

Forfattaren har under varterminen 2011 skapat ett examensarbete som kan delas in i tva stora
delar, forstudie och huvudstudie. Bade forstudien och huvudstudien bestar av ett antal olika
infallsvinklar. Se Figur 1 for att fa en bild av hur tillvagagangssattet har varit.

Figur 1. Arbetsprocessen.

2.2.1 Forstudie

Uppsatsen inleddes med en forstudie dver amnet for att forstd, formulera och analysera
problemet. Eftersom uppsatsen till stor del beror den, sen tidigare for forfattaren okanda
sektorn sjofart, inleddes arbetet med en relativt omfattande forstudie bestdende av
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telefonintervjuer och litteraturstudier. Vid kontakt med ett antal olika respondenter inom
sjOfarts-, hamn- och skogsnéringen samt olika biobrénsleforbrukare anvénde jag mig av en
ostrukturerad intervjumetod, vilket enligt Bryman & Bell (2007), &r nar intervjun mer liknar
en personlig konversation an en strikt intervju. Efter att en fraga stallts tillats diskussionen
rora sig fritt tills fragan blivit besvarad. Nedskrivna stodfragor har funnit till hands for att
tillforsakra att nodvandig information erhalls. | forstudien anvandes Internet till stor del for att
finna rapporter och publikationer fran myndigheter, foretag och andra intresseorganisationer.
Insamlad information 1ag till grund fér en analys som i sin tur bidrog till framstallning av
enkatunderlag och intervjuer i huvudstudien.

2.2.2 Huvudstudie

Denna del av arbetet bestar av insamlandet av data, ytterligare forstaelse inom nya omraden,
teorikoppling, analys, och en slutsats. Data har insamlats genom empiri och publicerad
litteratur som dessutom fortlopande bidrar till forfattarens forstaelse. Med hjdlp av
ekonomiska teorier anvénds datamaterialet till visuell publicering samt kalkylering som i sin
tur ligger till grund for analys och slutsats.

Empirin i huvudstudien bestar av tre delar, en enkatundersokning, en intervjudel och en
tvarsnittsstudie av sjcfartsmarknaden for att finna fraktrater. For att kunna erhalla nédvéandig
data har olika metoder varit nédvandiga for att finna kostnader langs importkedjan.

Analys innebér att dela upp saker i deras bestandsdelar, vilket innebéar att forskaren studerar
komplexa saker for att identifiera grundldggande element. Det krévs att forskaren finner
nyckelkomponenter eller allménna principer bakom fenomen for att battre kunna férsta varfor
fenomenet ser ut som det gor. (Denscombe, 2009) | kapitel fem analyseras och diskuteras
kartlaggningen och resultatet av kostnadskalkylerna som gors i kapitel fyra.

2.3 Datainsamling

Dataunderlaget till denna studie bestar bade av primardata och sekundérdata. Data som sen
tidigare ar insamlad till andra studier eller andamal men som &aven kan anvéandas har kallas
sekundardata medan primardata ar data som samlas in och analyseras for forsta gangen av
forfattaren sjalv. | denna studie bestar sekundardatat framst av sammanstélld statistik fran
Energimyndigheten, Svensk Fjarrvarme, publikationer fran Sveriges lantbruksuniversitet samt
kunskap fran Skogforsks personal. Primardatat samlades in genom enkéter, intervjuer samt
offertforfragning. Data bestar av befintlig officiell statistik, inofficiell statistik och av mig
nyinsamlad statistik.

2.3.1 Enkatutformning

Vid anvédndning av enkater som datainsamlingsmetod kravs att mottagaren &r villig att hjélpa
till. Darfor kravs att enkaten ar utformad sa att den som skall svara pa den ocksa gor sa.
Faktorer som, en for omfattande enkat, daligt strukturerad enkét, obegripligt sprak eller ett
oseriost intryck i enkaten gor att mottagaren kanske valjer att ldgga den at sidan.
Respondenten har mojligheten att inte svara och har sallan ndgon egennytta av att lamna ifran
sig uppgifter medan forfattaren ar i behov av att svaren kommer in och &r seridsa. For att
motivera respondenten bor betonas hur viktigt det &r for forfattaren med enkaten. Forfattaren
bor dven lova anonymitet. Utformningen av enkaten maste struktureras efter studiens teori
men aven sa att olika respondenter uppfattar och tolkar fragorna pa samma satt. Det bor
undvikas att stalla fragor som é&r ledande eller styrande, vilket &r svart att undvika vid
faktainriktade enkater. (Holme & Solvang, 2010)
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En enkat skapades saledes med syfte att samla in behovlig data for att forstd vilka moment
som sker i en hamn vid lossning av ett fartyg, vilka kostnader som genereras vid dessa
moment samt vilka resurser och egenskaper hamnarna har for att hantera biobranslen. Genom
att anvénda sig av registret éver medlemmarna i branschorganisationen Sveriges Hamnar
erholls kontaktuppgifter till 50 svenska hamnar som blev kontaktade via mail eller telefon. Se
Bilaga 1 som innehaller enkaten for narmare granskning samt Tabell 1 nedan for
svarsfrekvens. Ganska snart insag jag att det, for vissa av respondenterna, var svart att
applicera enkaten pa deras verksamhet, vilket medférde att jag insag vikten av studiebesok
med intervjuer som blev nodvandigt komplement for att forstd de svar som inkommit.
Daremot gav de erhallna enkatsvaren en tydlig indikation pa var fokus skulle ligga, vilket var
en god grund infor intervjuer samt studiebesok.

2.3.2 Population

Baserat pa sjofartsverkets (Sjofartsverket, 2011) data har alla kommersiella svenska hamnar
kontaktats. Det finns &ven industrier som har egna industrihamnar som anvands for import och
export, vilka ej kontaktats.

2.3.3 Urval och bortfall

Efter att ha skapat forsta kontakten med de 50 medlemmarna i organisationen Sveriges
Hamnar, kom 14 stycken (28 %) svar in inom fem dagar, da ett paminnelse- (for de som inte
svarat) och tackbrev (for de som redan svarat) skickades ut. Det andra brevet resulterade i att
ytterligare 11 stycken (22 %) svarade relativt omgaende. Ett sista utskick gjordes till de som
annu ej svarat, vilket tyvarr bara resulterade i ett svar (2 %). Utav de 26 stycken hamnar som
svarade var det 19 stycken som hanterade eller kunde hantera biobrénslen. Sju stycken (14 %)
foll darfor bort ur undersékningen.

2.3.4 Data

De tio forsta fragorna i enkaten berér hamnspecifik data om hur de hanterar biobréanslen,
begransning i fartygsstorlek samt lagringsmdjligheter medan resterande tolv fragor soker
harleda kostnader vid hanteringen. Svarsfrekvensen pa de forsta tio fragorna ar god. Samtliga
utom en tillfragad hamn har svarat. Vad géller den andra delen, de tolv sista fragorna &r
svarsfrekvensen tyvérr betydligt samre, vilket resulterade i att jag redan i borjan av
huvudstudien beslutade att anvdnda mig av en annan metod for att ta fram data till
totalkostnadskalkyleringen.
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Tabell 1. Svarsfrekvens pa hela enkaten och per individuell fraga

Antal Antal svar Antal svar Antal Bortfall Antal med- Antal med-

utskick (%) bortfall (%) verkande verkande (%)
Enkatut-
skick 50 26 52 7 14 19 38
Fraga 1 18 94,7 1 53 19 100
Fraga 2 19 100 0 0 19 100
Fraga 3 19 100 0 0 19 100
Fraga 4 18 94,7 1 53 19 100
Fraga5 14 73,7 5 26,3 19 100
Fraga 6 18 94,7 1 53 19 100
Fraga 7 18 94,7 1 53 19 100
Fraga 8 18 94,7 1 53 19 100
Fraga 9 18 94,7 1 53 19 100
Fraga 10 18 94,7 1 53 19 100
Fraga 11 14 73,7 5 26,3 19 100
Fraga 12 13 68,4 6 31,6 19 100
Fraga 13 14 73,7 5 26,3 19 100
Fraga 14 11 57,9 8 42,1 19 100
Fraga 15 8 42,1 11 57,9 19 100
Fraga 16 11 57,9 8 42,1 19 100
Fraga 17 9 47,4 10 52,6 19 100
Fraga 18 10 52,6 9 47,4 19 100
Fraga 19 4 81,2 15 78,8 19 100
Fraga 20 9 47,4 10 52,6 19 100
Fraga 21 0 0 19 100 19 100
Fraga 22 12 63,2 7 36,8 19 100

2.3.5 Intervjuer och studiebesok

Intervjuer kan ses som en konversation mellan tva eller fler personer, dar intervjuaren staller
fragor till respondenten for att samla in saknad information. Fragorna kan vara utformade sa
att de ar 6ppna eller slutna. En 6ppen fraga ger respondenten mojlighet att utveckla och svara
pa ett fordjupat satt medan en stangd fraga egentligen bara ger mojligheten till ”Ja” eller
”Nej”. (Bryman & Bell, 2007)

Intervjuerna genomfordes framforallt for att oka forstaelsen men dven till viss del for att folja
upp resultatet fran enkatundersokningen. Precis som i forstudien anvandes ostrukturerade
intervjuer dven i huvudstudien. Jag stéllde fragor fritt och foljde endast upprattad fragemanual
for att ej glomma av nagon viktig del. Respondenten fick uttrycka sig fritt tills fragan var
uttdmd. Positivt med denna metod ar att en fraga kan anpassas eller utvecklas sa att alla
forstar, vilket minskar risken for feltolkningar. Den som staller fragan maste dock vara
observant sa att respondenten verkligen forstar vad som efterfragas. Man maste dven undvika
att respondenten leds in i att svara pa ett visst satt. FOr att intervjun skall flyta pa bra bor
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fragemanualen planeras sa att frdgorna kommer i en naturlig foljd och naturligtvis skall
fragornas formulering leda till svar som bidrar till undersokningen. For att géra uppsatsen mer
palitlig skall dven fragemanualen bifogas i arbetet. (Bryman & Bell, 2007)

Utover de telefonintervjuer som utforts i forstudien har mer omfattande intervjuer gjorts i
huvudstudien. Personal i tva svenska hamnar har fatt svara pa mer omfattande fragor om
biobranslehanteringen i deras hamnar vid halvdagsstudiebesok. (For att se vilka fragor som
diskuterades se Bilaga 2.) En stor biobranslekonsument har intervjuats vid studiebesok for att
soka forstaelse for deras syn pa branslen. For att satta mig in hur sjofrakt prissatts samt vilka
kostnader som ar forknippade med den har tva studiebesok utforts, ett pa Chalmers tekniska
hdgskolas avdelning Sjofart och marin teknik och ett hos skeppsmaklare AB Carl Lundvall.

2.3.6 Datainsamling av dagsaktuella fraktpriser

For att insamla data om fartygsfrakter har en skeppsmaklare kontaktats. Med hjalp av
skeppsméklaren skickade offertforfragningar ut till fem hamnar ute i varlden, pa frakter med
destination Varbergs hamn i Sverige, med tva olika fartyg. Jag sag tillvdgagangsattet som det
enda mojliga satt att samla in 6nskvarda data inom rimlig tid. Under forstudien insag jag att
den generalisering av sjoburna frakter som var tankt fran borjan inte Gverhuvudtaget var
mojlig att genomfdra pa grund av att det ar alldeles for manga faktorer som styr priset pa en
frakt. FOr att kunna genomfora en relevant fraktkalkyl krévs att ett antal data samlas in, i
Tabell 2 nedan aterfinns de faktorer som ar relevanta for en fraktratskalkyl. Genom att
kontakta skeppsméklare for varje hamn erholls uppgifter om lastningseffektivitet,
hamnavgifter samt farledsavgifter for varje hamn. Inkdpspriset for biobranslena redovisas
inklusive lastning pa fartyg, vilket medfor att inga lastningspriser kravdes. Daremot fordrades
uppgifter om marknadspris for lossning i Varbergs hamn. Dygnspriser for att hyra tva olika
stora fartyg, Clipper Trader, ett fartyg om 30 500 dddviktston (Handyzize), 40 973 kubikmeter
och 178 meter lang samt Navios Meridian som &r ett fartyg om 50 316 dodviktston
(Panamax), 63 198 kubikmeter och 189,8 meter langt. Merparten av faktorerna som behovs till
kostnadskalkylen styrs utav marknadspriset, varfor undersokningen blir en analys av nuldget, i
morgon kan helt andra férutsattningar rada men skillnaden ar da att lasaren vet vad den skall
efterfraga for att kunna utfora en egen berakning.
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Tabell 2. Faktorer som behdvs erhallas for att kunna utfora en relevant fraktkalkyl

Faktor Faktor

1 Dygnshyra av fartyg (USD/dygn) 14 Normal férdrojning i hamn (dygn)

2 Last-/Lossningskapacitet. (ton/dag) 15 Adresskommission

3 Dygn i hamn, panamax 16  Méklarkommission

4 Dygn i hamn, handysize 17  Pris bunkerolja, IFO 380 (USD/ton)

5 Hamnavgift 18 Bunkerforbrukning till sjéss, panamax (ton/dygn)

6 Suez-, Panamakanalavgift 19 Bunkerforbrukning vid kaj utan drift av egna kranar,
panamax (ton/dygn)

7 Lastens vikt i ton (panamax) 20 Bunkerforbrukning till sjéss, handysize (ton/dygn)

8 Lastens vikt i ton (handysize) 21 Bunkerforbrukning vid kaj utan drift av egna kranar,
handysize (ton/dygn)

9 Fartygets fart, panamax (knop) 22 Pris dieselolja, MDO (USD/ton)

10 Antal dygn till Varberg (panamax) 23 Dieseloljeférbrukning till sjoss, panamax (ton/dygn)

11 Fartygets fart, handysize (knop) 24 Dieseloljeforbrukning vid kaj utan drift av egna kranar,
panamax (ton/dygn)

12 Antal dygn till Varberg (handysize) 25 Dieseloljeférbrukning till sjoss, handysize (ton/dygn)

13 Resemarginal (dygn) 26 Dieseloljeforbrukning vid kaj utan drift av egna kranar,
handysize (ton/dygn)

2.3.7 Valuta

Internationell handel medfor att lander med olika valutor &r inblandade. De valutor som
anvands i uppsatsen ar den svenska kronan och den amerikanska dollarn. Dollarkursen som
anvands i arbetet baseras pa 2011-05-16 kurs, 6,37 svenska kronor for en amerikansk dollar.

2.3.8 Databehandling

Med insamlad data skapades kalkylark for att berdkna totalkostnad for alla moment som ingar
vid en import, fran att biobranslet anlander till en exporthamn ute i varlden till att det
avlamnas vid en industri i Sverige. Utdver information som anvands till totalkostnadsanalysen
sammanstalls svenska hamnars fartygsbegrénsningar. Dessutom presenteras stora svenska
energiforbrukare.

2.4 Fraktkalkylens uppbyggnad

For att pad ett kontrollerat satt sammanstilla alla erhdllna kostnader har jag anvant
kalkyleringsprogrammet Microsoft Excel. Ett Excel-ark skapades for varje enskild frakt, vilket
innebar att 40 ark sammanstalldes. Fraktkalkyler gjordes pa fyra olika branslen fran fem olika
hamnar med tva olika fartyg.

Input i kalkylen var:
e Inkdpspris biobranslen
Pris for lastning av fartyg
Kostnad for fartygsfrakt beroende pa fartygsval och resvég
Pris for lossning av fartyg
Pris vid lastning for vidaretransport
Kostnad for lastbilstransport beroende pa transportavstand
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Kostnad for jarnvéagstransport beroende pa transportavstand

Pris for lossning efter vidaretransport

Kostnad for sonderdelning (flisning) av rundved (endast rundvedsimport)
Dollarkurs

Volym av importerat biobréansle, stjalpt matt.

Uppgifterna ovan adderades samman och konverterades till svenska kronor genom att
multiplicera med en vald dollarkurs. Slutligen dividerades den totala kostnaden for importen
med den mangd som importeras for att erhalla ett pris per stjalpt kubikmeter. Genom att
erhalla kubikmeterpris for importen kan priserna jamforas med dagens priser for
svenskproducerat biobrénsle.

2.5 Kvalitetsséakring

Det &r viktigt att diskutera kvalitén i de metoder och det dataunderlag som studien omfattar for
att kunna beddéma arbetets trovardighet. 1 bedémning av kvantitativa studier talas ofta om
reliabilitet och validitet medan i kvalitativa studier talas det snarare om trovardighet och
akthet. Nedan beskrivs kvalitetssakringen narmare som ar baserade pa Bryman & Bells (2007)
teorier om inget annat anges.

2.5.1 Reliabilitet och validitet

Om en studie har hog reliabilitet innebar det att studiens metod kan kopieras atskilliga ganger
utan att resultatet kommer skilja sig ndmnvért. Med validitet menas till exempel hur bra
fragorna i en enkat ar utformade for att mata det som forskaren efterfragar. Fragorna skall
overensstamma med studiens syfte och personerna som svara pa enkaten skall forsta fragorna.

Reliabiliteten och validiteten i denna studies enkatundersokning maste anses som lag,
eftersom enkaten anvandes som Gversikt for att erhalla ett bra stod till den kvalitativa delen.
En kombination av min egen brist pa kunskap i &mnet och personalens ovana, i de hamnar
som saknade kontinuerlig biobrénslehantering, att lamna data med skogliga enheter tros vara
anledningen till missuppfattning av vissa fragor i enkaten.

Bade reliabiliteten och validiteten i skeppsmaklarens offertforfragan maste ses som hoga. For
att undvika kommunikationsproblem har Internationella Handelskammarens (ICC) fatt i
uppgift att tolka internationella handelstermer. Forsta boken utkom 1936 och har sedan dess
uppdaterats allt eftersom. Senast i januari 2011 kom en uppdatering av boken, Incoterms 2010,
som dr anpassad till modern internationell handel. Boken innehaller ett antal regler och termer
for att klargéra vem som star for risk och kostnader forknippade med handelsvaran (Incoterms
2011). Denna regelsamling & mycket vanlig inom sjofart och internationell handel, vilket gor
att den ligger till grund for i princip alla handelsavtal. Vid en offertforfragning anvands
Incoterms som grund for att rederier eller skeppsmaklare skall kunna berdkna relevanta
fraktrater. De data som samlats in fran skeppsméklarens offertforfragan ar i hogsta grad
dagsaktuell och skulle kunna leda till ett verkligt kontrakt om det vore aktuellt att frakta
biobransle just idag.

2.5.2 Trovardighet och akthet

I kvalitativa studier anvands istéllet for reliabilitet och validitet termerna trovardighet och
akthet. Personer skall kunna granska materialet och de olika tillvagagangssatten i efterhand for
att inte forskaren skall ha anvant sig av egna asikter eller varderingar i utférandet och
slutsatsen, vilket medfor att en bra dokumentation kravs som i sin tur hojer trovérdigheten.
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Aktheten behandlar hur rattvist medverkande personer eller data presenteras i forhallande till
verkligheten.

Den absolut storsta delen av utforda intervjuer har haft som syfte att 6ka forstaelsen for alla de
moment som ar férknippade med sjofrakt, vilka, sen tidigare, varit helt okénda for mig. Att ta
med allt material for att 6ka trovardigheten ses som irrelevant for studiens resultat och analys,
istallet far lasaren se intervjuerna som en del av grunden for att kunna sammanfoga arbetet.
Déremot redovisas de data som anvands vid kalkylering med kéllor i resultatdelen. Eftersom
intervjumaterialet till storsta del var till for forfattarens forstaelse och inte aterges i arbetet
anser jag att aktheten endast har betydelse for de data som samlats in via intervjuer.

2.5.3 Problem med valt tillvagagangsatt

For att na basta resultat vill garna litteraturen pavisa vikten av att bérja med att valja metod
och planera upplégget in i minsta detalj for att darefter folja planen till punkt och pricka. Jag
anser att ett sadant tillvagagangssatt lampar sig for en forskare som ar val insatt i det aktuella
amne som skall utredas. For mig var det mesta nytt och férkunskaperna sma, varfor hela
arbetsprocessen blev betydligt mer komplicerad. Upplagget behdvde férandras kontinuerligt
allt eftersom forfattaren blev mer och mer palast. Valet att anpassa metoddelen lite eftersom,
anser forfattaren, medférde att en betydlig béttre uppsats bearbetades fram.
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3 Teori

Den teori som presenteras i detta kapitel har som mal att ge lasaren nédvandig kunskap om
de berorda omradena for att erhalla full forstaelse for efterféljande kapitel. Kapitlet beror
teori om global handel samt teori om hur kostnader vid sjofrakt delas upp.

3.1 Global forsorjningskedja

Foljande avsnitt bygger pa Chopra och Meindl bok Supply Chain Management — Strategy,
Planning, and Operation (2010).

Globalisering gor det mojligt for foretag att 6ka sina intdkter och sanka kostnader men nar
handel flyttar ut pa varldsmarknaden Okar &ven risktagandet. Faktorer som i storre
utstrackning paverkar global handel ar exempelvis oljepriset, naturkatastrofer,
valutafluktuationer eller politisk instabilitet. Det enda som &r sékert med en global
forsorjningskedja &r att den kantas av osakerhet. | Tabell 3 nedan presenteras i procent hur stor
paverkan olika riskfaktorer har pa samtliga globala férsorjningskedjor.

Tabell 3. Risk som paverkar prestandan i en global férsérjningskedja, resultat fran en studie gjord av Accenture

Riskfaktor Procentuell inverkan pé& de globala
forsérjningskedjorna
Prestanda mellan partners i férsorjningskedjan 38
Instabilitet i branslepriset 37
Naturkatastrofer 35
Logistisk kapacitet/komplexitet 33
Prognostisering/planeringsnoggrannhets 30
Valutafluktuationer 29
Leverantérsplanering/kommunikation 27
Brist pa utbildad personal 24
Hamnverksamhet 23
Oflexibel forsérjningskedjeteknologi 21
Geopolitisk osdkerhet 20
Terroristinfiltration av last 13

Kélla: Anpassad fran “Integration: The Key to Global Success.” Jaume Ferre, Johann Karlberg, och Jamie
Hintlian, Supply Chain Management Review (March 2007): 24-30.

Adam Smith ndmner redan 1776 i sin bok The Wealth of Nations att om ett land kan producera
en produkt billigare an vad vi kan, &r det battre att kopa produkten fran dem och anvéanda var
kompetens for att producera en annan produkt, vilket ger ett Overtag mot konkurrenter.
Anledningen till globalisering ar ofta mojligheten till kostnadsreducering, vilket vanligen sker
genom att produktionen flyttas till ett lagkostnadsland dar arbetskrafts- och
produktionskostnaderna ar laga. Trots att styckpriset for en vara kan sankas drastiskt ar det
manga foretag som inte lyckas med att globalisera produktionen och det ar framforallt tva
anledningar som ligger till grund for ett misslyckande. Det forsta &r att foretaget har fokuserat
for mycket pa enhetskostnaden vid produktion av en vara istéllet for totalkostnaden att fa
varan producerad och levererad dnda till vidareforadlings- eller forséljningsenheten. Den
andra anledningen &r att féretag ignorerat de riskfaktorer (bl.a. Tabell 3) som finns vid en
globalisering.
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3.2 Vilka kostnadsposter finns vid fartygsfrakt?

3.2.1 Fartyget

Det finns olika satt att beskriva kostnaderna vid frakt med fartyg. N&r rederiet tar fram
fraktrater behover de ta hansyn till en mangd faktorer. Ett sétt att beskriva det pa ar enligt
bidragsmodellen, vilket innebar att intdkterna fran frakten skall tdcka resekostnader,
dagskostnader och kapitalkostnader. Utdver det bor intédkterna dven generera en vinst. Se
Figur 2 for en illustrering. De olika kostnaderna beskrivs mer utforligt nedan men kort kan
ségas att resekostnader kan ses som unika for varje specifik resa, dagskostnader och
kapitalkostnader ar oberoende av resa men unikt kopplade till specifikt fartyg (Sjofartens bok,
2009).

3.2.2 Fraktpris

Rederiet som erbjuder ett fartyg vill
generellt sett minimera sin risk. Ett satt att
mmSka_ risken ar att EI:bjUda kunden ett Resekostnader (rorliga 1 Unika kostnader
fraktpris per ton. Skillnaden mot att * kostnader) | for specifik resa
erbjuda ett fraktpris per kubikmeter ar att -
. N . 9 Dagskostnader, dvs
blobrgnslef[s fukthalt inte  paverkar PR e
rederiets intakter nar de tar betalt per | som budgeteras till en
viktenhet. Skulle rederiet ta betalt per standardkostnad som
kubikmeter far de svart att berakna man temporart skall L Oberoende av resa
exempelvis  bransleforbrukning  och kunga rdkiamed
tidsatgang for resan. Transport av 50 000
kubikmeter torr flis forbrukar mindre .

. o . Kapitalkostnader
bunkerolja, pa grund av fartygets totalvikt, )
an transport av lika mycket farsk flis.
Vanligast inom sjofarten ar att priser satt = | Vinst
per viktenhet, vilket exempelvis ett stuveri
inte tjanar pa. De vill hellre ta betalt per
volymenhet, eftersom kranarnas volym alltid & den samma oavsett biobrénslets densitet.
(Andersson, 2011; Berg, 2011; Magnusson, 2011)

Fraktpris

Figur 2. Bidragsmodellen. Kéalla: Sj6fartens bok, 2009.

3.2.3 Resekostnader

Beroende pa vilken produkt som skall "fra(!<tas ar frq_mfbr allt | oo cokostnader:
produktens totala volym, vikt och férhallandet daremellan . gynkerolja
(stuvnings-/bulkdensitet) det viktigaste men det ar dven viktigt |« kanalavgifter

att ta reda pa om branslet kraver nagra extra sakerhets- |+ Hamnavgifter
foreskrifter. Total volym paverkar hur lang tid fartyget blir |« Stuveriavgifter
liggande i hamn for lastning och lossning, totala vikten paverkar | * Statliga farledsavgifter
bransleforbrukningen, farten och fartygets djupgaende. Fartygen | * Fraktskatter

som valts i denna studie har CO-spolning for att tranga bort syre |* Lotsavgifter

ifrdn lastrummet och undvika risken for sjalvantandning. |* Bogserbatsaveifter
Beroende p& vilka hamnar fartyget gar emellan kommer | (Extraforsakringar)
fartygsfrakten att skilja sig &t Olika hamnar har olika | {(Rj“emdsfarbEtE}
stuveriavgifter for godshantering, olika hamnavgifter och olika E;if;?:;g?grﬁr?ﬁg)
statliga farledsavgifter. Skall resan ga genom exempelvis

Suezkanalen tillkommer kanalavgifter. Beroende pa fartygets °

storlek och vart fartyget skall krdvs pd vissa stillen lots, en Figur 3. Resekostnader.
vagvisare, som kan farvattnet och hjélper till vid, anlop till

hamnar, svara passager eller i kanaler, vilka ocksad paverkar resans kostnader. Storre fartyg
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behdver assistans av bogserbatar vid anlop eller avgang och beroende pa utrymmet i hamnen
samt fartygets storlek behdvs olika manga batar. Nar Universal Ace (50 000 dwt) anlopte
Karlshamns hamn fordrades tre stycken bogserbatar, 4 36 000 kr (se Tabell 4 for
bogserbatsbestammelser i Karlshamns hamn) medan en bat om 5 000 dwt normalt far anlépa
sjélv.

Utover ovan namnda kostnader finns vytterligare kostnader som inte ar lika vanliga,
exempelvis extra forsékringar som behdver tecknas for att fartyget skall ta en speciell rutt.
Idag ar en resa utanfor Somalias kust en sadan resa. Ibland ar frakten sa pass vardefull att det
I6nar sig med overtid for att fa den levererad sa fort som majligt. Nagot kan ga sénder som
behdvs repareras omgaende. Det kan &ven vara sa att den skeppade produkten smutsar ner
lastutrymmet som behover rengdras innan fartyget kan lastas med nytt gods. | Figur 3 listas
ovan ndmnda kostnader. Utdver kostnaderna ovan regleras &ven erséttning till redaren for
lastning- och lossningsférseningar (demurrage), under denna kategori. (Sjofartens bok, 2009)
Tréadbaserat fast biobransle saknar fraktskatter (Lindberg, 2011).

Tabell 4. LOA: Fartygets storsta langd. Antal bogserbatar. Karlshamns hamn

LOA Ankomst Avgang Anmarkning

Over 100 m 1 1

120-130 m 2 1 Om fartyget vénts vid ankomst
130-180 m 2 2

180-200 m 3 3

Over 200 m 4 4

Faktorer som ersatter en bogserbat; fungerande bogpropeller, fungerande aktivt roder/stern thruster
Kélla: Bogserbatshestammelser for Karlshamns hamn, 2007

3.2.4 Dagskostnader

Dagskostnader ar alla kostnader som &r direkt hanforbara till
fartygets drift och "management”. Kostnaderna ar de samma B
. . . . . * Teknisk drift

oavsett om fartyget ligger i hamn eller inte och de foréndras inte S

0 . . v . . * Besattningskostnader
fran dag till dag men med_tlden I_<an en f_orandrmg ske. Till e e
dagskostnader hor teknisk drift, se Figur 4, vilka ar kostnader for . aAgministrativa kostn.
reservdelar, foérbrukningsartiklar inklusive besattningens mat,
smorjoljor, underhall, planerade reparationer, etcetera. Figur 4. Dagskostnader.
Besattningskostnader motsvarar de léner och arbetsgivaravgifter
ett vanligt foretag har. Utbver kostnader for den tjanstgorande besattningen finns dven
kostnader for den personal som ar iland och har ledigt. En svenskflaggad bat har i princip tva
uppsattningar beséttningspersonal medan andra nationers fartyg kan ha 1,1-1,5 besattningar
per fartyg. Bemanningskostnaden for ett svenskt fartyg &r en mycket stor del av
dagskostnaden. Assuranskostnader dar forsakringspremier for fartyget samt rederiets
ansvarsforsakring. De administrativa kostnaderna som finns &r dels kostnader som uppstar for
administrationen av ovan namnda kostnader men dven en sa kallad management-avgift, som
skall tdcka rederiets 6vriga administrativa kostnader. (Sjofartens bok, 2009)

Dagskostnader:

21



3.2.5 Kapitalkostnader

Kapitalkostnader &r en kostnad som, om man bortser fran
subventioner, skatteaspekter, avskrivningsplaner och liknande, inte
varierar med fartygets flagg, eftersom kapitalmarknaden é&r
internationell. Daremot paverkas inkopspriset av fartyg beroende
pa hog- eller lagkonjunktur. Kapitalkostnaderna utgors av den
ranta man forvantar sig pa investerat kapital och upplanat kapital Figur 5. Kapitalkostnader.
samt de avskrivningar som gors under fartygets ekonomiska

livslangd. Se Figur 5 for illustration. Idag anger Sveriges Redareférening att inget fartyg bor
ha en langre avskrivningsplan an 25 ar men om storre ombyggnationer eller
andrahandsforvéarv forekommer kan en langre avskrivningsplan upprattas. (Sjofartens bok,
2009)

Kapitalkostnader:

* Ranta eget kapital

* Ranta uppldnat kapital
*  Avskrivningar
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4 Resultat

Kapitlet har som syfte att beskriva de resultat som framkommit under studien. For att
underlatta for lasaren kommer forst samtliga fraktmoment beskrivas praktiskt i flodesordning,
fran det att biobranslet lamnar en industri ute i véarlden och hela resan till en svensk
forbrukare. Darefter beskrivs valda fasta tradbaserade biobrénslen, specifika egenskaper
samt unik hantering knuten till branslet. Med det som grund har lasaren en god moéjlighet att
folja med vid redovisning av enkatundersokningen, intervjuer, statistik, data samt kalkyler.

4.1 Leveranskedjan for biobransle

| Figur 6 nedan illustreras de moment som kan uppsta nar ett biobransle under transport fran
produktionsindustrin till att det nar svensk slutkund. Steg ett (1) &r ofta en lastbilstransport
fran industrin till hamnomradet, val i hamnen skall fordonet lastas av (2), vilket i vastvarlden,
om det exempelvis &r flis eller pellets, 16st lastat i containers, oftast utfrs med tippfunktion pa
lastbilen. Jag fick dock beskada hur en lastbil med stenkol skottades ur med spade av tva man,
nar jag gjorde ett studiebesok i Cartagenas hamn, Colombia, varen 2011. Ett satt att halla ner
arbetslosheten menade personalen i hamnen. Rundved déremot, lossas med bilens egen kran
eller med hamnens kranar. Beroende pa om biobranslet ar vaderkansligt eller behéver bunkras
upp infor att fartyget anlander ar det inte ovanligt att branslet lagras i hamnen en tid. (3)
Pellets och briketter som &r vaderkansliga branslen lagras inomhus medan flis och ved kan
lagras utomhus. Néar baten val anlander kor stuveriet fram (4) pellets, briketter eller flis med
hjalp av hjullastare till kajen som baten fortojts vid, dar materialet laggs pa hdg. Rundveden
ligger oftast redan pa kajen nar lastfartyget anlander.
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Figur 6. Exempel pé hur en leveranskedja for biobransle kan se ut.

I dagslaget finns det framforallt tre olika metoder som anvénds vid lastning av fartyg (5).
Fartygets egna linkranar utrustad med skopa eller grip som kors av hamnens stuveripersonal,
hamnens egna linkran utrustad med skopa eller grip som star pa kajen och kan forflyttas langs
fartygets sida med hjalp av larver (samma bandfunktion som pa en gravmaskin), alternativt ar
de ralsburna. Hamnen kan &ven anvanda hydrauliska kranar, liknande stora gravmaskiner,
vilka ofta har en lagre maxlast men utfér momenten betydligt snabbare och darfor blir
kapaciteten den samma eller battre. Bade linkranarnas och de hydrauliska kranarnas underrede
bestar ofta av bockar sa att de kan gransla exempelvis en timmerbil. Slutligen kan flis och
pellets lastas med transportband genom att hjullastaren tommer produkten i en ficka som
matar ut produkten pa ett transportband. Eftersom flis har en lag bulkdensitet packas den i
lastutrymmet genom att en hjullastare kor fram och tillbaka kontinuerligt under tiden
utrymmet fylls upp. Denna metod gor att det ryms upp till 40 % mer flis i fartygets
lastutrymme an utan packning (Magnusson, 2011). Pellets och briketter har en hdgre
bulkdensitet och stuvar darfor battre. Det ar ej aktuellt att trycka ihop med hjullastare i
lastrummen, eftersom branslet i sdana fall skulle falla sonder. Pellets och briketter kan inte
lastas om det &r nederbord pa grund av den brandrisk som féreligger vid inblandning av fukt,
mer om det i avsnitt 4.2.

23



Det finns framfor allt tva olika satt att hyra en bat pa, trampmarknad och
tidsbefraktningsmarknaden (6). Trampmarkanden &r den volymmassigt storsta marknaden och
kan liknas vid en spotmarknad. Det ar en marknad som anvénds vid enstaka envégsfrakter och
dar frakten kan fylla hela eller stora delar av ett fartyg. Trampmarknaden ar en av de
marknader som konkurrensmassigt fungerar bast i varlden, minsta lilla efterfrageforandring
kan genast &ndra prislaget. Tidsbefraktningsmarknaden, &ven kallat timecharter, innebar att
lastagare binder upp fartyg pa langre kontrakt och turer, allt fran nagra veckor till 20 ar (LNG-
fartyg). Nar efterfrigan Okar och fraktpriserna stiger overgar allt mer frakter till
tidsbefraktningsmarknaden medan under lagkonjunktur tenderar fraktaffarerna ske pa
trampmarknaden.

Bulkfartygens konstruktion skiljer sig at beroende pa vad de normalt fraktar. Ett fartyg som
lastar 50 000 ton dodvikt (dodvikt, se Bilaga 7 for beskrivning) och normalt kér oljeprodukter
(eldningsoljas densitet: 814kg/m®) behdver ha ett bulkutrymme som rymmer cirka 50 000 m?
for att uppna full vikt, medan en 50 000 dodviktston stor woodchipcarrier, som &r
specialanpassad for att transportera flis, behdver ett lastutrymme som rymmer 100 000 m* for
att uppna maxlast. Sjofrakt av biobransle sker oftast i bulkfartyg med stdngningsbara
lastluckor for att halla borta vatten som skulle férsémra bransleegenskaperna samt Oka
brandrisken vid frakt av sjélvantandliga produkter. Eftersom rundved inte &r véderkénslig
travas den ofta upp over relingen. Vedens laga bulkdensitet (475 kg/m®s) gor att fartyg ocksa
kan lasta hogre utan att tyngdpunkten blir for hog, vilket skulle riskera sdkerheten ombord.
(Sjofartens bok, 2009; Eliasson, 2011; Ringman, 1996)

Antalet specialbyggda fartyg for skogsprodukter ar relativt fa och de som finns ar generellt
satt uppbundna pa timecharterfrakter, vilket gor att det ar svart att fa tillgang och anvanda sig
av stuvningsoptimalt byggda fartyg, likt woodchipcarriers, vid fatalet envagsfrakter av fasta
tradbaserade biobranslen pa trampmarknaden. Beroende pa vart i varlden ett fartyg skall lastas
och hur fartygstrafiken till just den hamnen ser ut ar det inte ovanligt att fartyget far ga tomt
ifran den senast besokta hamnen, sa kallad ballastresa. Kunden brukar fa betala delar av eller
hela denna resa men det ar véldigt olika fran frakt till frakt beroende pa forutsattningarna.
Skall biobréanslet fraktas i motsatt riktning i forhallande till en stor handelsstrom kan frakten
bli billigare &n om en biobranslefrakt skall konkurrera med exempelvis spannmalsfrakter. Ett
fartyg kanske har en lang ballastresa framfor sig och om rederiet i sadana fall far erbjudande
om att gora en avstickare for att hdmta en last som skall till samma destination som
ursprungsresan anda skall till, kan den nya kunden som kommit in med kort varsel ofta hjélpa
till och finansiera delar av resan, vilken i annat fall hade resulterat i utgifter for rederiet.
(Andersson, 2011)

Nar ett fartyg med biobransle val natt sin destinationshamn pabdrjar lossningen (7) sa snabbt
som mdjligt. Precis som vid lastningen finns olika metoder. For det fall baten har egna kranar
manovrerar generellt hamnens stuveripersonal dessa och anledningen till det ar de fackliga
organisationerna, bade i Sverige och internationellt, motséatter sig att lata rederiets personal
mandvrera sina kranar for att stuveripersonalen inte skall bli utan arbete, i ett fatal mindre
svenska hamnar far rederiets personal mandvrera sina linkranar. Hamnen kan ofta erbjuda
linkranar eller hydrauliska kranar som star pa kajen. Det finns dven olika lésningar med
transportband, sen finns exempelvis mindre fartyg, sa kallade sjalvlossare, som med hjalp av
bade langskepps- och tvérskeppskedjor med skrapor bringar lasten till en elevator med skopor
som lyfter upp lasten fran lastrummen. Elevatorns skopor tommer sedan lasten pa ett
tvarskepps transportband som transporterar i land lasten. Med en sjalvlossare kan lasten lossas
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effektivt utan att resurser i form av stuveripersonal, kranar och hjullastare behover anlitas, de
kan dven lossa i daligt vader vilket &r positivt vid lossning av vaderkansligt gods.

Vid studiebesok i Karlshamns hamn (se Figur 7) fick jag bevittna lossning av Universal Ace
(Panamaregistrerad) som ar en 200 meter lang specialbyggd woodchipcarrier om 50 000
dodviktston. Detta fartyg lossas fran flis genom att en hjullastare lyfts ombord i det lastrum
som skall lossas, de lossade tre lastrum at gangen. Hjullastaren luckrar upp den packade flisen
med sin frontskopa, stuveriets personal mandvrerar fartygets linkranar och lyfter upp den
uppluckrade flisen fran lastrummet med en skopa hangande i vajrarna. Den fyllda skopan téms
i stora trattar/fickor som ar fastmonterad pa fartyget. Fran trattarna/fickorna matas flisen ut pa
ett transportband som slutligen lagger av flisen pa kajen. Pa kajen opererar tre hjullastare (8)
som ser till att halla ned storleken pa flisstacken under transportoren. Vid studiebesoket i
Karlshamn anvande Stora Enso sju lastbilar (11) som gick fram och tillbaka mellan hamnen
och bruket i Nymoélla 39 kilometer darifran. Ovrig flis stackades (9) i véntan pa tomma
lastbilar. Notera hjullastaren i stacken i vanster bildkant (Figur 7)

Figur 7. Universal Ace lossas pa 140 000 m®s eukalyptusflis i Karlshamns hamn 2011-04-04.

Normalt ingar en viss tids lagring (4-10 dygn) av varan i kontraktet men blir branslet liggande
en langre tid utgdr en avgift som ofta beraknas per kvadratmeter och manad. (Berg, 2011) Flis
och rundved kan lagras en langre tid utomhus i hamnen om sa behdvs medan pellets och
briketter maste lagras inomhus. Kapitalinvesteringen i en byggnad ar hégre an i en asfalterad
yta och saledes ar kostnaden for inomhuslagring hogre @n utomhus. Varbergs hamn har en
specialbyggd hall med bland annat betongvaggar for att minska risken for kondens som kan
kontaminera pelletsen, hallen rymmer 30 000 ton. Lossning av pelletsbatar sker i Varbergs

25



hamn idag genom att kranarna témmer pelletsen i en ficka. Inhyrda lastbilar stéaller sig under
fickan och flaket fylls upp genom att fickans botten Gppnas. Sedan kor lastbilarna in i
lagringshallen och tippar av pelletsen pa marken, darefter stackar en hjullastare pelletsen sa att
hallen blir optimalt fylld. Hallen &r forbered for installation av transportband som automatiskt
kan fylla upp hallen sa att momentet med lastbilarna och hjullastaren kan undvikas.

Idag hanterar hamnen cirka 70 000 ton arligen och enligt Berg (2011) skulle de behdva en
arlig omsattning om 200 000 ton for att det ska var I6nsamt att investera i ett automatiskt
transportband. Efter mellanlagring skall biobrénslet lastas (10) for transport (11) till
forbrukare dar avlastning sker (12). For de fall rundved lastas pa lastbil lastas vanligen veden
med bilens egen kran och skall den lastas pa jarnvag anvands hamnens utrustning. Sonderdelat
bransle lastas med hjullastare som toppfyller lastbil eller tagvagnar. Eftersom flertalet gods
topplastas och det anvands redskap som nar hogre an tagets vagnar ar det vanligt att
hanteringen av vagnarna inne pa hamnomradet sker med dieseldrivna lok. Elektriska ledningar
forhindrar mojligheten till att lasta en vagn ovanifran. Nar transporten val anlant till
destinationen skall godset lastats av. Pellets, briketter och flis toms medan rundved lastas av
med kran. De sonderdelade branslena kan nu anvandas till energiframstilining medan
rundveden, enligt min hypotes, behéver flisas innan den kan anvéndas i industrin.

4.2 Fastatrddbaserade biobrénslen

Olika tradslags varmevarde skiljer sig inte mycket om det redovisas i energienhet per
massaenhet torrsubstans (t.ex. MJ/kg TS), vilket inte ar ett relevant matt for
biobranslemarknaden. Faktorer som fastmasseandel (hur stor andel ved i forhallande till
luft/vatten i exempelvis en stock), bulkdensitet (hur tatt branslet kan packas) och fukthalt ar
faktorer som i mycket hog grad paverkar vilken energi som gar att utvinna ur ett bréansle.
(Lehtikangas, 1999)

I alla organiska material som lagras, bildas varme och det finns flera olika skal till det. En
anledning &r att sénderdelning av farskt material resulterar i att andningen (respirationen) hos
tradets parenkymceller, dar reservnaringen lagras, blir mer effektiv. Starkelse och fett bryts
ner av en exoterm reaktion, kvar blir koldioxid och vatten tillsammans med varme. En annan
anledning &r att varme kan frigoras vid fuktutjamning som uppstar ifall det ar olika fukthalter i
olika delar av en stack. Fuktvandringen ar en molekylvandring som frigdr varmeenergi.
Ytterligare en anledning &r den mikrobiella nedbrytningen som bestar av mikrober,
mikrosvampar och bakterier som bryter ner materialet, denna process alstrar ocksa varme.
Slutligen bidrar &ven den kemiska nedbrytningen till varmetillférseln. 1 en kompakt stack
vadras varmen ut sémre an i en l6sare stack. (Lehtikangas, 1999)

4.2.1 Pellets

Pellets, som idag ar det hogst foradlade fasta tradbaserade biobranslet, har en lag fukthalt (8
%, se Tabell 5 for ytterligare data), har komprimerats sa att den har en hdg fastmasseandel (59
%) for att bestd av sonderdelat tra och den hogsta bulkdensiteten (650 kg/m®s) av alla fasta
tradbaserade biobranslen, vilket gor den fordelaktig bade logistiskt samt energimassigt for
bransleanvandning. Lagringskostnaden blir dock hogre, eftersom pellets inte far utsattas for
fukt och maste lagras inomhus. Anledningen till varfor pellets inte far utsattas for fukt ar
risken for temperaturokning med sjalvantandning som foljd. Pellets far inte heller lagras i for
hdga stackar eller silos for att trycket/komprimeringen i botten tillslut blir for hogt, vilket
ocksa kan vara en orsak till sjalvantandning. (Lehtikangas, 1999) Varbergs hamn stackar sin
pellets upp till 8 meter (Berg, 2011) men exakt vart gransen gar for risk for sjalvantandning ar
svart att sdga. Pellets som anvands industriellt, mals ofta i kvarnar till ett pulver innan det
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forbranns, darfor skall fororeningar som sten och metall undvikas for att inte skada kvarnarna.
(Gylling, 2011)

4.2.2 Briketter

Briketter ar precis som pellets ett komprimerat biobransle men har en storre
tvarsnittsdiameter, for att rdknas som briketter behdver diametern Gverstiga 25 mm men i
Sverige ar diametern vanligen runt 50-75 mm. Langden varierar och beror pa nar sjalvtyngden
blir for stor sa att den komprimerade brikettstumpen bryts mot utloppskanten och faller till
marken, vilket vanligen sker innan den nar 20 cm. Briketters fastmasseandel &r 50 % och &ven
bulkdensiteten &r lagre (600 kg/m3) &n pellets. Briketter har ofta en lagre hallfasthet &n
pellets. (Lehtikangas, 1999)

4.2.3 Stamvedsflis

Flis frAn stamved har en fastmasseandel pd 37 % och en bulkdensitet p& 271 kg/m’s
(Lehtikangas, 1999), bulkdensiteten gar att paverka vid storre och langre frakter. Genom
kompaktering kan, erfarenhetsmassigt, cirka 40 % mer rymmas i Samma utrymme.
(Magnusson, 2011) Fukthalten i ra stamvedsflis ar enligt Ringman (1995) cirka 54 % medan i
tabellen nedan presenteras egenskaper for 40 procentig flis. | brist pa utlandsk information har
svenska varden anvants i resultatet. Ravara fran Baltikum och Nordamerika antas vara
jamforbara med de svenska. Energiskog fran sydamerikansk eukalyptus har en bulkdensitet pa
263 kg/m?s, dvriga egenskaper &r for forfattaren okant.

4.2.4 Rundved

Precis som for stamvedsflisen saknas information om utlandska egenskaper och darfor har
svenska varden for nedklassad massaved anvands, bjorkved fran Baltikum eller insektskadad
tallved fran Nordamerika antas ha liknande varden. Fastmasseandelen ar 50 % for bjorkved
och 55 % for barrved, bulkdensiteten &r cirka 475 kg/m®t for bjorkved och 367 kg/m’t for
barrved.
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Tabell 5. Bréanslens specifika egenskaper i forhallande till varandra

Fastmasse-  Volym Bulk- Omréknat Varmevéarde
andel densitet

Brénsle % m*  kg/m®() 1ton=x 1lton= MWh/ MWh MWh
m3s(t) xmf  mis(t)* /mPf*  Jton*

Pellets 59 % 0,59 650 1,54 0,91 312 529 480

Briketter 50 % 0,50 625 1,60 0,80 291 581 465

Stamvedsflis 37 % 0,37 271* 3,69 1,37 079 213 291

Rundved (bjork) 50 % 0,50 475" 2,11* 1,05 1,38 276 291

Eldningsolja/diesel

(Eol) 8142 1,23 8,14° 10,00

Stenkol 8002 1,25° 5,60° 7,00

* Beraknat med en fukthalt for pellets, 8 %, briketter, 8-15 %, stamvedsflis och rundved, 40 %.

! Bulkdensitet utan extern kompaktering
2 Per kubikmeter (kg/m* & MWh/m?)

¥ Kubikmeter (m?)

* Kubikmeter, travat (m>t)

Kélla: Nylinder & Larsson (2011)

4.3 Energiatgang

Genom att anvanda sig av vérden i Tabell 5 ovan och en uppskattad arsférbrukning om 20 000
kWh for att varma upp en villa med el skildras bransleatgangen for att ge lasaren en battre
forstaelse for de olika branslenas effektivitet. Tabellen 6 nedan har forenklats genom att inte ta
hansyn till de energiforluster som alltid uppstar vid produktion och transport av energi.
Forenklingen forsamrar inte visualiseringen av forbrukningen men lasaren bor forsta att
ytterligare bréansle kravs for att kompensera for forluster. Enligt tabellen gar det at ungefar
dubbelt s& mycket pellets (vikt) och ungefar fyra ganger sa mycket ved i férhallande till olja
(vikt) som atgar for att varma en villa under ett ar. For att varma 25 000 villor kravs alltsa ett
fartyg om cirka 50 000 dwt med en last om 50 000 ton olja medan det kréavs tva fartyg med

pellets och sa vidare.

28



Tabell 6. Bransledtgang for att producera el motsvarande en eluppvarmd villa*

Bransle m>s(t) mf ton
Pellets 6,4 38 4,2
Briketter 6,9 34 4,3
Stamvedsflis 25,4 9,4 6,9
Rundved (bjérk) 17,4 7,2 6,9
Bransle m?

Eldningsolja/diesel (Eol) 2,5 2,0
Stenkol 3,6 2,9

*Villa med elvarme (arsforbrukning 20 MWh) férutsatt 100 % verkningsgrad i
varmekraftverk och inga forluster langs vagen
Kélla: Nylinder & Larsson, 2011; Uddevalla Energi, 2011

4.4 Enkatundersdkning

De svar som kommit in angaende fartygsbegransningar (del 1 i enkaten) har mer eller mindre
varit kompletta, i vart fall tillrackliga for att presenteras i resultatet (se Tabell 7). Oskarshamns
hamn dr den hamn som kan ta emot langst fartyg (240 m) medan Norrtalje hamn ar den hamn
av de som svarat som har en fartygsbegransning pa 100 m, vilket ocksa ar den hamn med
storst begransning. Tva hamnar har svarat pa om de har nagra hojdbegransningar, Uddevalla
hamn har en begrénsning vid 43 meter och Lysekils hamn har inga begransningar, évriga har
inte svarat angdende hojdbegransning. Segelfri h6jd under Oresundsbron &r 57 meter (Allt om
bron, 2011). "Segelfri hojd" avser hindrets lagsta héjd inom, reducerat med en
sékerhetsmarginal mellan 0,5 och 2,0 m beroende av forvéntad sjohdavning i farvattnet”
(Sjofartsverket, 2011b).

Fartyg ar idag mer eller mindre standardiserade efter storleksklasser, vilket innebér att en
hamns djup och langdbegransning anpassas efter vilken storleksklass pa fartyg man vill ska
kunna anldpa. Det &r ingen ide att erbjuda en hamn med kort langdbegrénsning men ett stort
djup eftersom sadana fartyg éanda inte finns pa marknaden.
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Tabell 7. Fartygsbegransningar for de hamnar som svarat pa och enligt enkéten tar emot biobranslen

Hamn Langd Bredd Djup Hojd
(m) (m) (m) (m)

Bottenvikens Stuveri AB, Pitea 12,5

Gotlands Hamn 120 20 75

Helsingborgs Hamn 220 13

Karlshamns Hamn 200 10,5

Lysekils Hamn 200 30 10 Ingen beg.

Malarhamnar (Vasteras & Koping) 135 18 6,8

Norrkdpings Hamn 180 26 8,4

Norrtalje Hamn 100 5

Oskarshamns Hamn 240 32 10

Skellefted Hamn 195 32 8,5

Sundsvalls Hamn 200 33 11,3

Sélvesborgs Hamn 160 21 7,1

Trelleborgs Hamn 200 30 7

Uddevalla Hamn 200 32 11 43

Umeéd Hamn AB och SCA Transforest

AB/Interforest Terminal Umeé 170 20 10,2

Varbergs Hamn 230 32 10

Ystad Hamn 200 35 6,8

Ahus Hamn 135 72

Ornskoldsviks Hamn och Logistik AB 180 28 10

Atta av 19 hamnar har ingen méjlighet till att lagga biobrénsle pa kajen och hos de resterande
elva rymmer kajerna allt fran 4 200 m® till 150 000 m?, vilket &r en stor spridning. Beroende
pa hamnens geografiska lage ar forutsattningarna olika for vilka mojligheter som finns att
lagra gods, dessutom paverkar mangden fartygstrafik till och fran hamnen. Kajen kanske
behdvs redan samma dag for en annan godslossning och da lampar sig inte lagring av annat
gods just pa kajen.

| fem fall av 19 far fartyg lossas med fartygets egna kranar och évriga har svarat att det inte &r
tillatet. Efter fordjupning i form av intervjuer har jag forstatt att det generellt bade i Sverige
och i utlandet &r godként att anvénda fartygets utrustning men att stuveriets personal
mandvrerar utrustningen och att det ligger i fackens intresse att ha det pa det sattet. Huruvida
de fem hamnarna har tolkat frdgan pa ett annat satt an som den stallts &r svart att beddma och
hur det egentligen ligger till &r osékert.

Det ar endast tre hamnar av 19 som har nagon kompletterande lossningsutrustning till den
befintliga kranutrustningen.  Karlshamns hamn och Skellefted hamn har en
transportbandslésning som kan anvandas till finfraktioner som pellets och flis. Helsingborgs
hamn lossar med kran till ett band som transporterar pellets direkt till Oresundskrafts
anlaggning.

30



Tio hamnar kan erbjuda inomhuslagring av vaderkansligt biobransle. VVarbergs hamn med sin
pelletssatsning kan lagra 30 000 ton och har nastan en dubbelt sa stor kapacitet som tvaan
Malarhamnar pa 16 000 ton. Ingen hamn har majlighet att lagra i silo, anledningen kan vara
att risken for brand hindrar dem.

Av de som svarat pa enkéten ar det ingen hamn som har ndgon fast utrustning for att bekampa
skadeinsekter och parasiter, vilket innebar att om det finns behov av det maste det genomfaras
redan innan branslet lamnar exporthamnen. | Karlshamns hamn hade personalen varit med om
att nagra containrar for export hade behandlats av Anticimex innan de fick lamna hamnen
(Magnusson, 2011). Hur stort behovet &r av bek&mpning ar for mig i dagsléget okant.

Vad det galler jarnvagsanslutna hamnar ar det endast tva hamnar som saknar jarnvag, den ena
ar Gotlands hamn och den andra ar Norrtéljes hamn. Ovriga hamnar har samtliga jarnvag for
dieseldrivna lok. Lysekils och Ornskoldsviks hamn har jarnvag for eldrivna lok. Lysekils
hamn ar ocksa en av tre hamnar som inte utnyttjar tagforbindelsen tillsammans med hamnarna
i Pited och Sundsvall. Fem av 19 (26 %) anser att svarigheter att fa tid pa sparet ar en
begransning for hamnens verksamhet.

Del tva i enkaten hade till syfte att insamla kostnads- och kapacitetsuppgifter éver hamnarna
for att anvanda som underlag till totalkostnadskalkylen. Till att bdrja med gavs hamnarna
mojlighet till att svara i kostnader eller marknadspriser och anledningen till det var att jag
redan innan enkatutskicket misstankte att det skulle bli svart att fa ta del av specifika
kostnader. Dels ses det som yrkeshemligheter och det &r inte heller sékert att foretagen har
sadan detaljerad information. Genom att ge mdjligheten att dela med sig av marknadspriser
hoppades jag pa ett bra resultat. 73 % valde att redovisa sina data i marknadspriser, resterande
valde varken kostnader eller marknadspriser. Vid fragor om kapacitet fragades det efter
kubikmeter per timme, eftersom en full skopa rymmer lika stor volym oavsett densitet. Jag
anser att det borde vara sjalva momentet att lyfta i land godset samt volymen vid varje
moment som dr intressant. For de fall godset vager 500 kg eller 600 kg vid varje lyft i land
torde vara mindre intressant. Resonemanget delades inte med samtliga hamnar utan nagot svar
inkom i ton/h. Kapaciteten varierade mellan 150 m>s/h och 1 500 m®s/h p& de sex svar som
inkom om lossningskapacitet av pellets. Vad det galler marknadspriser for olika hamntjénster
var svaren spridda och de hade aven olika enheter. Att forsoka sammanstélla nagot resultat av
marknadspriserna kandes som bortkastad tid, eftersom det dnda inte hade gatt att géra nagon
trovardig studie pa materialet.

Under "allmanna asikter” kom kommentarer som "vill inte ga ut med priser och kostnader”,
"vissa fragor ar omojliga att svara pa grund av for manga variabler”, vet ej priser, eftersom
det ar externa foretag som star for kranar” och priser beror pa volymer och kontraktstid osv”.

Det positiva med studien var att det &nda gav vissa delsvar och hjélpte till att utforma ett battre
fragebatteri till kommande intervjuer.

4.5 Intervjuer och studiebestk

4.5.1 Inledning

Det gjordes tva halvdagars besok i tva hamnar med stor erfarenhet av skogsprodukt- och
biobranslehantering Varbergs hamn, Karlshamns hamn samt ett studiebesok hos AAK som
producerar vegetabiliska oljor och &r en industri som forbrukar relativt mycket pellets.
Darefter genomfordes ett studiebesok pa Chalmers tekniska hogskolas avdelning Sjofart och
marin teknik dar Anna Eliasson bidrog med en omfattande utbildning om sjofart, vilken lag

31



till grund for att fortsatt kunna resonera kring hur datainsamlingen av dagsaktuella priser till
sjoss skulle ga till hos AB Carl Lundvall. Jag har aven varit i kontakt med Johanna Enstrém pa
Skogforsk for att utnyttja de resurser kring landburen logistik som de besitter. Resultatet fran
kontakten med dessa personer ar svar att separera och placera under olika rubriker. Jag anser
dock att det underlattar och &r viktigare att erhalla en god struktur pa arbetet snarare an att
presentera varje intervju separat och vad de bidragit med till resultatet.

Huvudresultatet med studiebesoken och diskussioner pa plats var forstaelse och en allmén
inblick i hamnverksamheten tillsammans med insikt i industrins syn pa branslen. Ett viktigt
resultat fran hamnintervjuerna var insikt i hur svart de hade att ldamna generella
kostnadsuppgifter vad det galler kostnader kopplade till fartyg och deras anlép. Priset for
lossning av fartyg och lastning pa fordon for vidaretransport var daremot uppgifter som, val pa
plats, latt gick att reda ut. | Varbergs hamn &r priset 15,4 kr/m3s (Tabell 8) for att lossa
sonderdelade skogsprodukter och 20 kr/m>fub att lossa rundved. Generellt arbetar personalen i
bada hamnarna dagtid och de priser som uppgavs ar baserade pa dagtidsarbete. Efterfragade
kunden snabbare lossning med 6vertidsarbete som foljd kunde bada hamnarna erbjuda tjansten
men till en hogre avgift. Normalt betalar inte rederiet nagon hamnavgift utan den tid det tar att
lossa fartyget ingar i lossningspriset, skulle daremot fartyget fa problem och bli liggande en
langre tid sa att kajplatsen upptas, utfaller en avgift. Likasa ingar mellanlagring en viss
rimlig” tid som &r baserad pé tiden det tar att kora bort bréanslet fran hamnen. Onskas lagring
en langre tid i hamnen tar de betalt for den tjansten. | Varbergs hamn &r priset ungefar en
krona per kvadratmeter och manad att lagra biobrénsle utomhus och de rédknar med att en
kvadratmeter rymmer 4 kubikmeter stjalpt flis.

Tabell 8. Logistikkostnader i Varbergs hamn (maj 2011)

Hamn Lossning, Lossning, ved Lastning for vidaretrans-  Lagring av flis
sonderdelat port, sénderdelat utomhus
(SEK/m?s) (SEK/m3fub) (SEK/m?s) (SEK/m?manad)
Varbergs hamn 15,40 20 2,60 1,05

| Sverige finns sedan en tid tillbaka specialanpassade tagset med 20 vagnar som kan
transportera sonderdelat biobransle. Varje vagn har tre containrar som rymmer 46 kubikmeter
styck, vilket inneb&r i 2700 kubikmeter per transport. Containerns volym &r anpassad till
biobranslets laga bulkdensitet och rymmer darfor 11 kubikmeter mer an vad en
standardcontainer (35 m®) gor. (Sédra, 2010) | Varbergs hamn lastas 20 vagnar med flis pa
ungefar fyra timmar (Conradsson, 2011). Forskningsinstitutet Skogforsk har tagit fram data
over kostnaden for flistransporter pa jarnvag. Kalkylen bygger pa ett effektivt
systemtagupplagg med fyra leveranser per vecka, att flisen ar torr och i Gvrigt har goda
betingelser. Se Tabell 9 for att forsta hur transportavstandet paverkar transportkostnaden.
Lasaren bor observera att data fran Tabell 8 bygger pd marknadspriser medan underlaget i
Tabell 9 ar logistikkostnader. Som namnts tidigare har det inte varit mojligt att erhdlla
kostnadsdata for logistiska mandvrar i svenska hamnar.
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Tabell 9. Effektivt systemtagupplagg med 4 leveranser per vecka. Torr flis och i évrigt goda betingelser

Beskrivning Distans och kostnad

Medeltransportavstand

(km) 150 200 250 300 350 400 400 (3 tagset/vecka)
Transportkostnad

(kr/m°s) 22,2 23,4 24.6 25,8 27 28,3 34,3

Transportkostnad ett
tagset med 20 vagnar,
2700 m’s (kr) 590900 63200 66400 69700 72900 76400 92 600

Kélla: Enstrém (2011), Sédra (2011)

Transportkostnad med lastbil bygger dven den pa kostnader som Skogforsk har tagit fram.
Kostnaderna ar i kronor per stjalpt kubikmeter (m®) och &r berdknade pd flistransport. |
Tabell 10 nedan skildras transportkostnader fran 10 kilometer upp till 490 kilometer. Precis
som beskrivs om forhallandet mellan branslens volym och vikt i kapitel 4.11.4 langre ned, har
forfattaren antagit att det ar volymen som ar begransande och inte vikten, darfér har samma
transportkostnadsunderlag som anvants for flistransportskalkyler ocksa anvénts vid Gvriga
branslens kalkyler.

Tabell 10. Transportkostnad for lastbil

Beskrivning Distans och kostnad

Medel-

transport-

avstand

(km) 10 30 50 70 90 110 150 190 230 270 310 350 410 490

Transport-
kostnad
(kr/m3s) 31,3 351 390 429 46,7 506 584 66,1 738 816 89,3 97,1 108,7 1242

Kélla: Enstrém (2011)

4.5.2 Praktisk resursatgang vid lossning av Universal Ace

Universal Ace ar en sa kallad woodchipcarrier, vilket innebar att lastutrymmet ar storre an
normalt beroende pa den laga bulkdensitet som fasta tradbaserade biobranslen har. Batens togs
i drift 2003 och har en dodvikt om 49 892 ton ar 199,9 meter lang, 32,2 meter bred, med ett
maximalt djupgaende pa 11,5 meter. Lastutrymmet rymmer 102 307 kubikmeter och fartyget
hade med sig 141 665 m®s flis till en vikt av 37 260 ton (263 kg/m’s), Som namnts tidigare
packas flisen vid lastning med hjélp av en hjullastare som kor i lastutrymmet medan flisen
fylls pa, just denna last komprimerades med 38.5 %. Lossningen paborjades 29 mars klockan
16.00 och var Klar 6 april klockan 24.00, totalt 6,5 dygns lossning men 8,5 dygn i hamn, vilket
innebar ett normalt lossningsforfarande. Personalen arbetar mellan klockan 06.00 och 22.00 pa
vardagar. (Magnusson, 2011)

For att lossa baten anvande Karlshamns hamn tre kranforare som mandvrerade fartygets
kranar, vilka lyfte flisen fran lastutrymmena till fartygets transportbands matningsfickor. En
kranférare mandvrerade hamnens ralsburna kran for att lyfta ombord hjullastare, diesel och
annan utrustning. Kranforarna tomde tre lastrum at gangen och varje lastrum hade var sin
hjullastare med forare, for att assistera maskinen arbetade ocksa tre personer med att skrapa
ner flis fran lastrummens véaggar. Med hjalp av fartygets transportband tomdes flisen pa kajen
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dar tre hjullastare sag till att halla ner hdgen under transportbandet. Det innebér att lossningen
omsatte 13 personer i lossningsproceduren, utéver dessa 13 var dven administrativ personal
och underhallspersonal engagerade. Aven fartygets besattning var till viss del engagerade i
lossningen, de har till uppgift att se till att baten ligger konstant pa samma djup, genom att
fylla barlasttankarna med vatten i samma takt som fartyget toms pa flis.

4.5.3 Studiebesok pad AAK

AAK &r en industri, beldgen vid vattnet i centrala Karlshamn, som grundades 1918. De
producerar vegetabiliska specialfetter med hog foradlingsgrad. Produkterna kan bland annat
anvandas som ersattning for mjolkfett och kakaosmor, transfria l6sningar for fyllning i
choklad och konfektyrprodukter samt inom kosmetikaindustrin. (AAK, 2011) Fo6r
framstallning av dessa produkter atgar mycket energi i form av varme. Genom att trapellets
mals till ett pulver och eldas i en angpanna genereras den varme som behdvs till processen.
Foretaget har en egen kaj dar de kan ta emot pelletsleveranser. De har inga kranar pa kajen
utan de lossar batar av sjalvlossartyp. Med hjalp av fartygets elevator lyfts lasten upp och téms
pa ett vaderskyddat transportband som leder till en silo dar AAK lagrar pelletsen tills den skall
anvandas. Av erfarenhet har foretaget kommit fram till att silon skall fyllas med maximalt 7
000 ton for att undvika risken for sjalvantdandning. Egentligen rymmer silon, som tidigare
anvants till annat, betydligt mer. En annan anledning till att de inte experimenterat med storre
volymer &r att de vill halla ner kapitalbindningen. De forbrukar arligen runt 32 000 ton pellets.
Fartygen som anlander till foretaget har en last om maximalt 3 000 ton, vilket innebdr att de
far ungefar tio leveranser per ar.

30 % av den forbrukade pelletsen &r inhemsk medan de évriga 70 % kommer fran Tyskland
eller Baltikum. De havdar att de var pionjarer inom industriell pelletseldning och att de har
erhallit kunskap om eldning genom erfarenheter och idag beharskar de eldningen bra. Genom
aren har de testat manga olika pelletsleverantorer och kvalitén har verkligen varierat. Trots att
de byggt upp erfarenheten runt olika leverantorer och pellets marks skillnad i processen nér en
ny leverantors pellets nar pannan. AAK menar att de standarder som finns idag framst reglerar
utseende pa produkten medan variationen pa sammansattningen varierar stort. Tidningen
Miljo & Utveckling publicerade i deras natversion den 16 maj 2011 att Swedish Standards
Institute lanserar flera nya biobrénslestandarder for att underlatta internationell handel och att
globala standarder kommer igang inom ett till tva ar. De krav som AAK har pa pelletsen ar att
den ska leverera 17 MJ/kg (4,7 MWh/ton) eller mer, bréanslet skall dven ha en lag kvavehalt,
eftersom det paverkar NOy-utslappen negativt, lag askhalt men hog asksmalta. | transporten
fran silon till pannan passerar pelletsen kraftiga magneter som rensar bort metalliskt skrap,
samt siktdack som avskiljer stora féroreningar, allt for att undvika att kvarnarna skadas.

4.6 Bransleférbrukare i Sverige

Den svenska energitillforseln fran bioenergi var 2009 storre dn vattenkraften och kéarnkraften
tillsammans, 125 TWh kontra 124 TWh. Bioenergin har under de senaste 20 aren vaxt med i
snitt 3,3 TWh per ar. Ar 1970 producerades 40 TWh jamfért med 125 TWh 2009. Sedan 1990
har Sverige minskat utslappen av véxthusgaser med nio procent, samtidigt som den svenska
ekonomin okat med 49 procent. Bioenergianvandningen har 6kat med 74 procent under
samma period. (Svebio, 2011a) Svebio menar dven att bioenergin gatt om oljeanvéandningen
vid slutanvandning av energi och 2009 producerades 31,7 procent av energin fran biobransle
medan oljan stod for 30,8 procent av den producerade energin (Svebio, 2011b).

De storsta bioenergiforbrukarna ar varmeverk och varmekraftverk lokaliserade i stora stéder. |
Tabell 11 skildras de storsta varmeverks- och kraftvarmeverkskonsumenterna av pellets,
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briketter, flis och grot. Av de 20 storsta biobransleférbrukarna ar det nio stycken som eldar
med pellets och fyra stycken som eldar med briketter. Bade flis och grot eldas av tolv av 20
foretag.

AAK’s pelletsforbrukning motsvarar 154 GWh (32 000 x 4,8) om omvandlingen hade skett
utan energiforluster, vilket hade placerat dem pa 18 plats i tabellen nedan.

Tabell 11. Statistik dver de 20 stdrsta varmeverks- och kraftvéarmeverksforbrukarna. Forbrukare av pellets,
briketter, flis och grot, 2008

Foretag Pellets Trabriket-  Stamvedsflis Grot Summa av
[GWh] ter [GWh] [GWh] [GWh] presenterade
branslen [GWh]

Fortum Varme AB Stockholms

stad 1274 113 0 0 1387
Oresundskraft AB, Helsingborg 1034 39 0 0 1073
Goteborg Energi AB 75 0 369 430 874
Véxjo Energi AB 0 0 717 0 717
Eskilstuna Energi & Miljo AB 0 0 0 705 705
E.ON Varme Sverige AB,

Norrkdping 0 0 0 495 495
Boras Energi & Miljo AB 0 0 153 302 455
Vattenfall AB Haninge, Tyresd,

Nacka 0 405 0 0 405
E.ON Orebro 138 0 152 106 395
Trollhattan Energi AB 0 0 20 301 321
Falu Energi & Vatten AB 0 7 120 117 244
E.ON Véarme Sverige AB, Malmd 0 0 181 60 241
C4 Energi AB, Kristianstad 0 0 166 67 234
Soédertdrns Fjarrvarme AB,

Botkyrka Huddinge 206 0 0 0 206
Affarsverken Karlskrona AB 20 0 0 172 192
Landskrona kommun 120 0 61 0 181
Telge Nat AB, Sodertalje 157 0 0 0 157
Ena Energi AB, Enkdping 12 0 19 118 149
Skellefted Kraft AB 0 0 67 78 146
Gotlands Energi AB 0 0 146 0 146

Kélla: Svensk Fjarrvarme, 2008

Foretaget EFO ar ett branslebolag som svarar for inkdp av branslen och befraktning for sina
dgare, atta kommunala energibolag. Dessa ar Sundsvall Energi, Gavle Kraftvarme,
Mélarenergi, SOderenergi, Sodertorns Fjarrvarme, Eskilstuna Energi och Miljo, Tekniska
Verken i Linkdping och Goéteborg Energi. Deras affarsidé ar att via gemensamma inkdp av
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branslen och befraktning av fartyg uppna stordriftsfordelar som kommer agarna till godo.
(EFO, 2011)

4.7 Incoterms, vad ingar i priset?

Ovan i avsnitt 2.4 framkommer att det finns ett system for att undvika
kommunikationsproblem inom internationell handel. Systemet heter Incoterms 2010 och har
till syfte att tillhandahalla ett antal internationella regler for tolkning av de vanligaste
handelstermerna i utrikeshandeln. Incoterms handlar om vissa specifika aspekter i relationen
mellan kopare och séljare i kopeavtalet. Dock berdrs andra avtal, som fraktavtal, av
kopeavtalets utformning. For att underlatta forstaelsen av Incoterms &r termerna indelade i
fyra olika kategorier. Den fOrsta kategorin innebér att séljaren stéller godset till férfogande hos
sig (E-termen EXW). | den andra kategorin alaggs séljaren att leverera godset till en
transportor utsedd av koparen (F-termerna FCA, FAS och FOB). Den tredje gruppen, C-
termerna, atar sig séljaren att avtala om transporten men utan att sta for risken for forlust eller
skada pa godset och utan att ansvara for tillaggskostnader som beror pa handelser efter att
godset avsants. Slutligen aterstar D-termerna DAT och DAP, dar saljaren ansvarar for
samtliga kostnader och risker tills godset levererats pa destinationsorten. | tabellen nedan (12)
aterfinns handelstermerna.

Tabell 12. Incoterms, 2010

Grupp E Avsandning

EXW Fran fabrik etc. (... angiven plats)

Grupp F Huvudtransport obetald

FCA Fritt fraktforaren (... angiven plats)
FAS Fritt vid fartygets sida (... angiven lastningshamn)

FOB Fritt ombord (... angiven lastningshamn)

Grupp C Huvudtransport betald

CFR Kostnad och frakt (... angiven destinationshamn)
CIF Kostnad, forsékring och frakt (... angiven destinationshamn)
CPT Fraktfritt (... angiven destinationsort)

CIP Frakt och forsékring betald till (... angiven destinationsort)

Grupp D Ankomst

DAT Avlastat pa specifik terminal
DAP Fardigt for avlastning pa specifik terminal

Kalla: Incoterms, 2010

De biobranslepriser som anvands nedan i totalkostnadskalkylen kommer fran tillganglig
statistik dar pellets, briketter och flispriser ar i FOB (Free On Board), vilket innebér att
branslet levereras lastad ombord pa ett fartyg i en angiven exporthamn. Leverantoren star dven
for exportklareringen. Risken for godset dvergar fran saljare till kopare vid fartygets reling.
Koparen star for huvudfrakten. Statistiken pa rundvedspriser har tolkats efter termen FAS
(Free Alongside Ship), vilket innebar att avlastning i lastningshamnen ingdr men lastning pa
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fartyg far koparen betala. Exportklarering ingar och risken 6vergar till koparen nar godset star
pa marken.

4.8 Priser fOr biobréansle

4.8.1 Pellets

Marknadspriset for svensk pellets ar enligt Energimyndighetens statistik for fjarde kvartalet
2010, 291 SEK/MWh fritt forbrukare, exklusive skatt, vilket motsvarar 1 397 kronor for ett
ton pellets. Fritt forbrukare innebér att branslet &r levererat och avstallt hos forbrukaren, inga
ovriga kostnader tillkommer. Priset for utlandsk pellets har begransats till amerikansk pellets,
eftersom det ar den enda statistik forfattaren funnit. Priset &r olika i olika delar av USA men i
FOB (Free On Board), vilket innebar att de kostnader som tillkommer, &r batresan till Sverige
och den svenska hanteringen. Priserna ar publicerade 27 april 2011 och &r giltiga i 90 dagar, se
Tabell 13.

4.8.2 Briketter

Marknadspriset for svenska briketter ar enligt Energimyndighetens statistik for fjarde kvartalet
2010, 291 SEK/MWh fritt forbrukare, exklusive skatt. Fritt forbrukare innebdr att branslet &r
levererat och avstéllt hos forbrukaren, inga 6vriga kostnader tillkommer. Energimyndigheten
redovisar samma pris per MWh som for svenska pellets (291), vilket resulterar i 1 353 kronor
per ton briketter. FOr att uppskatta ett pris for amerikanska briketter gérs samma antagande
som Energimyndigheten gjort, eftersom det saknas prisstatistik for amerikanska briketter.
Precis som for pellets blir da priserna olika i olika omraden, se Tabell 13 for priser FOB.

4.8.3 Flis

Marknadspriset for svensk flis ar enligt Energimyndighetens statistik for fjarde kvartalet 2010,
201 SEK/MWh fritt forbrukare, exklusive skatt, vilket innebdr 585 kronor per ton flis. Fritt
forbrukare innebdr att brénslet ar levererat och avstéllt hos forbrukaren, inga évriga kostnader
tillkommer. Precis som for pellets har forfattaren bara erhallit statistik om amerikansk flis och
aven flispriset varierar beroende pa vart i landet det skall exporteras ifran. Priset &r FOB.

4.8.4 Rundved

| arbetet har uppgifter om utlandska rundvedspriser endast erhallits fran Riga i Lettland.
Statistiken kommer ifran tidningen ATL. Statistiken anger priset med Incotermen, FAS, vilket
innebar att koparen far st for kostnader som uppstar i samband med lastning av baten i
exporthamnen. Marknadspriset for april manad, 2011, var 208 kronor per kubikmeter, fast
under bark. Omréaknat motsvarar det 78,80 kronor per kubikmeter, travat. (ATL, 2011)

37



Tabell 13. Amerikanskt marknadspris for pellets, brikett och flis fér export den 27/4 2011 (FOB), rundved fran
Lettland, maj 2011 (FAS) samt pris for svensk bransle Q4, 2010 (fritt férbrukare)

Produkt $/Ton  $/ms(t) $/MWh SEK/Ton SEK/m®(t) SEK/MWh
Pellets

Norddstra USA 145,0 94,2 30,2 923,7 599,8 192,4
Syddstra USA 148,8 96,6 31,0 947,5 615,3 197,4
Nordvéstra USA 1455 94,5 30,3 926,8 601,8 193,1
Sydvastra Kanada 144,0 93,5 30,0 917,3 595,6 1911
Sverige 219,3 142,5 45,7 1396,8 907,9 291
Briketter

Norddstra USA 140,7 87,9 30,2 895,9 560,0 192,4
Syddstra USA 144.3 90,2 31,0 919,1 574,4 197,4
Nordvéastra USA 1411 88,2 30,3 899,0 561,9 193,1
Sydvastra Kanada 139,7 87,3 30,0 889,8 556,1 1911
Sverige 2124 132,9 457 13531 846,8 201
Flis

Portland, Oregon 83,0 22,5 28,7 528,7 143,3 182,9
Tacoma, Washington 83,5 22,6 28,9 531,9 1441 184,0
Vancouver, British

Columbia 84,0 22,8 29,1 535,1 145,0 185,1
Mobile, Alabama 69,5 18,8 24,0 4427 120,0 153,2
Morehead City, North

Carolina 70,0 19,0 24,2 4459 120,8 154,3
Sheet Harbour, Nova

Scotia 69,0 18,7 23,9 439,5 119,1 152,1
Sverige 86,2 24,9 31,6 584, 9 158,8 201
Rundved

Riga Lettland 32,9 14,5 14,2 209,4 92,6 90,7
Sverige (Séker skog, 2010-

02-04) 35,5 15,7 154 226,2 100 98,1

Kalla: Priser for pellets, briketter och flis &r frdn en kélla, som i dagslaget inte gar att offentliggora,
prisuppgifter p& rundved &ar hamtade frdn ATL, 2011. Svensk data ar frdn Energimyndigheten, 2011.
Omrékningsfaktorer fran Nylinder & Larsson (2011)

4.9 Lastning i exporthamn och lossning i importhamn

| uppsatsen har tva olika branslepristermer anvants pa utlandskt bransle, FOB och FAS. |
priset Free On Board, ingar lastningen medan priset for rundved ifran Baltikum &r Free
Alongside Ship, vilket innebar att priset for lastning av rundved maste laggas till totalpriset
vid import. Prisuppgifter om rundvedslastning i Baltikum ar for forfattaren okand och istéllet
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har prisuppgift fran Varbergs hamn anvénts, dar priset ar 20 kr/m*fub, vilket motsvara 8,90
kronor per kubikmeter travat (m).

Oavsett om biobrénslet har kopts i FOB eller FAS belastas totalkostnaden for branslet av en
lossningskostnad samt lastning av vidaretransport. Priser for de moment som ar aktuella i
Varbergs hamn har tidigare beskrivits i 4.5.1 och Tabell 8, varfor de ej redovisas har.

4.10 S6nderdelning av rundved

Uppgifterna om kostnader vid sonderdelning av rundved kommer fran Skogforsks studier av
svenska forhallanden. | kostnaden for sonderdelning ingar aven en terminalkostnad for platsen
dér stockarna flisas. (Skogforsk, 2009) Hur effektivt till exempel eukalyptus sonderdelas, &r
okant i studien men i uppsatsen har ett exempel for energived anvants. Se Tabell 13 nedan for
fordjupning. Totalkostnad for sonderdelningsmomentet ar 28 kronor per stjalpt kubikmeter,
vilket tolkas som om en kostnad om 28 kronor uppkommer for att producera en stjalpt
kubikmeter flis.

Tabell 13. Kostnadsposter vid sénderdelning av rundved

Beskrivning Energived
Soénderdelning (SEK/m?s) 16
Terminalkostnad (SEK/m?s) 12
Totalkostnad (SEK/m?%s) 28

4.11 Resultat av offertforfragan (tvarsnittsstudie)

Malet med offertforfragningen var att samla in kostnadsdata enligt teorin i 3.2 med metod fran
2.1. Att erhdlla data pa en sa specificerad niva, som redovisas i teorin, visade sig ej vara
mojligt inom ramen for detta examensarbete. Principen &r den samma men inte lika
specificerad. Istallet har tva (tre) kostnadsposter slagits samman till en. De rorliga
resekostnaderna har varit mojliga att héarleda relativt bra medan dagskostnader,
kapitalkostnader samt (vinsten) har slagit samman till en enda stor post.

4.11.1 Dagskostnad, kapitalkostnad samt eventuell vinst

Genom att ga ut med forfragningar till dgarna av Clipper Trader (30 500 dwt) och Navios
Meridian (50 316 dwt) om vad dygnspriset for att hyra deras fartyg var, erhélls ett pris mellan
18 000 och 19 000 USD per dygn for resor fran Amerika- och Sydamerikaregionen, varpa
18 500 USD (117 845 SEK) anvandes for berakningar i fran den delen av varlden. Hyran for
resor fran Sydafrika var 17 000-18 000 USD per dygn, varfor 17 500 USD (111 475 SEK)
anvandes vid berakningar. For resor fran fjarran stern galler idag ett betydlig lagre dygnspris.
6 000-7 000 USD (6 500), vilket motsvarar 41 400 svenska kronor per dygn. | priset ingar de
dagskostnader och kapitalkostnader som beskrivits i 3.2 samt eventuell vinst. Tyvarr har det
inte varit mojligt att harleda kostnadsposterna djupare men forfattaren férmodar att de dven
faller in under foretagens yrkeshemligheter och hade darfor varit allt for tidskrdvande att
harleda.

For att ta del av ovanstaende kostnader har AB Carl Lundvall hjalpt till att kontakta rederier
for att samla in nédvéndig data.
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4.11.2 Resekostnader

For berdkning av resekostnader har uppgifter om fartygens bransleférbrukning inférskaffats,
fartygen forbrukar bade bunkerolja och dieselolja. Motorn for framdrivning drivs av
bunkerolja och hjalpmotorer for framstallning av el drivs av dieselolja. Fartygen forbrukar
alltid drivmedel oavsett om de ligger i hamn eller ej, dock &r forbrukningen betydligt mindre i
hamn. | arbetet tages hansyn till om fartygen ligger i hamn eller ej, emellertid ar
forbrukningen vid anvéandning av fartygens kranar bortgeneraliserad. Istéllet far fartygen
lastas och lossas med stuveriets utrustning.

Fakta om respektive hamns lastnings-/lossningskapaciteter insamlades for att berdkna
fartygens tidsatgang i hamn. Utover tidsatgangen for lastning och lossning lades 0,75 dygn till
i varje hamn for att simulera vantetid. Pa grund av tidsbristen fragades bara efter kapaciteten
vid lastning av flis. Lastningskapaciteten av de 6vriga brénslena berdknades.

Med hjélp av ett marint navigationsprogram beréknades rutten och tillsammans med farten
14,5 knop for Navios Meridian (panamax) och 14 knop for Clipper Trader (handysize)
beraknades antal dygn till sjoss, en marginal om tva extra dygn lades till pa rutten.

Uppgifter om farledsavgifter, lots, hamnavgifter, lastningskapacitet och 6vriga specifika
kostnader for att besoka aktuella hamnar erholls genom forfragan hos respektive hamns
skeppsmaklare. Exempel pa vad och hur mycket ett besokande fartyg kan fa betala finns
nedan i Tabell 14, dar offerterna fran hamnen i Vancouver och Durban redovisas. Priserna
baseras pa det mindre fartyget i arbetet, Clipper Trader (handysize).
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Tabell 14. Avgifter som uppstar vid anldp till Vancouver och Durban med Clipper Trader (handysize) for att
lasta 15 000 ton flis, i svenska kronor

North Vancouver, Canada (SEK) Durban, South Africa (SEK)
Pilots 52 434 National sea rescue inst
Tugs 72096 Miscellaneous expenses 114
Lines 22940 Port health
Hr. Dues 13108 Miscellaneous expenses 91
Berthage 65542 Rennies ship agency (Pty) Ltd
Marine services fee 7865 Owners/Port agency fees 10 947
CH.of SHIPPING 1802 Local recoveries 8590
Launches 11 142 Cargo agency fees 22 149
ISPS — security 2294 Sundries 1
Agency 32771 Seafarer's mission - Durban
Customs entry/clearance 5571 Miscellaneous expenses 177
Post/petties 1802 Transnet national ports authority
Auto service charge 5243 Light dues 13514
Communications 1966 Samsa levy 20969
Couriers 1639 VTS charges 7508
Owners items 6 554 Pilot service - In/Out 19 426
Total (SEK) Tug/Craft assistance 47 312
271999
Berthing services 5745
SAASOA levy 159
NPA port dues 35586
Refuse removal 191
Total (SEK) 192 479
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Priset for bunkerolja, IFO 380, och dieselolja, MDO, var 2011-05-11 624 USD/ton respektive
944 USD/ton, vilket ocksa var de priser som anvéandes vid kalkylering. Priserna kan variera
stort och mellan 20 februari och 20 maj, 2011 (3 manader) varierade priset pa bunkerolja med
ungeféar 65 USD/ton (Bunkerworld, 2011).

For att ta del av ovanstaende resekostnader har AB Carl Lundvall hjalpt till med att samla in
nddvéndig data genom att kontakta méklare for respektive hamnar.

4.11.3 Kommissioner

Utdver ovan namnda kostnader finns tvd kostnader i form av handelshusens
adresskommission och méklarkommission (avgifter) inkluderade i frakten. Kommissionerna
ar 1,25 % vardera av totala fraktkostnaden.

4.11.4 Forhallandet mellan volym och vikt

De biobréanslen som berdrs i arbetet har alla sa lag bulkdensitet att det ar fartygets volym som
ar begransande och inte branslets vikt. Som ndmnts tidigare i 4.1 &r bulkfartygen som finns
tillgangliga pa marknaden sallan anpassade for skogsprodukters laga densitet. Darfor har alla
branslen, i kalkylen, lastats till fartygens fulla volym och brénslets vikt har blivit dérefter.
Lasten av flis pa fartyget Navios Meridian (Panamax) vager 23 635 ton, samma volym av
pellets vager 41 079 ton, briketter vager 39 499 ton och rundved vager 30 019 ton.

Uppgifter som erhallits om last- och lossningseffektivitet har baserats pa transport av flis och
givits i ton per dygn. Precis som for fartyget &r det volymen vid lastning/lossning av
biobransle som ar av betydelse och inte vikten, varfor lastningskapaciteten har korrigerats
efter branslets densitet. Det motiveras genom att volymen i en lastningsskopa eller volymen
som ryms pa ett transportband alltid bor vara den samma, oavsett materialets vikt. Genom att
multiplicera lastningskapaciteten (ton) med flisens omvandlingsfaktor (m®s/ton), erhélles
lastningskapaciteten i stjalpta kubikmeter. Denna siffra (volym) torde vara samma for samtliga
branslen och darfor har volymen dividerats med varje bransles omvandlingsfaktor (m3s/ton).
Denna metod &r inte helt optimal vid lastning av rundved, eftersom det normalt anvands annan
utrustning vid stockhantering men i brist pa annan data, ar det tillvdgagangssattet som har
anvéants. Se Tabell 15, nedan, for fortydligande.

Tabell 15. Berakning av last- och lossningskapaciteter av berdrda branslen

Flis Pellets  Briketter Rundved

Faktor (m>s/ton) 2,67 1,54 1,6 2,11
Lastningskapacitet (/dag)
Vikt (ton) 1000 1734 1669 1265
Volym (m?s) 2670 2670 2 670 2670

4.11.5 Kalkylering av sjofrakt

Efter att data samlats in Over de faktorer som togs fram i metoddelen (Tabell 2), kunde
fraktrater och sammanstallningar tas fram med hjéalp av en programvara anpassad mot
sjofartsbefraktning. Programvaran minskade arbetsbordan men teoretiskt hade det varit
mojligt att sammanstélla kalkylen manuellt. Ovan har tidigare ndmnts (i teoridel 3.2) att
rederierna vill minimera risktagandet och darfor presenteras fraktpriserna, i programmet, i
dollar per viktenhet (USD/ton).
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Med hjalp programvaran bearbetades frakter av flis, pellets, briketter och rundved. Resor fran
fem hamnar med tva olika stora batar, simulerades i programvaran for varje biobréansle (5 x 2
X 4 = 40). De fraktresor som kordes i programmet var:

¢ Navios Meridian (Panamax)
0 Vancouver, Kanada — Varberg
0 New Orleans, USA - Varberg
o Paranagud, Brasilien — VVarberg
o Durban, Sydafrika — Varberg
o Bintulu, Malaysia — Varberg

e Clipper Trader (Handysize)
0 Vancouver, Kanada — Varberg
o0 New Orleans, USA — Varberg
o Paranagud, Brasilien — Varberg
o Bintulu, Malaysia — Varberg

Varje simulering resulterade i tva sidor med resultat (2 x 40). Det forsta bladet visar en
oversikt over specifik resa, dar fraktkostnad, tidsatgang, oljeforbrukning, hamnavgifter och
kommissioner latt kan urskiljas. Det andra arket bestar av tre olika analyser, dar det ar majligt
att se (1) hur fraktpriset per ton paverkar rederiets vinst/forlust pa specifik frakt om priset
okas/minskas i intervaller om tva dollar. Den andra analysen (2) skildrar hur intakten fran
dygnshyran paverkar rederiets resultat genom att hyran okas/minskas i intervaller om 500
dollar. Slutligen visar analysen hur (3) rederiets resultat paverkas om de lyckas lasta mer eller
mindre av godset pa baten, genom att visa resultatet i intervaller om 500 ton.

For den nyfikne kan alla resultat erhallas genom att kontakta forfattaren pa
johan.olsson1981@gmail.com, men ett exempel aterfinns i bilaga 4. De data som anvandes
som input vid kalkylering av flisfrakterna med hjalp av datorprogrammet, aterfinns nedan
(Tabell 16). I Bilaga 5 presenteras indata for dvriga tre branslen.

Navios Meridian (Panamax) rymmer 23 635 ton flis, 41 079 ton pellets, 39 499 ton briketter
och 30 019 ton rundved men 63 198 kubikmeter last, oavsett vilket bransle som fraktas.
Hamnen med l&gst lastningskapacitet i studien ar New Orleans hamn, dar det krdvs 23,6 dygn
for att lasta fartyget, medan hamnen som lastar effektivast i studien & Vancouvers hamn, som
kan lasta samma mangd gods pa 1,7 dygn. | Vancouver finns avancerade transportband som &r
oerhort effektiva, vilket gor att lastningstiden kan hallas valdigt kort. | Varbergs hamn behovs
11,8 dygn for att lossa lasten. Eftersom det antagits att godsets volym ar begrdnsande vid
lastning och lossning, andras inte lastnings- och lossningstiderna mellan de olika branslena i
kalkylen.

Clipper Trader (Handysize) rymmer 15 323 ton flis, 26 633 ton pellets, 25 608 ton briketter
och 19 462 ton rundved men 40 973 kubikmeter last, oavsett vilket bransle som fraktas.
Eftersom samma utrustning anvands for att lasta det mindre fartyget som for att lasta det storre
ar det aterigen New Orleans som har samst kapacitet och det tar 15,3 dygn att lasta Clipper
Trader i New Orleans. Att lasta fartyget i Vancouver tar 1,1 dagar.

Resan fran New Orleans till Varberg ar den resa som gar snabbast, 14,2 dygn med Navios
Meridian medan resan fran Vancouver &r den nast langsta, via Panamakanalen, tar resan 26,2
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dygn, bara resan fran Bintulu i Malaysia ar langre, 27,1 dygn. Resan med Clipper Trader gar
en halv knop langsammare i snitt, vilket innebar att resan fran New Orleans tar 14,7 dygn och
resan fran Vancouver tar nastan ett dygn langre (27,1 dygn) &n vad resan tar for Navios
Meridian.

Ovriga hamnars lastningskapaciteter for flis och antal resdagar fran respektive hamn
presenteras i Tabell 16 nedan.
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Tabell 16. Faktorer som ingéar i berakning av kostnader for fartygsfrakt av flis

Faktor Var- Van- Parana- New Durban  Bintulu
berg couver  gua Orleans
1 Last-/lossningskapacitet (ton/dag) 2000 14000 7 200" 1000 7 200 2 000"
2 Dygn i hamn (panamax) 11,82 1,69 3,28 23,64 3,28 11,82
3 Dygn i hamn (handysize) 7,66 1,09 2,08 15,32 2,13 7,66
4 Hamnavgift (USD) 66 000° 42700°  43500"° 43500° 31150° 315003
5 Kanalavgift, Suez, Panama (USD) X 50 000 X X X 50 0002
6 Dygnshyra av fartyg (USD/dygn) x 18500 18 500 18 500 17 500 6 500
7 Lastens vikt i ton (panamax) X 23635 23635 23635 23635 23635
8 Lastens vikt i ton (handysize) x 15323 15323 15323 15323 15323
9 Fartygets fart, panamax (knop) X 14,5 145 145 145 145
10 Antal dygn till Varberg
(panamax) X 26,16 17,26 14,21 21,20 27,08
11 Fartygets fart, handysize (knop) X 14,0 14,0 14,0 14,0 14,0
12 Antal dygn till VVarberg
(handysize) X 27,09 17,88 14,72 21,96 28,05
13 Resemarginal (dygn) X 2 2 2 2 2
14 Normal férdrdjning i hamn (dygn) 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
15 Adresskommission x 125% 1,25% 1,25 % 1,25 % 1,25 %
16 Maéklarkommission X 125% 1,25 % 1,25 % 1,25 % 1,25 %
17  Pris bunkerolja, IFO 380
(USD/ton) X 624 624 624 624 624
18 Bunkerforb. till sjoss, panamax
(ton/dygn) X 30,5 30,5 30,5 30,5 30,5
19 Bunkerforbr. vid kaj utan drift av
egna kranar, panamax (ton/dygn) 2,8 2,8 2,8 2,8 2,8 2,8
20 Bunkerforbr. till sjoss, handysize
(ton/dygn) X 24,5 24,5 24,5 24,5 24,5
21 Bunkerforbr. vid kaj utan drift av
egna kranar, handysize (ton/dygn) X 2,9 2,9 2,9 2,9 2,9
22 Pris dieselolja, MDO (USD/ton) X 944 944 944 944 944
23 Dieselforbr. till sjéss, panamax
(ton/dygn) X 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
24 Dieselforbr. vid kaj utan drift av
egna kranar, panamax (ton/dygn) X 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
25 Dieselforbr. till sjoss, handysize
(ton/dygn) X X X X X X
26 Dieselforbr. vid kaj utan drift av
egna kranar, handysize (ton/dygn) X X X X X X

! Data saknas, uppgiften &r tagen frdn annan hamn
2 En uppskattning men varierar egentligen med fartygsstorlek

¥ Uppgiften bygger pd hamnavgift fér Clipper Trader (handysize), sdledes ar avgiften i verkligheten hogre for ett
stdrre fartyg som Navios Meridian (panamax)
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4.12 Resultat fran totalkostnadskalkylen

Berakningen av totalkostnad for att importera branslena till Sverige ar uppbyggd pa samma
satt for de tre sonderdelade bréanslena. Berakningen for rundved skiljer sig at i forhallande till
de Ovriga, eftersom det vid import av rundved ingar ett flisningsmoment vid svensk industri,
enligt forfattarens hypotes. For att berédkna den totalkostnad branslet belastas med vid import,
har statistik om nordamerikanska marknadspriser pa pellets, briketter och flis anvéants. Priset
skiljer sig beroende pa vart i Nordamerika biobranslet lastas (se Tabell 13). Eftersom uppgifter
om marknadspriser fran andra varldsdelar saknas, har det berdknats ett medelpris av samtliga
nordamerikanska marknadspriser for att erhalla ett realistiskt pris att anvanda vid kalkylering
fran hamnar utanfér Amerika. Priset pa rundved bygger pa statistik fran handel med Riga,
Lettland (ATL, 2011), tyvarr saknas uppgifter om priser pa mer exotisk rundved.

| totalkostnadskalkylen for pellets, briketter och flis ingar, forutom inkopspriset ovan, kostnad
for sjofrakt, lossningskostnad, kostnad for lastning och vidaretransport 150 kilometer med tag
eller lastbil samt lossning vid industrin. | totalkostnadskalkylen for rundved ingar
inkOpskostnad, kostnad for lastning i exporthamn, kostnad for sjofrakt, kostnad for lossning av
bat, kostnad for lastning av tag eller lastbil, 150 kilometer vidaretransport med tag eller lastbil
samt lossning vid industrin. Utover dessa tillkommer &ven en flisningskostnad, dar Skogforsks
data dver energived som sonderdelas till flis.

| Tabell 17 nedan skildras de kostnadsposter som uppstar, enligt studien, vid import av pellets
fran Bintulu i Malaysia med tva olika stora fartyg. Utover kostnaderna som uppstar, visas
kostnadsposternas andelar, i procent, av totalpriset/totalkostnaden for importen. Alla
priser/kostnader i kalkylerna ar utan moms, vilket &r fallet dven for statistiken om de svenska
prisuppgifterna.
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Tabell 17. Skillnad i slutligt kubikmeterpris for pellets, beroende pa fartygsstorlek. Bintulu, Malaysia — Varberg,
Sverige. | svenska kronor

Panamax, 41 079 ton, 63 198 m®s Handysize, 26 633 ton, 40 973 m®s

Kostnad Lastbil Tag Kostnad Lastbil Tag
(150 km) (150 km) (150 km) (150 km)

Inkdpspris, bransle 38 151 957 7% 9% 24735292 74 % 76 %
Béatfrakt 6 725 002 14 % 14 % 5773 265 17 % 18 %
Lossning av bat 973 256 2% 2% 630 997 2% 2%
Lastning for vidaretransport 164 316 0% 0% 106 532 0% 0%
Lastbil (150 km) 3690 790 7% 2392 873 7%
Tag (150 km) 1403 006 3% 909 619 3%
Lossning 631 985 1% 409 738 1%
Total kostnad med
lastbilstransp. (150 km) 49 705 321 100 % 33638 959 100 %
Total kostnad med tagtransp.
(150 km) 48 049 522 100% 32565 444 100 %
Kubikmeterkostnad (m®s)
med lastbilstransp. (150 km) 786 821
Kubikmeterkostnad (m®s)
med tagtransp. (150 km) 760 795
Svenskt pelletspris per m®s,
fritt forbrukare. (2011-03-02) 907,9

| Tabell 18 nedan skildras samma resa som ovan, men med flis istéllet for pellets. Nar den
storre baten Navios Meridian, tillsammans med vidaretransport av lasthil, anvands for import
av flis, hojs logistikhanteringens andel av totalkostnaden med 27 procent i forhallande till
pelletsimport. Import av flis blir som bést, enligt kalkylen som anvands i Tabell 18, lite mer an
dubbelt sa dyr som att kopa inhemsk flis.
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Tabell 18. Skillnad i slutligt kubikmeterpris for flis, beroende pa fartygsstorlek. Bintulu, Malaysia — Varberg,
Sverige

Panamax, 23 635 ton, 63199 m®  Handysize, 15 323 ton, 40 973 m’s

Kostnad Lastbil Tag Kostnad Lastbil Tag

(150 km) (150 km) (150 km) (150 km)
Inkdpspris, bransle 11517 454 50 % 54% 7467088 46 % 49 %
Batfrakt 6 744 862 29 % 31% 5773572 35% 38%
Lossning av bat 973 258 4% 5% 630 990 4% 4%
Lastning for vidaretransport 164 316 1% 1% 106 531 1% 1%
Lastbil (150 km) 3690 796 16 % 2392 847 15 %
Tag (150 km) 1403 008 7% 909 609 6 %
Lossning 631 986 3% 409 734 3%
Total kostnad med
lastbilstransp. (150 km) 23 090 686 100 % 16 371 027 100 %
Total kostnad med
tagtransp. (150 km) 21 434 883 100 % 15297524 100 %
Kubikmeterkostnad (m?s)
med lastbilstransp. (150 km) 365 400
Kubikmeterkostnad (m?s)
med tagtransp. (150 km) 339 373
Svenskt flisspris per ms,
fritt forbrukare. (2011-03-
02) 155,6

| Tabell 19 nedan skildras kostnadsdifferensen mellan tva olika resor med fartyget Navios
Meridian till Varberg. Resan fran Durban, Sydafrika, om 21,2 dygn samt resan pa 26,2 dygn
fran Vancouver, Kanada. Mellan dessa tva avgangshamnar skiljer det 81 kronor per
kubikmeter for import av pellets, med vidaretransport av tag, till fordel for Sydafrikanska
pellets. Skillnaden att transportera pellets de resterande 150 kilometrarna i Sverige, ar ungefar
1 656 000 kronor billigare med tag &n med lastbil.
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Tabell 19. Total kubikmeterpris, inklusive alla logistikled, for pellets lastat ombord p& Navios Meridian
(Panamax), beroende pa resa. Vancouver — Varberg och Durban — Varberg

Panamax, 41 079 ton, 63 Vancouver, Kanada Durban, Sydafrika
198 m%
Kostnad Lastbil Tag Kostnad Lastbil Tag

(150 km) (150 km) (150 km) (150 km) (150 km)
Inkdpspris, bransle 37 680 945 2% 74% 38 151 957 75 % 7%
Batfrakt 9 862 464 19 % 22% 8164205 16 % 16 %
Lossning av bat 973 256 2% 2% 973 256 2% 2%
Lastning for
vidaretransport 164 316 0% 0% 164 316 0% 0%
Lastbil (150 km) 3690 790 7% 3690 790 7%
Tag (150 km) 1403 006 3% 1403 006 3%
Lossning 631 985 1% 631 985 1%
Total kostnad med
lastbilstransp. (150 km) 52371771 100 % 51144524 100 %
Total kostnad med
tagtransp. (150 km) 50 715972 100 % 49488 724 100 %
Kubikmeterkostnad (m?s)
med lastbilstransp. (150km) 829 809
Kubikmeterkostnad (m?s)
med tagtransp. (150 km) 802 783

Svenskt pelletspris per ms,
fritt forbrukare. (2011-03-
02) 907.9

| tabellen nedan (20) aterfinns de kostnader som erhallits genom totalkostnadskalkylen for
import av aktuella branslen. | tabellen skildras kubikmeterkostnaderna for transport fran
Vancouver, Paranagua, New Orleans, Durban och Bintulu, med bade panamaxfartyget Navios
Meridian och handysizesfartyget Clipper Trader. | tabellen a&terfinns &ven svenska
biobranslepriser for jamforelse.

De svenska priserna bygger pa statistik fran energimyndigheten (2011) men har omraknats
frdn att ha presenterats i SEK/MWh till att har visas i SEK/m’s(t). Kort kan sagas att pellets
och briketter ar billigare att importera dn att kopa svenskproducerat, oavsett bat- och
varldsdelsval. Medan flis tillsammans med rundved som sonderdelas i Sverige, &r dyrare att
importera med de batar som valts i arbetet. Uppgifter om marknadspriset for svensk rundved
som kops av varmeverk har jag inte lyckats erhalla, formodligen pa grund av att det idag inte
forekommer nagon omfattande industriell handel med rundved?

Ett exempel pa hur totalkostnadskalkylen har genomforts aterfinns i Bilaga 6, dar Excel-arket
for import av rundved med fartyget Navios Meridian skildras. Arket bestar av en flik med
sammanstallning av alla fem resors kostnader, ytterligare fem flikar finns, en for varje resa dar
sjdlva berdkningen genomfoérts. Utover arket i bilagan finns sju stycken Excel-ark, varje
bransle har tva ark, ett for frakt med Navios Meridian och ett for frakt med Clipper Trader. |
varje ark aterfinns varje specifik resa tillsammans med en sammanstallning. Dessa Excel-ark
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kan den intresserade erhalla tillsammans med resultatet fran kalkyleringen av sjofrakterna
genom att skicka ett epost till forfattaren pa johan.olsson1981@gmail.com.

Tabell 20. Sammanstallning, inklusive alla logistikled, av totalkostnadskalkylen, for import av aktuella brénslen,
priser i SEK/m>s(t)

Pellets Briketter Flis Rundved (energitrad)

Fordon (150 km)  Lasthil Tag Lasthil Tag Lasthil Tag Lasthil  Tag
Avgadngshamn  SEK/m’s  SEK/m’s  SEK/m’s  SEK/m’s  SEK/m’  SEK/m’  SEK/m’t SEK/m’

Navios Meridian

Vancouver 829 802 789 762 433 406 365 329
Paranagua 799 773 758 732 378 352 329 292
New Orleans 834 808 793 767 384 358 352 315
Durban 809 783 769 742 388 362 339 302
Bintulu 786 760 746 720 365 339 316 280

Clipper Trader

Vancouver 885 859 845 819 489 463 422 386
Paranagua 833 807 793 767 420 394 363 327
New Orleans 868 841 831 805 422 396 385 349
Durban 848 822 807 781 426 400 377 341
Bintulu 821 795 780 754 400 373 350 314
Svenskt pris 908 876 156 100
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5 Analys och diskussion

| foljande kapitel analyseras och diskuteras resultatet i kapitel 4. Genom att anvanda
resultatet fran den kvantitativa studien, kvalitativa studien och tvarsnittsstudien, tillsammans
med den teori och litteratur som erhallits under arbetet dras slutsatser. Kapitlet ar indelat i
underrubriker for att underlatta for lasaren.

5.1 Grundlaggande analys

5.1.1 Enkat

Valet att endast anvanda data fran enkatens forsta del var ett nddvandigt val. Svarsfrekvensen
i den andra delen, avseende kostnader i svenska hamnar, var allt for l1ag och svaren var for
ojamna, varfor misstanke om feltolkningar uppstod. | efterhand inser jag att det var naivt att
tro att det skulle ga att generalisera till den grad som gjordes i enkéten, arbetet i hamnarna
varierar allt for mycket for att kunna skapa ett underlag genom enkétutskick. For att kunna
jamfora kostnaderna av import fran olika hamnar ute i vérlden &r det béattre att samla in aktuell
reell data om en specifik hamn. Tillvagagangssattet gor att data inhdmtas om en faktisk
situation, vilket medfor att trovardigheten i de kostnadsuppgifter som insamlats blir hdg i det
aktuella fallet.

Att anvanda sig av ett snitt av alla hamnar gor det inte mojligt att forstd varfor olika hamnar
har olika kostnader. Vid fortsatta studier skulle det ga att jamfora konkurrenter till Varbergs
hamn for att pa sa satt se om importkostnaden skulle ga att reducera. En bidragande orsak till
den laga svarsfrekvensen som uppnaddes med utskicket, var formodligen brister i
utformningen av enkaten. Den laga svarsfrekvensen stods av de teorier som beskrivs i 2.3 om
enkatutformning. Mottagarens villighet att hjalpa till nar en enkat inte &r tillrackligt bra
anpassad ar oftast 1ag. | efterhand har framkommit att de risker som beskrivs i 2.1 om
enkatundersokningar som kommer ifran Holme & Solvangs (2010) teorier, till stor del
uppenbarade sig i denna studie.

5.1.2 Intervjuer

Valet att komplettera enkéaterna med studiebesok och intervjuer bidrog i hogsta grad till min
forstaelse. Att pa ett avslappnat satt, under en halvdag per intervju, kunna diskutera
verksamheten pa plats gjorde det mojligt att 6ka kompetensen pa en detaljrikare niva. Det
hade aldrig varit mojligt vid en telefonintervju. Naturligtvis har samtliga telefonkontakter
bidragit till okad forstaelse men den konversation (2.3.5 Intervjuer och studiebesok) som
uppstar vid ett besok, blev pa en helt annan niva. Jag fick ta del av mer eller mindre
inofficiella asikter som bidragit till forstaelse av hamnverksamhetens syn pa vissa moment
som ar av vikt att sérskilja vid presentation i det har arbetet. Ett besék som betydde véldigt
mycket for arbetets kvalitet var besoket hos Anna Eliasson vid Chalmers tekniska hdgskola,
hon hjalpte till att hitta ratt ingang i hur jag skulle ga tillvaga for att finna kostnadsuppgifter
om sjofrakt. Att fa besoka skeppsmaklare AB Carl Lundvall dkade den praktiska forstaelsen
om befraktning som Eliasson tidigare lart mig teoretiskt om.

5.1.3 Tvarsnittsstudie

Eftersom syftet med tvérsnittsstudien av fraktmarknaden innebar att insamla data fran fem
olika hamnar om fyra olika branslen fick viss generalisering goras for att fa in svar inom
rimlig tid. Tillvagagangssattet som AB Carl Lundvall och jag anvande oss av vid
kostnadsforfragning motsvarar deras normala tillvagagangssatt, vilket innebar att uppgifterna
bygger pa fraktmarknaden i maj manad 2011.
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Ett forsta mal med studien var att harleda kostnader och inte marknadspriser, ett mal som, jag
ganska snart insag, skulle bli valdigt svart att uppna. Ur en akademisk synvinkel kan jag forsta
att det ar kostnaderna som ar mest intressanta men & andra sidan ur en foretagsekonomisk
synvinkel &r det mer intressant att reda ut vad priset blir for kunden, vid import av olika
branslen fran olika delar av varlden. Emellertid ar sjofartsmarknaden ytterst konjunkturkanslig
och de uppgifter som framkommit i detta arbete, kan snart vara inaktuella. Harledningen av
vilka moment som ingar vid import ses som den viktigaste delen i arbete. Momenten vid
lastning, transport och lossning kommer finnas kvar en langre tid men till slut medfor den
tekniska utvecklingen att hanteringen kanske kommer ske pa annat satt &n idag.

5.1.4 Ovriga data

Data om svenska transporter och sonderdelning av rundved har erhallits av Johanna Enstrom,
Skogforsk. Deras data ar baserade pa kostnadsstudier och inte marknadspriser, vilket i sin tur
gor att priset pa importerat bransle till viss del underskattas. Det hade varit mojligt att soka
insamla data om svenska marknadspriser men eftersom det tidigt skapades en god dialog med
Skogforsk tillsammans med att det forsta malet var att harleda kostnader, avgransades arbetet
till deras data. Med mer tid for arbetet hade det, sa hér i efterhand, kanske varit mojligt att
hérleda marknadspriser.

Omvandlingsfaktorer mellan olika branslen, som har anvants, bygger pa uppgifter fran SLU
(Ringman, 1996; Nylinder & Larsson, 2011). Beroende pa branslets fuktinnehall och
bulkdensitet kan vardena variera. Vardena som anvands ger en indikering pa hur forhallandet
mellan de olika branslena varierar men vid ett verkligt inkdp bér upphandlaren kalkylera med
det aktuella inkopets unika varden, for att na en mer riktig prisuppgift.

5.1.5 Valuta

Vid internationell handel paverkas vinstmarginalerna av forhallandet mellan olika valutor. |
arbetet har endast forhallandet mellan den svenska kronan och den amerikanska dollarn
berorts. Under det senaste aret har enligt Dagens Industris natupplaga, en dollar varierat i
varde mellan ungefar 6 och 8 svenska kronor (Dagens Industri, 2011). En vardeskillnad pa tva
kronor per dollar gor att exempelvis kostnaden for pelletsfrakt fran Vancouver med Navios
Meridian skulle skilja cirka 3,1 miljoner kronor eller nastan 50 kronor per kubikmeter. Precis
som beskrivs om risk i teoridelen (3.1) forstas att dollarkursen paverkar mojligheten till
internationell handel for ett svenskt foretag som normalt handlar med den svenska kronan.

5.1.6 Hamnegenskaper

Trots att enbart 19 av cirka 50 svenska hamnar svarat pa arbetets enkét har hamnarna varit
relativt, geografiskt sett, jamnt fordelade langs kusten. En forutsattning for laga
transportkostnader pa land ar hamnarnas geografiska lage i forhallande till forbrukarna &r
relativt kort. Uthredningen av hamnar som klarar av att ta emot upp till 200 meter langa fartyg
finns i narheten av landets storre stader som ocksa generellt satt har de storre forbrukarna av
bioenergi knutna till sig. For att vara en konkurrenskraftig hamn verkar de flesta hamnar
hantera valdigt manga olika typer av gods och biobranslen medfér inget generellt
hanteringsproblem. Eftersom det bara &r hélften av hamnarna som har mojlighet att lagra
pellets eller briketter inomhus kravs, vid leverans till évriga hamnar, att industrierna har egna
lagringsmojligheter.

Det ar ej endast lagringen som &r vaderkénslig utan lossningsmomentet av pellets och briketter

ar ocksa ett tillfalle nar branslet kan utsattas for fukt. Ingen av dagens kommersiella hamnar
har en l6sning som ma@jliggor lossning oberoende av vader. Foretaget AAK i Karlshamn har
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en egen industrihamn utrustad med ett vaderskyddat transportband, om fartyget har mojlighet
att lossa vaderskyddat med hjélp av en elevator ar foretaget oberoende av védret. Karlshamns
hamn har planer pa att investera i ett tak over en del av hamnen for att kunna lossa gods
oavsett véder. Forfattaren anser att inomhuslagring tillsammans med en vaderskyddad
lossning 6kar en hamns konkurrenskraft. Effektiviteten pd en bandlossningsanordning ar
okand men de bandtransportorer som lastar fartygen kan vara enormt effektiva. Det tar 1,7
dagar (Tabell 16) att lasta Navios Meridian i Vancouver med bandtransportérer medan det tar
nastan 12 dagar att lossa samma fartyg i Varberg med hamnens kranutrustning.

For varje dygn, lastningen och lossningen fordréjs i Vancouver och Varberg, tillkommer en
kostnad om minst cirka 120 000 kronor (4.11.1) i fartygshyra, dessutom tillkommer 14 100
kronor per dygn for Navios Meridian och 11 500 kronor per dygn for Clipper Trader i
oljeforbrukning. For det fall det skulle vara mojligt att lossa i Varberg med samma kapacitet
som det gar att lasta i Vancouver skulle fartygshyran minskas med tio dygn, vilket pa en enda
frakt skulle innebéra en kostnadsbesparing om 1,2 miljoner kronor. Sannolikheten att det
regnar i Sverige far val anda ses som ganska stor, vilket gor att risken oOkar, for att
inkdpskostnaden kan komma att bli hoégre.

Kostnaden for att anlopa en hamn varierar stort beroende pa vilken hamn som bescks. Det
finns ingen internationell standard dver vad som skall inga i en hamnavgift utan olika lander
verkar ha byggt upp egna system. Nagra stora poster av hamnavgiften ar enligt Tabell 14,
kostnad for lots, kostnad for bogserhjalp, anlopavgift, farledsavgift och agentkommission. Av
de tillfragade hamnarna var det dyrast att anlopa Varbergs hamn (420 000 SEK) och billigast
var det att anlopa Durban i Sydafrika dar kostnaden var 198 000 kronor. En anledning till att
avgifterna skiljer sig at beror bland annat pa hur utvecklat ett land ar. Utan att ha belagg for
det, utgar jag fran att det ar dyrare arbetskraft, ett mer avancerat miljoarbete, battre
underhallna farleder, modernare bogserbatar och sa vidare i Sverige jamfort med Sydafrika.
Hamnar som &r privatdgda &r i vissa fall dyrare att anl0pa an statliga eller kommunala hamnar
(Tragardh, 2011).

5.1.7 Inomhuslagring

Med Okat krav pa mer fornyelsebar energi i samhallet kommer sannolikt biobransleimporten
att 6ka. For att kunna ta emot véaderkansligt biobrénsle borde det byggas mer konstruktioner
for inomhuslagring i hamnar och vid industrier. Inomhuslagring av pellets och briketter
begransas idag av mojlig lagringshéjd (cirka 8 meter). Anledningen till att det inte lagras i
hogre stackar ar risken for sjalvantandning som okar med stackens hojd. Konkurrensen om
mark i stader och tatorter gor att priset for markkop 6kar. Dessutom kan marken runt om hamn
eller industri redan vara bebyggd, vilket innebar att det skulle bli oerhtrt kostsamt att
inforskaffa mark till att bygga lagringshallar pa. Att kunna lagra biobransle obegréansat av hojd
borde vara intressant for alla som ténkt investera i en biobrénslelagring. Jag har inte forskat
djupare i de tekniska aspekterna bakom sjalvantdndningsproblematiken men med erfarenhet
fran andra industrier anser forfattaren att en syrefri miljé torde omajliggora en sjalvantandning
av bréanslet. Genom att exempelvis kvévgasspola silos borde syret kunna trdngas undan och
forhindra mojligheten till sjalvantandning. Eftersom vanlig luft innehaller 78 % kvéave torde
metoden &ven vara relativt klimatsmart.

5.1.8 Biobranslepriser

Tyvarr misslyckades det, i1 arbetet, att inforskaffa trovardig statistik om svenska
rundvedspriser och de utlandska rundvedspriserna bygger pa uppgifter fran handel med
Baltikum. Det hade varit 6nskvart att visa battre statistik om bade inhemsk savél som global
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rundved. Trovérdigheten i statistiken om de tre Gvriga svenska branslena far anses vara hog,
eftersom det &r en publikation av statliga Energimyndigheten som ar lanserad varen 2011,
samma var som arbetet skrivs. Uppgifterna om de nordamerikanska branslepriserna kommer
fran ett foretag som livnar sig pa att sélja publikationer till foretag och bygger pa en rapport
som utkom 27 april 2011. Att inte kunna namnge foretaget far ses som negativt for andras syn
pa trovardigheten. Statistiken ar med all sannolikhet relevant, eftersom ett flertal foretag
betalar stora summor for att fa ta del av den. Tyvarr saknas uppgifter om biobranslepriser fran
ovriga varldsdelar. Sadana priser hade givit arbetet en battre exakthet vid kalkylering av
exempelvis resorna fran Durban. Det ar dock viktigare att forsta vad som paverkar fraktraten
och med den kunskapen kan hdgsta mojliga biobrénslepris, som det & ekonomiskt att képa in
for, berdknas bakvagen. Prisuppgifterna om biobranslena som anvands i studien &r
formodligen relativt hoga att applicera pa inkép fran exempelvis Malaysia, eftersom bade
USA och Kanada ar mer utvecklade valfardssamhalle an dvriga lander som studien omfattar.

Tack vare Incoterms (4.7) ar det latt att forsta vad som ingar i inkopspriset. | de svenska
priserna levereras branslena till fabrik och inga 6vriga kostnader tillkommer, vilket resulterar i
att nagon tid ej behovts laggas ner pa upprattande av kalkyler utav svenska branslen, utan
istallet har fokus kunnat laggas pa importkostnader. Ju langre bort fran Sverige desto svarare
ar det att insamla korrekta uppgifter. Att statistiken om pellets-, brikett- och flispriser
presenterades med Incotermen FOB, Free On Board, medférde att arbetsbelastningen blev
lagre, eftersom jag kunde bortse ifran att utreda hanteringskostnader till och i utlandska
hamnar. Priserna for utlandsk rundved presenterades som FAS, Free Alongside Ship, vilket
medforde att det blev nddvandigt att ta hansyn till lastning av veden. Problematiken med att
insamla uppgifter om utlandska lastningspriser gjorde att uppgifter fran VVarbergs hamn valdes
i uppsatsen. Den svenska kostnaden borde vara hogre &n kostnaden i aktuella utlandska
hamnar for att lasta en bat med ved, men fragan ar hur mycket? Samtliga priser ar utan moms,
saval inhemska som utlandska, vilket underlattar en prisjamforelse. | fall biobréansle ar
momspliktigt for foretag eller ej har ej undersokts men formodligen foreligger en
kvittningsmaéjlighet mot foretagets intakter. Det existerar i var fall inte nagra importskatter pa
importerat biobransle i férhallande till inhemskt bransle utan jamforelse ar problemfri
(Lindberg, 2011).

5.2 Sjofrakt med valda fartyg

5.2.1 Fartygens lastkapacitet

Skillnaden i lastkapacitet mellan de tva fartygen som anvandes i arbetet ar 22 224 m®s, vilket
motsvarar pellets fran Vancouver for lite mer &n 17 miljoner kronor eller 8,2 tagset (2 700
m?>s/set) extra. Genom att anvanda sig av det storre fartyget kravs 17 miljoner kronor mer i
kapital jamfért med det mindre, vilket ger 56 kronor per kubikmeter (m>s) billigare pellets
eller 1 245 000 kronor totalt. Vid forsta anblick later det sjalvklart att anvanda sig av den
storre baten om kapitalet finns. Det finns dock framforallt tva andra faktorer att ta hansyn till.
Idag har Varbergs hamn den storsta lagringskapaciteten av Sveriges hamnar, pa 30 000 ton.
Navios Meridian lastar 41 000 ton, vilket innebar att minst 11 000 ton maste lagras nagon
annan stans. Hur mojligheten att lagra pellets ser ut hos forbrukarna ar dock okant. | Skelleftea
hamn &r marknadspriset 11,50 kronor per kvadratmeter och manad for att lagra biobréansle
inomhus. P& varje kvadratmeter gar det ungefar fyra kubikmeter (m3s) pellets (Berg, 2011),
vilket innebar att det kostar 63 900 kronor i manaden att lagra de 22 224 extra kubikmetrarna
som det storre fartyget kan ta med i lasten. Hyran blir i de fallen 34,50 kronor per kubikmeter
(m3s) och &r for att lagra extralasten som det storre fartyget tar.
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Sodertérns Fjarrvarme AB ar Sveriges tredje storsta pelletsforbrukare (Tabell 11), de
forbrukar pellets motsvarande 206 GWh/ar. Navios Meridian fullastad med pellets har ett
motsvarande energiinnehall av 197 GWh. Sveriges sjatte storsta pelletskonsument, E.ON
Varme Sverige AB i Jarfalla, forbrukar 76 GWh. Det ar saledes endast de tre storsta
pelletskonsumenterna som forbrukar mer an en panamaxbat om aret (2008) och Gvriga torde
darfor kalkylera med alternativkostnaden for att lagra ett helt fartyg. | Tabell 21 nedan skildras
vad mellanskillnaden av lasten mellan Clipper Trader och Navios Meridian kan generera for
avkastning beroende pa rantekrav under ett ars tid. | tabellen finns &ven lagringskostnaden,
baserad pa Skellefted hamns priser, medraknad.

Tabell 21. Ranteavkastning pa det extra kapital som atgar vid import med Navios Meridian istallet for Clipper
Trader

Antal kubikmeter i mellanskillnad (ms) 22 224
Extra kapitalutgift (SEK) 17 168 236
Kostnadsbhesparing genom att vélja det storre fartyget (SEK) 1244 544
Arshyra for lagring inomhus av 22 224 m®s pellets (SEK) 766 728
Ranta Avkastningpd  Avkastning pa Total avkastning
kapitalutgift arshyran

Avkastning pa kapital beroende pé
ranta 3% 515 047 23002 538 049
5% 858 412 38 336 896 748
8 % 1373459 61 338 1434797
11% 1 888 506 84 340 1972 846

For det fall fem procent avkastning kan anses vara en tillracklig avkastning pa 18 400 000 (17
200 000 + 1 200 000), &r det lonsamt att kdpa in pellets med den stérre baten men anser
foretaget istéllet att de behover atta procents avkastning forlorar de knappt 200 000 kronor pa
att anvénda sig av det storre fartyget.

5.2.2 Lastens energiinnehall

Energiinnehallet ar cirka 54 procent hdgre, om samma bransle jamfors, i den storre lasten an
vad energiinnehallet i det mindre fartygets last ar. Pellets ar det biobransle som har hogst
energiinnehall, tatt foljt av briketter. Steget ner till flis och rundved ar ganska stort, skillnaden
i energiinnehall mellan en bat med pellets och en bat med rundved &ar nastan tre ganger till
pelletsens fordel.

Goteborg Energi tillforde ar 2008 totalt 5 212 GWh energi i form av branslen, mottaget
hetvatten och spillvdrme, till deras varme- och elproduktion (Svensk Fjarrvarme, 2011).
Skulle den energin erséttas av enbart importerade pellets, skulle det kravas 26 fartyg av
Navios Meridians storlek. Skulle Goteborg Energi istallet forse sin verksamhet med
importerad rundved skulle 92 fartyg av Clipper Traders storlek behdvas. | tabellen nedan (22)
finns &ven en kolumn som skildrar antalet eluppvarmda villor som ett fartyg lastat med olika
branslen kan forsorja. Uppgifterna bygger pa Tabell 6 i resultatkapitlet.
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Tabell 22. Energiinnehall i fartygslasten, beroende pa biobransle och fartygsstorlek

Energiinnehall Last Totalt energiinnehdll  Antal eluppvarmda villor
(MWh/ton) (ton) (MWh) (20 MWhivilla)

Navios Meridian, panamax (63 198 m’)
Pellets 4,80 41 079 197 178 9 859
Briketter 4,65 39499 183 670 9183
Flis 2,91 23635 68 778 3439
Rundved 2,91 30019 87 355 4 368
Clipper Trader, handysize (40 973 m°s)
Pellets 4,80 26 633 127 837 6 392
Briketter 4,65 25608 119079 5954
Flis 2,91 15323 44 590 2229
Rundved 2,91 19 462 56 634 2832

5.2.3 Bunkerolja och dieselolja

I kalkylen har bransleférbrukningen generaliserats till att fartygen alltid forbrukar lika mycket
olja oavsett lastens vikt. Skillnaden pa vikten av det lattaste biobranslet och det tyngsta vid
fulla lastutrymmen ombord pa Navios Meridian ar cirka 18 000 ton (41 079-23 065), ombord
pa Clipper Trader ar skillnaden nastan 12 000 ton (26 633-14 954). En lattare bat torde
forbruka mindre mangd bransle an en tyngre bat. Det innebér att fraktkostnaden for flis torde
vara lagre an for pellets, eftersom det borde ga at mindre olja. Pa grund av kunskapsbrist ar
detta inget som har tagits hansyn till vid kalkylering. Alla branslen paverkas negativt av
generaliseringen, eftersom inget ar tungt nog, for att uppna fartygens maxlast (vikt). Pellets
som ar tyngst paverkas minst och flis som &r lattast paverkas mest.

Navios Meridians bransleférbrukning per dygn under drift motsvarar 0,49 kilogram olja per
kubikmeter last medan den mindre Clipper Trader forbrukar 0,60 kilogram olja per
kubikmeter last och dygn.

5.2.4 Fartygshyra

De fartygshyror som anvandes vid kalkylering (4.11.1) var samma for bada fartygen och ingen
hansyn togs till att det &r olika stora. Beroende pa marknadslaget kan fartygshyrorna variera
stort, fran att det &r billigare dygnshyra vid hyra av ett mindre fartyg till att det nagra manader
senare ar brist pa just sddana fartyg och da kan priset for dem vara hogre an for ett storre
fartyg som just da inte ar lika efterfragat (Andersson, 2011). Likasd visade det sig vid
marknadsforfragning att dygnshyran av fartyg varierade beroende pa vilken fardvag som var
aktuell. Dyraste resvagen var fran Amerika- och Sydamerikaregionen till norra Europa medan
billigaste var fran Fjarran ostern till norra Europa. Fartygstypen ar av hogsta betydelse for
marknadspriset pa olika resvagar. Anledningen till att det i dagslaget ar billigare att frakta
biobransleprodukter fran Asien &r att stora delar av varldens produkter tillverkas dar, varfor
ravarorna fraktas i bulkfartyg till Asien. De fardigproducerade produkterna som till stor del
konsumeras i vastvarlden transporteras emballerade i containrar pa stora containerfartyg norr
ut. Det innebér att det &r konkurrens om att transportera varor med containerfartyg fran Asien
men det & mindre konkurrens om bulkfartyg, eftersom det inte finns sa& manga naturliga
bulkprodukter att frakta pa returresan. Aven arstidsskillnader finns, produkter som produceras
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under en viss sasong, exempelvis spannmalsprodukter, resulterar i att konkurrensen om
bulkfartyg 6kar vissa tider pa aret.

5.2.5 Fraktrater

Det som paverkar fraktraten mest ar bunkerkostnader och dagskostnader. | Tabell 23 skildras
kostnader och den procentuella fordelningen av de kostnader som paverkar kalkylens fraktrat.
| fraktkalkylerna ar priset for frakt pa resan fran en hamn till Varbergs hamn det samma
oavsett biobréansle. Daremot skiljer mangden biobransle som ryms pa fartygen. Hamnavgifter
och ”6vriga kostnaders” andel av totalkostnaden ar som hogst vid resan fran Bintulu, eftersom
dygnshyran ar lagst vid resor darifran. | "6vriga kostnader” ingar kommissioner och
eventuella kanalavgifter som uppstar om Panamakanalen eller Suezkanalen anvénds. Generellt
ar bunkerkostnaden ungeféar 30 procent av hela fraktkostnaden och dagskostnaden &ar runt 50
procent av totala kostnaden men det ar kostnader for tva avgangshamnar som skiljer sig pa tva
olika satt fran de ovriga.

70 procent (68, Clipper Trader) av resan fran New Orleans bestar av dagskostnader, vilket &r
14 procent hogre &n den resa dar dagskostnaden har nést hogst andel av totalkostnaden
(Paranagud). Anledningen till den hoga dagskostnaden ar att Navios Meridian maste ligga i
hamn i nastan 24 dygn for att lastningskapaciteten enbart 4r pd 1 700 m®s/dygn i New Orleans.
Hade New Orleans hamn kunnat lasta med samma kapacitet som Vancouvers hamn kan, hade
frakten blivit cirka 2,6 miljoner kronor billigare (22 dygn x $18 500), vid en resa med Navios
Meridian, vilket hade resulterat i en dagskostnad om 58 procent istéllet for 70 procent.

Dagskostnaden for Navios Meridians resa fran Bintulu ar till skillnad fran New Orleansresan
betydligt lagre &n Gvriga, istallet &r det bunkerkostnaden som ar hog. Resan fran Malaysia ar
den langsta resan av resorna i studien och dagskostnaden fran Asien ar dverlagset lagst. Darav
ar det den enda resa dar bunkerkostnaden &r hdgre an dygnskostnaden.

Tabell 23. Kostnadsfordelning for frakter till Varbergs hamn

Vancouver Paranagua  New Orleans Durban Bintulu

Navios Meridian

Bunkerkostnad 36 % 32% 20 % 36 % 50 %
Dagskostnad 52 % 56 % 70 % 54 % 33%
Hamnavgifter 7% 9% 8% 8 % 9%
Ovriga kostnader 6 % 3% 3% 3% 7%
Summa andelar 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Kostnader totalt 9862 464 7525722 8983 242 8 166 822 6 745 936
Clipper Trader

Bunkerkostnad 33% 28 % 20 % 31% 48 %
Dagskostnad 53 % 58 % 68 % 57 % 34 %
Hamnavgifter 8 % 11% 10 % 9% 11%
Ovriga kostnader 6 % 3% 3% 3% 8 %
Summa andelar 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Kostnader totalt 8716 731 6 287 311 7184771 6 876 004 5773 265
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Trots att resan fran Malaysia &r den langsta resan, ar den dnda den billigaste. Den ar mer an
tva miljoner kronor billigare an resan fran New Orleans som &r den dyraste. Anledningen till
att resan fran Bintulu ar billigast, som namnts tidigare, ar den laga dagskostnaden och
anledningen till att resan fran New Orleans &r dyrast ar den ineffektiva lastningen i hamnen.
Hade New Orleans hamn haft samma lastningskapacitet som Vancouver hade det genast blivit
den resa som varit mest ekonomisk, eftersom resans langd bara &r cirka 14 dygn, tillskillnad
mot den fran Bintulu om 27-28 dygn.

| Tabell 24 nedan illustreras priset per ton biobransle for de olika resorna. Resornas kostnader,
enligt kalkylen, & samma oberoende av vilket biobrénsle som fraktas, daremot &r lastens vikt
av de olika biobranslena inte den samma, vilket medfor att priset per ton andras beroende pa
vilket biobransle som transporteras. Exempelvis kostar resan fran New Orleans med Navios
Meridian nédstan 9 miljoner kronor oavsett vilket biobrénsle som fraktas. Det innebér att
pellets, med hog bulkdensitet, kostar 219 kronor per ton att frakta till Sverige medan
stamvedsflis, som har lag bulkdensitet, kostar 74 procent mer eller 380 kronor per ton att
frakta.

Att anvanda den storre baten innebar att det ar mellan 23-36 procent billigare per ton i
fraktkostnad &n att anvénda den mindre. Jamfor man istéllet den billigaste resan med Navios
Meridian med den dyraste resan med Clipper Trader skiljer kostnaden nastan 100 procent
(t.ex. 327/164). Jamfors istallet den dyraste resan med Navios Meridian med den billigaste
med Clipper Trader skiljer kostnaden 10,5 procent till den mindre batens fordel.

Tabell 24. Fraktrat till sjoss per ton, beroende pa biobransle

Total Pellets Briketter Flis Rundved
fraktkostnad  (SEk/ton)  (SEK/ton)  (SEK/ton)  (SEK/ton)

Navios Meridian

Branslets vikt (ton) 41079 39 499 23 635 30019
Vancouver 9 862 464 240 250 417 329
Paranagua 7525722 183 191 318 251
New Orleans 8983 242 219 227 380 299
Durban 8 166 822 199 207 346 272
Bintulu 6 745 936 164 171 285 225
Clipper Trader

Branslets vikt (ton) 26 633 25608 15 323 19 462
Vancouver 8716731 327 340 569 448
Paranagua 6 287 311 236 246 410 323
New Orleans 7184771 270 281 469 369
Durban 6 876 004 258 269 449 353
Bintulu 5773 265 217 225 377 297
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| Tabell 25 nedan skildras istéllet kostnaden i kronor per megawattimme (SEK/MWh). En
megawattimme fraktas som billigast i form av pellets med Navios Meridian fran Bintulu till en
kostnad av 34 kronor medan den dyraste megawattimmen erhalls vid flisfrakt fran Vancouver
med Clipper trader, kostnaden blir da 195 kronor fér en MWh. Skillnaden &r 575 % mellan
billigaste och dyraste megawattimmen.

Tabell 25. Fraktrat till sjoss per megawattimme, beroende pa biobrénsle

Total frakt- Pellets Briketter Flis Rundved

kostnad (SEK/MWh)  (SEK/IMWh)  (SEK/MWh)  (SEK/MWh)
Navios Meridian
Branslets vikt (ton) 41079 39499 23635 30019
Branslets varmevarde (MWh/ton) 4,80 4,65 2,91 2,91
Vancouver 9 862 464 50 54 143 113
Paranagua 7525722 38 41 109 86
New Orleans 8 983 242 46 49 130 103
Durban 8 166 822 41 44 119 93
Bintulu 6 745 936 34 37 98 77
Clipper Trader
Brénslets vikt (ton) 26 633 25 608 15 323 19 464
Branslets varmevéarde (MWh/ton) 4,80 4,65 2,91 2,91
Vancouver 8716 731 68 73 195 154
Paranagua 6 287 311 49 53 141 111
New Orleans 7184771 56 60 161 127
Durban 6 876 004 54 58 154 121
Bintulu 5773 265 45 48 129 102

5.2.6 Import av flis kontra pellets

Genom att underscka frakten med Navios Meridian fran Bintulu genomfors nedan en analys
over hur mycket mer flis som maste skeppas for att det skall ga ekonomiskt jamnt upp med
pelletsfrakten.

Resan fran Bintulu till Varberg kostar 6 745 936 kronor (Tabell 24). Fartyget lastar 63 198
m°s oavsett biobransle men vi kanner ocksé till att det finns specialbyggda woodchipcarriers,
som till exempel Universal Ace, vilket ar en lika stor bat som Navios Meridian vid
dodviktsjamforelse. Universal Ace’s lastutrymme &r 102 307 kubikmeter stort men genom att
lasten komprimeras lyckas fartyget fyllas med 141 665 m°s flis (4.5.2).

Navios Meridian fraktar 197 GWh pellets fran Bintulu till VVarberg for 6,7 miljoner kronor.
Anta att en annan bat skall frakta flis istallet, med samma energiinnehall (197 GWh) och till
samma totalkostnad (6,7 miljoner), hur mycket flis behdvs da?

Ur en kubikmeter (m?>s) flis erhalls 0,79 MWh, till skillnad mot de 3,12 MWh som utvinns av
en kubikmeter pellets. Det innebér att det krdvs 249 000 kubikmeter flis for att kunna utvinna
197 GWh (197 000/0,79). Naér flis transporteras till sjoss packas den i lastutrymmet genom att
hjullastare kor uppe pa lasten, vilket resulterar i att atminstone 38,5 procent mer flis ryms i
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fartyget (Magnusson, 2011). Om 249 000 kubikmeter komprimeras med 38,5 procent blir den
nya volymen ungefar 154 000 kubikmeter. En sadan flislast vager cirka 67 000 ton, vilket
innebar att det rent praktiskt inte hade gatt att genomféra med en 50 000-tonnare aven om
lastutrymmet hade varit stort nog.

Utover det praktiska tillkommer de extra dygnen i hamn som kravs, eftersom det ar betydligt
storre volym som skall lastas ombord. | fraktkalkylerna anvandes 2 000 ton per dag som bade
lastnings- och lossningskapacitet i Bintulu och Varberg. For att lasta och lossa Navios
Meridian pa flis atgar 11,8 dygn i vardera hamn, for att lasta ett fartyg med flis sa att det
rymmer lika mycket energi som motsvarande pelletslast ombord pa Navios Meridian
innehaller, kravs att ytterligare 44 000 ton lastas, vilket innebar 22 extra dygn i Bintulu,
dessutom behdvs lika manga dygn extra i Varberg for att lossa lasten. En kostnad om
ytterligare 1,8 miljoner kronor ($6 500 x 44).

5.3 Vidaretransport i Sverige

I kalkylerna anvandes 150 kilometer i medeltransportavstand, eftersom det var det kortaste
avstand som det finns statistik om bade jarnvagstransport och lastbilstransport. Transport av
exempelvis flis 150 km med lastbil torde vara i langsta laget i verkligheten. Transport av hela
Navios Meridians last med lastbil till férbrukaren &r enligt kalkylen nastan 2,3 miljoner kronor
dyrare &n med tdg om transportavstandet & 150 km och 1,5 miljoner dyrare att transportera
lasten fran Clipper Trader med lastbil &n med tag.

Nedan i Tabell 26 jamfors den totala importkostnaden per kubikmeter for flis importerat med
Navios Meridian fran Bintulu, beroende pa transportavstand med lastbil. 375 kronor (150 km)
ar kostnaden som anvants i totalkostnadskalkylen. Det svenska priset for flis, varen 2011, var
enligt Energimyndigheten och omraknat 157,5 kronor per kubikmeter, vilket inte ens en
import med tio kilometers vidaretransport skulle kunna konkurrera med.

Tabell 26. Total kubikmeterkostnad for alla led vid import av flis fr&n Bintulu med Navios Meridian

Beskrivning Distans och total importkostnad

Medeltransportavstand (km) 10 30 50 70 90 110 150
Total importkostnad (SEK/m?®s) 348 352 356 360 364 368 375
Pris for svensk flis (SEK/m?s) 157,5*

* Fritt forbrukare, vilket innebar levererat vid industri.

Precis som vid sjotransport, har det antagits att alla brénslen har samma volym men olika
densitet. Hansyn har inte tagits till att en lastbilscontainer med pellets vager mer an en med
flis gor och darfor borde en lastbil med pellets férbruka mer drivmedel vid transport &n en
lastbil med flis. Hade det funnits statistik om alla olika branslen hade den kunnat anvéndas
men forfattaren har inte funnit uppgifter for mer &n flistransporter.

5.4 Omfattning av import med studiens fartyg

Import av biobransle med fartyg av storleken som anvénds i studien kréver ett stort kapital,
Den mest kapitalintensiva frakten ar frakten av pellets med Navios Meridian fran Vancouver.
Totalt kostar alla leden nastan 53 miljoner kronor och den frakt som krdver minst
engangskapital &r flisfrakten med Clipper Trader fran Bintulu, som kraver ett kapital om drygt
15 miljoner kronor. Ut6ver stort ekonomiskt kapital kravs dven tillgang till ett stort logistiskt
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kapital nar val biobranslet anlander till den svenska hamnen. Det kréavs till exempel 467
tagvagnar for att transportera bort en last fran Navios Meridian.

| dagsléaget torde det vara direkt ovanligt med enskilda biobransleleveranser med fartyg av
Navios Meridian och Clipper Traders storlek. Det &r endast tre varmeverk/varmekraftverk som
konsumerar Navios Meridians last av pellets pa mindre &n ett ars tid och det ar fem forbrukare
som konsumerar Clipper Traders last av pellets under ett ar (2008). | Tabell 27 nedan
presenteras de 15 storsta pelletsforbrukarna inom fjarrvarmesektorn och hur manga dygn
(baserat pa arsbasis, normalt skiljer forbrukningen beroende péa arstid) det atgar for att
forbruka 197 respektive 128 gigawattimmar pellets. Pa tionde plats aterfinns Strangnas Energi
AB som behdver 3,5 ar for att forbruka ett fartyg med pellets av Navios Meridians storlek.

Nasta tabell (28) innehaller den storsta forbrukaren inom fjarrvarmesektorn, enligt Svensk
Fjarrvarme, av respektive biobransle. Ingen brikettférbrukare klarar av att konsumera Navios
Meridians last av briketter inom ett ar, daremot forbrukar Vattenfall AB i Haninge, Tyreso,
Nacka Clipper Traders last pa 294 dygn. De storsta forbrukarna av stamvedsflis, returflis och
grot forbrukar energiinnehallet i en flislast med Navios Meridian pa omkring 100 dagar.
Daremot har studien visat att det ar svart att erhalla en l1onsam fartygsfrakt av flis med de
inkodpspriser som géller i Nordamerika idag.

Dessutom skall, som tidigare namnts, bade pellets och briketter lagras inomhus. For att klara

av att lagra de bada batarnas last kravs byggnader med inre matt av 200 x 40 x 8 meter och
125 x 40 x 8 meter, vilket ar rejala byggnader som bor ligga i anslutning till industrin.
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Tabell 27. Tids&tgang for att férbruka en fartygslast med pellets beroende pa forbrukarens kapacitet

Varmeverk i storleksord- Arlig Daglig Dygn att for- Dygn att forbruka
ning efter pelletsférbruk- pellets- pelletsforb- bruka Navios Clipper Traders
ning forbruk- rukning Meridians last last (127,8 GWh)
ning (GWh) (197,2 GWh)
(GWh)
1 Fortum Varme AB,
Stockholmsstad 1274 3,49 56 37
2 Oresundskraft AB,
Helsingborg 1034 2,83 70 45
3 Sodertérns Fjarrvarme AB,
Botkyrka, Huddinge 206 0,56 350 227
4 Telge Nat AB, Sodertalje 157 0,43 458 297
5 E.ON Orebro 138 0,38 522 339
6 Landskrona kommun 120 0,33 602 390
7 E.ON Varme Sverige AB,
Jarfalla 76 0,21 943 612
8 Goteborg Energi AB 75 0,21 957 620
9 Sandviken Energi AB 73 0,20 983 637
10 Strangnas Energi AB 56 0,15 1285 833
11 Umea Energi AB 55 0,15 1309 848
12 Gallivare Varmeverk AB 37 0,10 1929 1251
13 Jonkoping Energi AB 36 0,10 2008 1302
14 Jonkoping Energi AB,
Bankeryd 31 0,09 2300 1491
15 Katrineholm Energi AB 31 0,09 2 316 1502

Kélla: Svensk Fjarrvarme, 2011

Tabell 28. Tidsatgang for de storsta forbrukarna av olika svenska biobranslen, att forbruka motsvarande

fartygslast med briketter eller flis

Sveriges storsta for- Briket- Stam-  Retur- Grot Daglig Dygn att Dygn att

brukare, beroende pa ter vedsflis  traflis  (Gwn)  forbruk- forbruka forbruka

biobransle (GWh) (GWh) (GWh) ning Navios Me- Clipper
(MWh) ridians last ~ Traders last

Vattenfall AB,

Haninge, Tyreso,

Nacka 405,00 1110 454 294

Véxjo Energi AB 716,80 1964 96 62

Tekniska Verken i

Linkdping AB 517,80 1419 133 86

Eskilstuna Energi &

Miljo AB 705,18 1932 98 63

Kélla: Svensk Fjarrvarme, 2011
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| fall det skall ga att bygga upp en stabil biobransleleverans fran utlandet med fartyg, av
storlek som anvants i studien, kravs i dagslaget att olika foretag gar ihop och samkoper
utlandskt biobransle for att fa upp volymerna precis som foretaget EFO redan gjort.

5.5 Rundvedsimport med sénderdelning till flis i Sverige

Om Navios Meridian anvands innebar det att 30 019 ton eller 63 198 m’t rundved kan
importeras. Bulkdensiteten fordndras ndr veden sonderdelas till flis. Biobrénslets volym tkar
till 110 770 m®s nér det ar sonderdelat men eftersom det antas att sénderdelningen sker vid
industrin dar den skall anvandas ar den nya volymen inget som paverkar kostnaderna i det har
arbetet. Naturligtvis paverkar den lagre bulkdensiteten kostnaden for hanteringen negativt for
industrin. Har i analysen antas att branslet vager lika mycket och har samma energiinnehall
efter att det har sonderdelats. Genom att dividera den totala importkostnaden for rundveden
med den nya volym som flisen far, pa grund av lagre bulkdensitet, erhalls ett jamforbart stjalpt
kubikmeterpris. I tabellerna (29, 30) nedan skildras den omraknade fliskostnaden, beroende pa
jarnvagstransport eller lastbilstransport, i forhallande till importerad flis. Det svenska flispriset
finns dven med for jamforelse.

Tabell 29. Kubikmeterkostnad for import med vidaretransport av lastbil (150 km) av rundved och flis, vardena
for rundved ar omréknade till m3s

Vancouver Paranagua  New Orleans Durban Bintulu
Navios Meridian
Rundvedsimport (SEK/m%) 209 187 201 193 180
Flisimport (SEK/m®s) 433 378 384 388 365
Clipper Trader
Rundvedsimport (SEK/m%) 241 207 220 215 200
Flisimport (SEK/m?s) 489 420 422 426 400
Svensk flis (SEK/m?s) 156

Tabell 30. Kubikmeterkostnad for import med vidaretransport pa jarnvag (150 km) av rundved och flis, vardena
for rundved ar omraknade till m3s

Beskrivning Vancouver Paranagud  New Orleans Durban Bintulu

Navios Meridian

Rundvedsimport (SEK/m?s) 188 167 180 173 160
Flisimport (SEK/m®s) 406 352 358 362 339
Clipper Trader

Rundvedsimport (SEK/m?s) 220 186 199 195 179
Flisimport (SEK/m?®s) 463 394 396 400 373
Svensk flis (SEK/m°s) 156

Eftersom aven dessa tabeller anvander sig av kortast mojliga gemensamma transportavstand,
om 150 km, blir lastbilstransporten ungefar 20-21 kronor dyrare &n tagtransporten. Trots att
sonderdelningsmomentet sker i Sverige, dar det borde vara dyrast eller lika dyrt som i
Nordamerika, &r det billigare att importera rundved som bearbetas till flis vid svensk industri
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an att importera flis direkt. Med forutsattningarna i denna studie ar det dock inte billigare i
dagslaget an att handla inhemsk flis, oavsett transportavstand. Daremot &r det inte mycket som
skiljer mellan svensk flis och importerad flis frdn Malaysia (4 SEK/m®s) och med tanke pa att
det har gjorts en hel del antaganden i kalkyler och berdkningar torde det helt klart vara
intressant att titta pa en verklig frakt. | kalkylen fran Bintulu har exempelvis Durbans
hamnavgift, Varbergs lastningskapacitet och rundvedspriser fran Baltikum anvénts. Kostnaden
for att passera Suezkanalen uppskattats till 50 000 USD, utan att veta den exakta kostnaden,
och slutligen 4r vedegenskaperna pd malaysisk rundved okand. Ater igen bor papekas att
svenska transportkostnader och soénderdelningskostnader &ar just kostnader och inte
marknadspriser, varfor en viss underskattning gors i forhallande till de 156 kronor som en
kubikmeter kostar enligt Energimyndigheten.

En annan aspekt som jag inte tagit hansyn till & huruvida det ar praktiskt genomférbart att

vidaretransportera och sénderdela 63 000 kubikmeter rundved pa ett kostnadseffektivt satt.
Konsumenten ar ofta ett varmeverk som ligger placerad relativt centralt i stérre svensk stad.
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6 Slutsats

6.1 Kapitalbindning

| dagsldget finns en markant skillnad mellan biobranslemarknaden och exempelvis
pappersmassamarknaden. A ena sidan ar ofta biobransleproducenten relativt liten medan
pappersmassaproducenten ar relativt stor. A andra sidan &r biobrénslekonsumenten relativt
stor medan pappersmassekonsumenten &r relativt liten, vilket innebér att flodet av ravara till
en biobranslekonsument ar konvergerande och kommer frdn en mangd leverantorer, eftersom
leverantorerna far hjalpas at for att kunna tillgodose konsumentens behov. En
pappersproducent kan, teoretiskt, i princip klara sig med en leverantor, eftersom
pappersmassaproducenten producerar betydligt mer &n vad konsumenten forbrukar. For en
liten producent ar det riskfyllt att endast forlita sig pa en kund, ett exempel pa det ar
bilindustrins underleverantorer. Till skillnad mot bilindustrin sa kan en biobransleproducents
produkter anvandas av fler kunder och det finns en mojlighet att fortsétta for de fall en stor
kund byter leverantor.

Behovet av biobransle ar generellt storst under vinterhalvaret. De storsta forbrukarna ar ofta
relativt centralt placerade i stdrre orter och stader, dar lagringsmojligheten ar begransad.
Faktorerna som namnts ovan har negativt paverkan for den mindre producenten. En stor
konsument vill kanske fylla pa sitt lager nagra ganger per ar, alternativt vill de ha sa litet lager
som mojligt. Bada lagersynsatten paverkar en liten producent, som skall exportera till en
svensk konsument, negativt. Det forsta synsattet gor att producenten maste lagra och buffra
sin produkt tills det ar rétt sasong, under denna lagringsperiod har foretaget enbart utgifter
men ett stort kapital i sitt lager som &r bundet tills forséljning. Stora lager medfér aven hog
risk for den lilla producenten. Valjer konsumenten att inneha ett sa litet lager som mojligt, far
en utlandsk exportor svart att konkurrera 6verhuvudtaget, eftersom det inte &r IGnsamt med
sma frakter 6ver haven. Vem som skall ligga ute med kapitalet ar ett stort dilemma inom en
sésongsbetonad biobrénslebransch.

6.2 Ekonomin i biobransleimport

Forhallandet mellan svenska kronan och den amerikanska dollarn paverkar i hdg grad
mojligheten till stabil import av lagvardigt biobransle. Forvisso paverkas hela fraktmarknaden
av dollarkursen, vilket troligen skulle resultera i hogre energipriser i exempelvis
Storbritannien som har 1ag egen produktion av biobransle medan i ett land som Sverige skulle
den inhemska skogsnéringen kunna konkurrera med utlandsk import. For Sverige ar det bra att
alltid kunna vélja den billigaste ravaran men det blir svart att fa exempelvis hamnar att vaga
investera i avancerad teknik som hade kunnat optimera hanteringen, eftersom beldggningen
formodligen blir osdker. A andra sidan innebar det att Sverige skulle kunna ha en hdg
betalningsvilja mot utldndska leverantérer om vi hade haft en valdigt kostnadseffektiv
hantering 1 Sverige, vilket i sin tur skulle kunna innebdra att producenter gérna skulle vilja
sluta avtal med svenska kunder for att vi betalar battre an dvriga lander. Férhallandet mellan
valutorna  paverkar  framforallt  biobranslepriset, dagshyran av fartyg samt
bunkeroljekostnaden.

Det hade varit intressant att fa ta del av prisuppgifter for biobranslena fran évriga varldsdelar
som studien innefattar. Formodligen hade kostnaderna kunnat kapas ytterligare. Att hitta en
leverantor fran en hamn som tar emot manga bulkfartyg men som lastar fa, gor att
dagskostnaderna kan hallas nere. Laga dagskostnader tillsammans med bandtransportorer som
lastar fartygen effektivt gor att fartygen snabbt kan komma ut pa haven igen.
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Trots 150 kilometer lastbilstransport i Sverige och oavsett fartygsstorlek eller avgangshamn
visar studien att bade pellets och briketter &r tillrackligt hogvardiga biobranslen for att pa ett
I6nsamt satt kunna importeras. Import av flis med bulkfartyg av standardférhallande mellan
lastningsbar volym och vikt, ar enligt studien inte 16nsamt 6verhuvudtaget. Import med en
woodchipcarrier tillsammans med ett bra inkdpspris och effektiva last- och lossningsmetoder
kan ga att fa I6onsamhet pa. Import av rundved som sonderdelas i Sverige kan ga att fa
I6onsamhet pa, i forhallande till svensk flis, om forhallandena &r rétt.

6.3 Framtiden

Sveriges anses ofta vara ett foregdngsland vad det galler biobransleanvandning.
(Energimyndigheten, 2011b) Tack vare EU-kommissionens miljomal (1.1) kommer
formodligen allt fler lander att utveckla sin biobransleanvandning. Under varen har fragan om
karnkraftens vara eller inte vara blossat upp efter den allvarliga olyckan i Japan. Vad som &n
hander far antas att biobranslehandeln kommer 6ka i Sverige men framforallt i 6vriga Europa
och varlden. Att som svensk anse sig ha kommit tillrackligt langt i utvecklingen och néja sig
har torde vara ett farligt synsatt. Istéllet bor Sverige fortsatta hdja standarden och driva
utvecklingen mot en mer energieffektiv anvandning. Det &r inte bara vid forbranning som
energi kan sparas utan dven i de logistiska led som ligger till grund for att produkterna skall na
forbrukarna. Ett problem &r att det finns olika investerare i de olika leden. Vem vagar
investera i exempelvis en storskalig pelletsfabrik om det inte finns nagra stora forbrukare?
Vem vagar investera i ett stort pelletsvarmeverk om ingen kan leverera ravara och vem vagar
bygga avancerad hamnutrustning om ingen kan leverera eller képa produkter via hamnarna?

Med ett sadant synsatt blir framtiden osaker, nagon form av samarbete mellan intressenter i
ledet fran producent till konsument &r troligtvis en forutsattning for att sprida risktagandet pa
fler parter.

Genom att anvanda modernare fartyg forbrukas mindre mangd fossila branslen och kostnaden
kan hallas ner, att finna handelspartners i lander som gor att dagspriset for fartygshyran blir
lag och effektiva last- och lossningsmetoder tillsammans med ett prisvart foradlat biobréansle
borde gora att det inte ar nédvandigt att anvanda sig av sa stora fartyg som anvants i studien,
for att fa I6nsam ekonomi i importen. Alternativt far fler svenska forbrukare ga samman, likt
EFO, for att kunna konsumera all den bioenergi som ett fartyg av studiens storlek har med sig.

6.4 Problem med mattenheter inom biobranslehantering

Under arbetets gang har valdigt manga olika mattenheter framkommit. Dels anvands ofta
kubikfot till sjoss, inom skogssektorn anvands stjalpt kubikmeter, travad kubikmeter,
kubikmeter fast under bark och sa vidare. Dels anvands aven gérna viktenheter till sjoss och
volymenheter inom skogsnéaringen pa land. Dessutom anges ofta biobranslets energiinnehall i
MWh eller MJ/kg och slutligen maste hansyn &ven tas till branslets fukthalt/torrhalt.

En standard borde inféras for att forenkla kommunikationen kring priser i forhallande till
energiinnehdll, volym eller vikt men det kommer ej bli helt okomplicerat, eftersom
biobranslen med exempelvis olika fukthalt genererar olika mycket energi. Darfor kommer
alltid en viss grundkompetens att behdvas for att inte genomféra misstag.
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Bilagor
Bilaga 1. Frageformular

1. Hamndata

1. Kan er hamn hantera:
a) Pellets?
b) Briketter?
c) Bréansleved?
d) Brénsleflis?
e) Returtrg?
f) Ovrigt biobransle
Vilket?

HinnnnN

2.1 Hanterar er hamn nagot av féljande biobranslen idag:
a) Pellets?
b) Briketter?
c) Bréansleved?
d) Brénsleflis?
e) Returtrg?
f) Ovrigt biobransle
Vilket?

HinnnnN

2.2 Om inget ar kryssat ovan vad ar da anledningen till att ni inte hanterar eller inte

kan hantera dessa biobranslen?
Om ni har kryssat i nagon checkruta ovan fortsatt da nedan.
3.1 Ar er hamn en Kommersiell hamn eller en Industrihamn?

Kommersiell hamn [ ]
Industrihamn []

3.2 Om ni svarade Industrihamn ovan, ar det egen biobranslehandel eller har nagot

externt foretag ett specialanpassat avtal for att bedriva handel via er hamn?
Egen biobranslehandel [ ]
Externt féretag []

4. Hur stort fartyg, med ovan namnda biobransle (fraga 1.), kan ni ta emot?
Storsta langd:
Storsta bredd:
Storsta djup:
Storsta hojd:
Storsta vikt:
Ovrig begransning?
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(m)
(m)
(m)
(m)
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5. Maximal mangd biobransle som kan laggas pa kaj?
Kubikmeter: (m?)

...eller matt (langd x bredd x hojd): X X (m)

6. Far fartyg lossa biobransle med egen kran och personal i er hamn?

Ja []
Nej []
7.1 Kan ni lossa med annat koncept an kranar, typ transportband, sugsystem?
Ja L]
Nej []

7.2 Om ja ovan, i sa fall vilken metod?

8.1 Har ni mojlighet till torrlagring, sa som i silo eller magasin?

Ja []
Nej []
8.2 Om ja ovan, hur manga kubikmeter biobransle kan ni lagra?
Silo: (m?)
Inomhus: (m?)
Annat; (m?)

9. Har ni nagon anlaggning for att behandla biobrénsle som ev. innehaller parasiter
och for svensk natur, skadliga insekter?

Ja, gasbehandling []
Ja, varmebehandling [ ]
Ja, annan []
Vilken?

Nej L]

10.1 Finns jarnvagsanslutning till och fran er hamn?

Ja, for eldrivet lok []

Ja, for dieseldrivet lok [ ]

Nej L]
10.2 Om jarnvagsanslutning finns - utnyttjas den?

Ja []

Nej []
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10.3 Om ja ovan - uppleves svarigheter att fa tid pa sparet som en begréansning for er
hamn?
Ja []
Nej []

10.4 Om jarnvagsanslutningen inte utnyttjas - vad bedémer ni vara huvudorsaken
till det?

2. Kostnader
Bortse fran kostnader for fartygshyra, lots och farledskostnader.

Har ni ett annat satt att beskriva kostnaderna &n vad som ar skildrat nedan far ni garna gora en
notering. Vissa utav kostnaderna nedan kanske &r “antingen, eller” medan andra kan vara
"bade, och” beroende pa hur ni har valt att dokumentera kostnaderna. Tank pa: for att kunna
anvanda kostnaderna till berdkning behdver alla kostnader som paverkar kundens pris vara
med i de svar ni ger (till exempel finns kostnader for kontorsbyggnader som inte direkt ar
kopplade till exempelvis godslossning men de ar &nda med och paverkar I6nsamheten).

11. Ar vardena som ni uppger nedan; kostnader for er hantering eller priset for er
kund?
Véra kostnader []
Pris till kund []

12. Tillaggningskostnader/angdringskostnader?

Fast kostnad for att angdra er hamn: (SEK)
Rorlig kostnad beroende pa fartygsstorlek (vikt): (SEK/ton)
Rorlig kostnad beroende pa fartygsstorlek (langd): (SEK/m)

13.1 Behovs bogserbat anvandas for att angdéra er hamn med den vanligaste
biobranslebaten som besoker er?
Ja []

Nej []
13.2 Om ja ovan, vad ar medelkostnaden for bogserbatsassistans vid tillaggning i er
hamn?

(SEK!/tillaggning)

14. Dygnskostnad att ha ett fartyg fortojt?

Fast kostnad per dygn: (SEK)
Rorlig kostnad beroende pa fartygsstorlek, per dygn (vikt): (SEK/ton)
Rorlig kostnad beroende pa fartygsstorlek, per dygn (langd): (SEK/m)
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15.

16.

17.

18.

Lossningskostnad?

Lossningskapacitet?

Fast lossningskostnad:

Lossningskostnad per timme (kran):
Lossningskostnad per timme (alt. metod 1):
Lossningskostnad per timme (alt. metod 2):

. Med: kran

1. Med:

I11. Med:

Lagringskostnad?

a) Pellets?

b) Briketter?

¢) Bréansleved?

d) Bransleflis?

e) Returtrad?

f) Ovrigt biobransle?

a) Pellets?

b) Briketter?

¢) Bréansleved?

d) Bransleflis?

e) Returtrad?

f) Ovrigt biobransle?

a) Pellets?

b) Briketter?

¢) Bréansleved?

d) Bransleflis?

e) Returtrad?

f) Ovrigt biobransle?

(m*/h)
(mh)
(m*/h)
(m*/h)
(m*/h)
(m*/h)

(m*/h)
(mh)
(m*/h)
(m*/h)
(m*/h)
(m*/h)

(m*/h)
(mh)
(m*/h)
(m*/h)
(m*/h)
(m*/h)

Kubikmeterkostnad per dygn (utomhus):
Kubikmeterkostnad per dygn (silo):
Kubikmeterkostnad per dygn (inomhus):

Hur manga dygn ar det mojligt att lagra biobrénsle i er hamn?

Utomhus:
Silo:
Inomhus:
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(SEK)
(SEK)
(SEK)
(SEK)

(SEK)
(SEK)
(SEK)

(dygn)
(dygn)
(dygn)



19.

20.

21.

22,

Kostnad for lastning pa jarnvéag (om det inte sker i samband med lossning av
bat)?
Fast kostnad: (SEK)
Kostnad per kubikmeter: (SEK)

Kostnad for lastning pa lastbil (om det inte sker i samband med lossning av
bat)?
Fast kostnad: (SEK)
Kostnad per kubikmeter: (SEK)

Kostnad for att oskadliggora biobransle fran ev. parasiter eller insekter?

Fast kostnad: (SEK)
Kostnad per kubikmeter (varmebehandling): (SEK)
Kostnad per kubikmeter (gasbehandling): (SEK)

Ovriga kostnader eller kommentarer
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Bilaga 2. Fragebatteri som stod vid studiebesdk och intervjuer i Varbergs och
Karlshamns hamn

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Varfor valjer man er hamn, och vem skdter kontakten, svenska kunden, handelshus,
leverantor, rederi?

Vem fakturera ni oftast, svenska kunden, handelshuset, leverantoren, rederiet?
Hur gar angdringen till, vad tillhandahaller ni, vad har baten?

Finns det problem med angdringen?

Hur lang tid tar angdringen, nar borjar baten lossas?

Far fartyget lossa med egen personal?

Volym pa skopan, effektivitet?

Problem med lossning?

Hur lange ligger varan pa kajen?

Vad hander darefter?

Vilka behov ar vanliga for ett fartyg, finns det problem med det?

Vilka biobréanslen hanterar ni, finns det ndgon begransning pa vilket biobransle?
Problem med de olika brénslena?

Sékerhetsaspekter — problem for logistiken?

Syn pa investering/framtiden?

Lossning utomhus/aktuellt att bygga tak 6ver delar av hamnen?

Alternativa lossningsmetoder, aktuellt att investera i nya?

Tydliga mojligheter till effektivisering?

Eldrivet respektive dieseldrivet lok, vad &r skillnaden i logistisk och
kostnadssynvinkel?
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Fragebatteri som stod vid studiebesdk och intervju av AAK i Karlshamn.

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Ar utlandska fasta tradbaserade biobranslen intressanta for er, s som:
a. pellets?
b. briketter?
c. skogsflis (hard wood/soft wood)?
d. brannved?

Har ni provat utlandska fasta tradbaserade biobranslen, vilka?
Anser ni att fasta tradbaserade biobranslen &r tillrackligt standardiserade?
Vilken standard anvénder ni er av for att faststalla biobrénsleegenskaper?

Paverkas ni av standardens utformning (priset, hantering, processen), positivt eller
negativt?

Ar er process kanslig for variationer i biobransleegenskaper, varierar egenskaperna
mellan olika leverantorer?

Vilka egenskaper efterfragar ni:
a. hos pellets?
b. hos briketter?
c. hos skogsflis (hard wood/soft wood)?
d. hos brannved?

Hur mycket energi anvander ni och hur ar fordelningen:
a. av pellets?
b. av briketter?
c. av skogsflis (hard wood/soft wood)?
d. av brannved?

Hur &r fordelningen mellan inhemskt och utlandskt forbrukning:
a. av pellets?
b. av briketter?
c. av skogsflis (hard wood/soft wood)?
d. av brannved?
Upplever ni det tryggt att satsa pa bioenergi, vad tror ni om framtiden?

Ar det svart att fa tag i tillrackligt mycket/klarar leverantérerna av att leverera
biobrénsle?

Hur mycket kan ni lagra, kan ni lagra en batlast (3000-50000dwt)?

Hur ser upphandlingen ut av produkten, skoter ni det sjalva eller med hjalp av
agenter/handelshus?

Hur ser upphandlingen ut med leveransen: fran vilken hamn, val av rederi, val av bat,
till vilken hamn, lagring i hamn, vidaretransport till industrin?
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Férekommer samkdp av fasta tradbaserade biobranslen med andra foretag?
Upplever ni att priset pa importerat fast tradbaserade biobransle:
a) varierar stort beroende pa sasong?
b) é&r av spotpriskaraktér, eller &r era forhandlingsméjligheter goda?
c) varierar stort beroende pa vart i varlden det kommer ifran?
Ar det svart att hitta en bat med ratt beskaffenheter?

Ar brandfaran ett stort problem for att effektivt kunna lagra biobrénsle
(pelelts/briketter)?

Om ni anvander flis, ser ni det intressant att kopa brannved for att flisa sjdlva, kan man
flis vid anlaggningen med tanke pa omgivningsmiljoé och lagringsmajligheter?

Belastas ovan ndmnda utlandska fasta biobranslen av skatt, moms och tull, vilka andra
avgifter finns?

Vet ni vilken den ungefarliga snittfukthalten eller snittorrhalten &r pa importerad flis?
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Bilaga 3. Tillford energi till virme- och elproduktion 2008

Gron ruta markerar de 30 stdrsta férbrukarna

[Grén ruta med réd ram 5 el. 3 stérsta

Gul ruta markerar de 30 stérsta for

totalt.

Tillférd brinsle/energi

varme- och elproduktion 2008, [GWh]

Kdilla: Svensk Fjdrrviirme (2011)

Lan Kommun Foretag Pellets [GWh] Trabriketter [GWh] Stamvedsflis GWh] RT-flis [GWh] Grot [GWh] (Avfall [GWh] Olja, totalt [GWh] Naturgas [GWh] Stenkol [GWh] Summa av presenterade branslen [GWh]
Stockholms lin FortumVirme.ABs.m.Stockholmsstad Fortum Virme totalt 1273,83 113,00 0,00 50,33 0,00 1 280,00 204,94 0,00 1933,00 4 855,09
Vistra Gétalands lin |Goteborg, Part GoteborgEnergiAB Géteborg. Partille 75,20 0,00 369,00 0,00 430,00 1226,00 4,04 1580,90 0,00 3 685,14
Skane lin Malmé E.ON Virme Sverige AB Malmé 0,00 0,00 181,00 0,00 60,00 1178,00 74,77 688,81 0,00 2 182,58
Ostergotlands lan  |Linképing TekniskaVerkeniLinkdpingAB Linképing 0,00 5,69 40,51 517,80 0,00 1153,90 70,23 0,00 100,50 1888,63
[¢] J lan Sping E.ON Virme Sverige AB Norrképing 0,00 0,00 0,00 324,30 494,70 459,30 6,00 0,00 86,60 1 370,90
Uppsala lin Uppsala VattenfallAB Uppsala 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1100,30 42,60 0,00 0,00 1142,90
Skane ldn i 5 Helsingborg 1034,00 39,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,00 36,00 0,00 1114,00
Vistra Gétalands lin |Bords BorasEnergiochMiljGAB Boras 0,00 0,00 152,53 13,82 302,08 303,40 12,97 0,00 0,00 784,81
Visternorrlands lin |Sundsvall, SundsvallEnergiAB Sundsvall 0,00 0,00 0,00 129,10 0,00 467,50 156,44 0,00 0,00 753,04
lan kil 0,00 0,00 0,00 0,00| 705,18 0,00 15,25 0,00 0,00| 720,43

Kronobergs lin Vixjo VixjoEnergiAB Vixjo 0,00 0,00 716,80 0,00 0,00 0,00 0,90 0,00 0,00 717,70
Hallands lin Halmstad HalmstadsEnergiochMilj5AB Halmstad 0,00 0,00 77,25 0,00 51,50 521,06 0,59 27,02 0,00 677,41
Orebro lin Orebro E.ONOrebro HOK 137,80 0,00 151,50 57,80 106,10 180,00 33,40 0,00 6,20) 672,80
J6nkopings lan J6nképing J6nkopingEnergiAB J6nképing 35,85 0,00 0,00 0,00 0,00 501,65 59,08 0,00 0,00 596,58
Sédermanlands lin | Nyki VattenfallAB Nykoping 0,00 0,00 0,00 512,00 46,80 0,00 6,60 0,00 0,00 565,40
Visterbottens lin  |Umea Ume3EnergiAB Umed 55,00 0,00 0,00 0,00 0,00 443,71 52,18 0,00 0,00 550,88
Vistmanlands lin  |Vésteras MilarenergiAB Visteras 8,40 0,00 0,00] 240,30 0,00 0,00 2,51 0,00 294,00 545,21
lan y ings Sodertorn Fjarrvirme Totalt 205,76 0,00 0,00 257,43 0,00 0,00 20,99 0,00 0,00 484,18
Stockholms lan Haninge, Tyresd, Nacka |VattenfallAB Drefviken 0,00 405,00 0,00 0,00 0,00 66,90 2,20 0,00 0,00 474,10
Skane lin Lund L Lund-L 19,23 0,00 0,00 95,00 0,00 0,00 0,00 329,92 0,00 444,15
lin Sodertilje 157,19 0,00 0,00 196,67 0,00 0,00 11,49 0,00 0,00 365,36

Vistra Gétalands lin |Lidképing LidkopingsVarmeverkAB Lidképing 0,00 0,00 0,00 17,49 0,00 332,40 5,99 0,00 0,00 355,88
Orebro lin Karlskoga KarlskogaEnergi&MiljsAB Karlskoga 0,00 0,00 0,00 200,00 0,00 108,00 36,80 0,00 4,90 349,70
Vistra Gotalands lan A 4 i Trollhittan 0,00 0,00 19,90 0,00| 300,60 0,00 0,31 0,00 0,00| 320,81
Vistra Gotalands lin |Skévde SkévdeVirmeverkAB Skovde 0,00 0,00 0,00 0,00 145,00 143,00 3,10 0,00 0,00 291,10
Dalarnas lén Falun FaluEnergi&VattenAB Falun 0,00 7,16 119,80 0,00 116,80 0,00 0,85 0,00 0,00 244,61
Skane lin ianstad CAEnergiAB ianstad 0,00 0,00 166,28 0,00 67,30 0,00 1,28 0,00 0,00 234,87
Skane lan i 0,00 0,00 79,36 0,00| 0,00 141,22 13,83 0,00 0,00| 234,41
Norrbottens lin Kiruna TekniskaVerkeniKirunaAB Kiruna C 0,00 0,00 38,20 23,36 0,00 163,77 5,63 0,00 0,00 230,95
Skane lin Landsk L Landskrona 119,53 0,00 60,98 22,43 0,00 0,00 0,02 9,50 0,00 212,46
Blekinge lin 19,70 0,00 0,00 0,00 172,42 0,00 18,14 0,00 0,00 210,26
Gavleborgs lin Gavle GivleEnergiAB Gavle 0,00 0,00 44,99 141,67 16,84 0,00 3,17 0,00 0,00 206,67
lin i Katrineholm 31,07 0,00 60,72 90,31 12,14 0,00 7,09 0,00 0,00| 201,33

Kronobergs lan Ljungby LjungbyEnergiAB Ljungby 0,00 0,00 0,00 0,00 50,86 149,00 0,81 0,00 0,00 200,67
Varmlands lin Karlstad KarlstadsEnergiAB Karlstad 0,00 0,00 0,00 0,00 3,53 158,38 16,00 0,00 0,00 177,90
Gévleborgs lin Bollnds BollnisEnergiAB Bollndis 0,00 0,00 24,39 36,67 0,50 106,80 9,46 0,00 0,00 177,82
Skane lan A I Angelholm 0,00 0,00 0,00 159,00 0,00 0,00 6,00 4,00 0,00| 169,00|
Vistra Gétalands lin L Uddevalla 0,00 0,00 58,00 6,26 0,00 100,27 0,42 0,00 0,00 164,94,
Uppsala lan EnaEnergiAB Enkdping 12,00 0,00 19,00 0,00 118,00 0,00 5,00 0,00 0,00 154,00
i lan 3 a Skellefted 0,16 0,00 66,99 0,00| 78,48 0,00 5,06 0,00 0,00| 150,69
Gotlands lin Gotland GotlandsEnergiAB Visby 0,00 0,00 145,50 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 145,50
Kalmar Isn Nybro KalmarEnergiVirmeAB Nybro (Kalmar Energi) 0,00 0,00 135,40 0,00 0,00 0,00 3,60 0,00 0,00 139,00
Vistmanlands lan  [sala Sala-HebyEnergiAB sala 0,00 0,00 114,39 0,00| 24,09 0,00 0,11 0,00 0,00| 138,59
Ostergstlands lan  |Finspang FinspangsTekniskaVerkAB Finspang 0,00 0,00 17,80 7,45 31,20 73,60 6,40 0,00 0,00| 136,45|
Kalmar lin Vistervik VistervikMiljo&EnergiAB Vistervik 0,00 0,00 0,00 0,00 14,00 118,83 1,90 0,00 0,00 134,73
Jonkopings lan Varnamo VirnamoEnergiAB Virnamo 0,00 0,00 133,16 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 133,17,
Visterbottens lin  |Lycksele SkellefteaKraftAB Lycksele 0,00 0,00 20,04 0,00 97,97 0,00 1,89 0,00 0,00| 119,90
Jonkopings lan Eksjo EksjGEnergiAB Mariannelund 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 119,78 0,00 0,00 0,00 119,78,
Stockholms Iin Norrtilje NorrtiljeEnergiAB 0,00 0,00 95,83 0,00 20,61 0,00 0,82 0,00 0,00 117,25
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Bilaga 4. Exempel pa resultat fran fartygskalkyl

Vessel Particular

DWT Speed (Type/Ballast/Laden) FO/Type = FO/Sea (Blst/Ldn) | FO/Port (Idle/lWork) | DO/Type | DO/Sea A DO/Port (Idle/W ork)
50 316,00 Full 14,0 14,5 380 30,50 2,80 mdo 0,50 0,50
Cargo Loadable Quantity : 50 316,00 MT
Account Cargo Item Quantity Freight = Term Revenue Add C Brkg Frt Tax Liner Term
Pellets 41 079,00 MT 25,78 | FIO 1058 811,23 1,25% 1,25% 0% 0
41 079,00 25,78 1058811,23 1,25% 1,25% 0% 0
Port Rotation TTL Duration : 54,21 ( Sea: 29,08 , Port : 25,14, Bal : 2,00, Ldn : 27,08)

Type Port Name Miles/W eather Kt's Sea L/D Rate Port (Idle/Work) Dem Des P.Charge
Loading Bintulu (MY) 0 3 476,00 0,75 11,82 31 500,00
Discharging | Varberg (SE) 9423 14,5 27,08 3 476,00 0,75 11,82 66 000,00
Margin 2,00 0 0

9423 29,08 1,50 23,64 0 0| 97500,00
Bunker Price Bunker Expense
Type Price FO/Sea (Ballast/Laden) FO/Port (Idle/W ork) DO/Sea DO/Port (Idle/W ork)
FO 380 624 Consumption 825,90 4,20 14,54 0,75
DO mdo 944 Bunker Expense 515 362,02 2 620,80 13 725,15 708,00

Total Bunker Expense : 532 415,97 ( FO Cons : 830,10, DO Cons : 15,29)

Operation Expense Total Operation Expense : 706 386,25 Result

Item Cost Item Cost Hire/Day 6 500,00 Total Revenue 1058 811,23
Liner Terms Routing Service H/Add Comm. 0% Op. Expense 706 386,25
Freight Tax B.Bonus Net Hire 6500,00  Op. Profit 352 424,98
Add Comm. 13 235,14 | Suez canal 5000000 _C/Base 650057 _Total Hire 352 394,24
Brokerage 13 235,14
Dem/Des Result Plus - General Expense Rate
Port Charge 97 500,00 Profit Rate 0,00% Bunker Exp. 50,29%
Bunker Expense 532 415,97 Daily Revenue 19 530,04 Port Charge 9,21%
CIENV Daily Expense 19 529,47 Dem/Des 0%
ILOHC Daily Profit 0,57 Hire 33,28%
Insurance Unit Profit 0,00 Others 7,22%

Profit / Loss 30,74
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Freight Analysis (Break Even Point) Interval : 0,50

Freight Quantity Total Revenue Hire/Day Total Hire C/Base Op. Expense Profit/Loss
22,27 41 079,00 915 003,99 6 500,00 352 394,24 391431 702 791,73 -140 181,98
22,77 41 079,00 935 543,49 6 500,00 352 394,24 4 283,69 703 305,23 -120 155,99
23,27 41 079,00 956 082,99 6 500,00 352 394,24 4 653,08 703 818,74 -100 129,99
23,77 41 079,00 976 622,49 6 500,00 352 394,24 5 022,46 704 332,24 -80 103,99
24,27 41 079,00 997 161,99 6 500,00 352 394,24 5391,85 704 845,74 -60 077,99
24,77 41 079,00 1017 701,49 6 500,00 352 394,24 5761,23 705 359,24 -40 052,00
25,27 41 079,00 1038 240,99 6 500,00 352 394,24 6 130,62 705 872,74 -20 026,00
25,77 41 079,00 1058 780,49 6 500,00 352 394,24 6 500,00 706 386,25 0,00
26,27 41 079,00 1079 319,99 6 500,00 352 394,24 6 869,38 706 899,75 20 026,00
26,77 41 079,00 1099 859,49 6 500,00 352 394,24 7 238,77 707 413,25 40 052,00
27,27 41 079,00 1120 398,99 6 500,00 352 394,24 7 608,15 707 926,75 60 077,99
27,77 41 079,00 1140 938,49 6 500,00 352 394,24 7 977,54 708 440,26 80 103,99
28,27 41 079,00 1161 477,99 6 500,00 352 394,24 8 346,92 708 953,76 100 129,99
28,77 41 079,00 1182 017,49 6 500,00 352 394,24 8 716,31 709 467,26 120 155,99
29,27 41 079,00 1202 556,99 6 500,00 352 394,24 9 085,69 709 980,76 140 181,98

Hire Analysis Interval : 100

Freight Quantity Total Revenue Hire/Day Total Hire C/Base Op. Expense Profit/Loss
25,78 41 079,00 1058 811,23 5 800,00 314 444,09 6 500,57 706 386,25 37 980,89
25,78 41 079,00 1058 811,23 5900,00 319 865,54 6 500,57 706 386,25 32 559,44
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 000,00 325 286,99 6 500,57 706 386,25 27 137,99
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 100,00 330 708,44 6 500,57 706 386,25 21716,54
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 200,00 336 129,89 6 500,57 706 386,25 16 295,09
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 300,00 341 551,34 6 500,57 706 386,25 10 873,64
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 400,00 346 972,79 6 500,57 706 386,25 5452,19
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 500,00 352 394,24 6 500,57 706 386,25 30,74
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 600,00 357 815,69 6 500,57 706 386,25 -5390,71
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 700,00 363 237,14 6 500,57 706 386,25 -10 812,16
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 800,00 368 658,59 6 500,57 706 386,25 -16 233,61
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 900,00 374 080,04 6 500,57 706 386,25 -21 655,06
25,78 41 079,00 1058 811,23 7 000,00 379 501,49 6 500,57 706 386,25 -27 076,51
25,78 41 079,00 1058 811,23 7 100,00 384 922,94 6 500,57 706 386,25 -32 497,96
25,78 41 079,00 1058 811,23 7 200,00 390 344,39 6 500,57 706 386,25 -37 919,41

Quantity Analysis Interval : 100

Freight Quantity Total Revenue Hire/Day Total Hire C/Base Op. Expense Profit/Loss
25,78 40 379,00 1040 768,73 6 500,00 352 394,24 6 176,09 705 935,18 -17 560,70
25,78 40 479,00 1043 346,23 6 500,00 352 394,24 6 222,44 705 999,62 -15 047,64
25,78 40 579,00 1045 923,73 6 500,00 352 394,24 6 268,80 706 064,06 -12 534,58
25,78 40 679,00 1048 501,23 6 500,00 352 394,24 6 315,15 706 128,50 -10 021,51
25,78 40 779,00 1051 078,73 6 500,00 352 394,24 6 361,50 706 192,93 -7 508,45
25,78 40 879,00 1 053 656,23 6 500,00 352 394,24 6 407,86 706 257,37 -4 995,39
25,78 40 979,00 1056 233,73 6 500,00 352 394,24 6 454,21 706 321,81 -2 482,33
25,78 41 079,00 1058 811,23 6 500,00 352 394,24 6 500,57 706 386,25 30,74
25,78 41 179,00 1061 388,73 6 500,00 352 394,24 6 546,92 706 450,68 2 543,80
25,78 41 279,00 1 063 966,23 6 500,00 352 394,24 6 593,28 706 515,12 5 056,86
25,78 41 379,00 1066 543,73 6 500,00 352 394,24 6 639,63 706 579,56 7 569,92
25,78 41 479,00 1069 121,23 6 500,00 352 394,24 6 685,98 706 644,00 10 082,99
25,78 41 579,00 1071 698,73 6 500,00 352 394,24 6 732,34 706 708,43 12 596,05
25,78 41 679,00 1074 276,23 6 500,00 352 394,24 6 778,69 706 772,87 15 109,11
25,78 41 779,00 1076 853,73 6 500,00 352 394,24 6 825,05 706 837,31 17 622,17
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Bilaga 5. Faktorer som ingar vid berakning av kostnader for fartygsfrakt

Faktorer som ingdr vid berakning av kostnader for fartygsfrakt av pellets

Faktor \Y \Y Para New D Bint
a an nagu Orle ur ulu
r co a ans ba
b uv n
er er
g
Last-/lossningskapacitet 3
(ton/dag) 4 24 12
7 33 12 1 51 3
6 3 514! 737 4 476"
Dygn i hamn (panamax)
1
11
8 1, 23,6 3, 11,8
2 69 3,28 4 28 2
Dygn i hamn (handysize)
71
6 1, 15,3 2,
6 09 2,08 2 13 7,66
Hamnavgift (USD) 6
6 42 31
0 7 43 1 31
0 00 500" 435 50 500"
03 3 3 003 3 3
Kanalavgift, Suez, Panama
(USD) 50
00 50
X 0 X X X 000°
Dygnshyra av fartyg
(USD/dygn) 18 17
5 185 185 5 6 50
X 00 00 00 00 0
Lastens vikt i ton (panamax)
41 41
07 41 41 07 41
X 9 079 079 9 079
Lastens vikt i ton (handysize)
26 26
63 26 26 63 26
X 3 633 633 3 633
Fartygets fart, panamax
(knop) 14 14
X 5 14,5 14,5 5 14,5
Antal dygn till Varberg
(panamax) 26 21
1 17,2 14,2 2 27,0
X 6 6 1 0 8
Fartygets fart, handysize
(knop) 14 14
X 0 14,0 14,0 0 14,0
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Antal dygn till Varberg

(handysize) 27 21
0 17,8 14,7 9 28,0
X 9 8 2 6 5
Resemarginal (dygn)
X 2 2 2 2 2
Normal férdréjning i hamn 0,
(dygn) 7 0, 0,
5 75 0,75 0,75 75 0,75
Adresskommission
1, 11
25 1,25 1,25 25 1,25
X % % % % %
Maklarkommission 1, 1,
25 1,25 1,25 25 1,25
X % % % % %
Pris bunkerolja, IFO 380
(USD/ton) 62 62
X 4 624 624 4 624
Bunkerforb. till sjoss,
panamax (ton/dygn) 3
0, 30 30
5 5 30,5 30,5 5 30,5
Bunkerforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 2, 2, 2,
panamax (ton/dygn) 8 8 2,8 2,8 8 2,8
Bunkerforbr. till sjoss,
handysize (ton/dygn) 24 24
X 5 24,5 24,5 5 24,5
Bunkerforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 2, 2,
handysize (ton/dygn) X 9 2,9 2,9 9 2,9
Pris dieselolja, MDO
(USD/ton) 94 94
X 4 944 944 4 944
Dieselforbr. till sjoss,
panamax (ton/dygn) 0, 0,
X 5 0,5 0,5 5 05
Dieselforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 0, 0,
panamax (ton/dygn) X 5 0,5 0,5 5 0,5
Dieselforbr. till sjoss,
handysize (ton/dygn) X X X X X X
Dieselforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar,
handysize (ton/dygn) X X X X X X

! Data saknas, uppgiften &r tagen frdn annan hamn
2 En uppskattning men varierar egentligen med fartygsstorlek

¥ Uppgiften bygger pd hamnavgift fér Clipper Trader (handysize), sdledes ar avgiften i verkligheten hogre for ett
stdrre fartyg som Navios Meridian (panamax)
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Faktorer som ingér vid berakning av kostnader for fartygsfrakt av briketter

Faktor \Y \ Par New Du Bint
a an ana Orle rb ulu
r co gua ans an
b uv
e er
r
g
Last-/lossningskapacitet 3
(ton/dag) 3 23 12
4 39 12 1 03 3
2 7 033! 671 3 342"
Dygn i hamn (panamax)
1
11
8 1, 23,6 3,2 11,8
2 69 3,28 4 8 2
Dygn i hamn (handysize)
7!
6 1, 15,3 2,1
6 09 2,08 2 3 7,66
Hamnavgift (USD) 6
6
0 42
0 7 43 31 31
0 00 500" 435 15 500"
3 3 .3 003 03 ,3
Kanalavgift, Suez, Panama
(USD) 50
00 50
X 0? X X X 000?
Dygnshyra av fartyg
(USD/dygn) 18 17
5 185 185 50 650
X 00 00 00 0 0
Lastens vikt i ton (panamax) 39 39
49 39 39 49 39
X 9 499 499 9 499
Lastens vikt i ton
(handysize) 25 25
60 25 25 60 25
X 8 608 608 8 608
Fartygets fart, panamax
(knop) 14 14,
X ) 14,5 14,5 5 14,5
Antal dygn till Varberg
(panamax) 26
1 17,2 14,2 21, 27,0
X 6 6 1 20 8
Fartygets fart, handysize
(knop) 14 14,
X ,0 14,0 14,0 0 14,0
Antal dygn till Varberg X
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(handysize) 27 17,8 14,7 21, 28,0

,0 8 2 96 5
9
Resemarginal (dygn)
X 2 2 2 2 2
Normal fordrdjning i hamn 0,
(dygn) 7 0, 0,7
5 75 0,75 0,75 5 0,75
Adresskommission
1, 1.2
25 1,25 1,25 5 1,25
X % % % % %
Maklarkommission 1, 1,2
25 1,25 1,25 5 1,25
X % % % % %
Pris bunkerolja, IFO 380
(USD/ton) 62 62
X 4 624 624 4 624
Bunkerforb. till sjoss,
panamax (ton/dygn) 3
0, 30 30,
5 5 30,5 30,5 5 30,5
Bunkerforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 2, 2,
panamax (ton/dygn) 8 8 2,8 2,8 2,8 2,8
Bunkerforbr. till sjoss,
handysize (ton/dygn) 24 24,
X 5 24,5 24,5 5 24,5
Bunkerforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 2,
handysize (ton/dygn) X 9 2,9 2,9 2,9 2,9
Pris dieselolja, MDO
(USD/ton) 94 94
X 4 944 944 4 944
Dieselforbr. till sjoss,
panamax (ton/dygn) 0,
X 5 0,5 0,5 0,5 0,5
Dieselforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 0,
panamax (ton/dygn) X 5 0,5 0,5 0,5 0,5
Dieselforbr. till sjoss,
handysize (ton/dygn) X X X X X X
Dieselforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar,
handysize (ton/dygn) X X X X X X

! Data saknas, uppgiften ar tagen frdn annan hamn
2 En uppskattning men varierar egentligen med fartygsstorlek

® Uppgiften bygger p& hamnavgift for Clipper Trader (handysize), séledes &r avgiften i verkligheten hogre for ett
storre fartyg som Navios Meridian (panamax)
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Faktorer som ingér vid berakning av kostnader for fartygsfrakt av rundved

Faktor \Y \ Par New Du Bint
a an ana Orle rb ulu
r co gua ans an
b uv
e er
r
g
Last-/lossningskapacitet 2
(ton/dag) 5 17 9
4 78 9 1 14 2
0 2 145! 270 5 540"
Dygn i hamn (panamax)
1
11
8 1, 23,6 32 11,8
2 69 3,28 4 8 2
Dygn i hamn (handysize)
7!
6 1, 15,3 2,1
6 09 2,08 2 3 7,66
Hamnavgift (USD) 6
6
0 42
0 7 43 31 31
0 00 500" 435 15 500"
3 3 .3 003 03 ,3
Kanalavgift, Suez, Panama
(USD) 50
00 50
X 0? X X X 000?
Dygnshyra av fartyg
(USD/dygn) 18 17
5 185 185 50 6 50
X 00 00 00 0 0
Lastens vikt i ton (panamax) 30 30
01 30 30 01 30
X 9 019 019 9 019
Lastens vikt i ton 19 19
(handysize) 46 19 19 46 19
X 2 462 462 2 462
Fartygets fart, panamax
(knop) 14 14,
X 5 14,5 14,5 5 14,5
Antal dygn till Varberg
(panamax) 26
1 17,2 14,2 21, 27,0
X 6 6 1 20 8
Fartygets fart, handysize
(knop) 14 14,
X ,0 14,0 14,0 0 14,0
Antal dygn till Varberg
(handysize) X 27 17,8 14,7 21, 28,0
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9
Resemarginal (dygn)
X 2 2 2 2 2
Normal fordrdjning i hamn 0,
(dygn) 7 0, 0,7
5 75 0,75 0,75 5 0,75
Adresskommission
1, 1,2
25 1,25 1,25 5 1,25
X % % % % %
Maklarkommission 1, 1,2
25 1,25 1,25 5 1,25
X % % % % %
Pris bunkerolja, IFO 380
(USD/ton) 62 62
X 4 624 624 4 624
Bunkerforb. till sjoss,
panamax (ton/dygn) 3
0, 30 30,
5 5 30,5 30,5 5 30,5
Bunkerforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 2, 2,
panamax (ton/dygn) 8 8 2,8 2,8 2,8 2,8
Bunkerforbr. till sjoss,
handysize (ton/dygn) 24 24,
X ,5 24,5 24,5 5 24,5
Bunkerforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 2,
handysize (ton/dygn) X 9 2,9 2,9 2,9 2,9
Pris dieselolja, MDO
(USD/ton) 94 94
X 4 944 944 4 944
Dieselforbr. till sjéss,
panamax (ton/dygn) 0,
X 5 0,5 0,5 0,5 0,5
Dieselforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar, 0,
panamax (ton/dygn) X 5 0,5 0,5 0,5 0,5
Dieselforbr. till sjoss,
handysize (ton/dygn) X X X X X X
Dieselforbr. vid kaj utan
drift av egna kranar,
handysize (ton/dygn) X X X X X X

! Data saknas, uppgiften &r tagen frdn annan hamn
2 En uppskattning men varierar egentligen med fartygsstorlek

® Uppgiften bygger p& hamnavgift for Clipper Trader (handysize), séledes ar avgiften i verkligheten hogre for ett
storre fartyg som Navios Meridian (panamax)
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Bilaga 6. Sammanstallning av totalkostnader vid rundvedsimport med Navios

ige

ian, via Varberg, 150 km in i Sver

Meri

Rundved PMX
Vancouver Paranagua New Orleans Durban Bintulu
Lastbil Tag Lastbil Tag Lastbil Tag Lastbil Tag Lastbil Tag

K ostnadspost Kostnad Klentrad Ener givedK lentr&d Energived Kostnad Klentrad Ener gived K lentr &d Ener gived K ostnad Klentr&d Ener gived K lentr &d Ener gived K ostnad Klentr&d Ener gived K lentr &d Ener gived K ostnad Klentrad Energived K lentr &d Ener gived
Inkopspris pa pr odukt 4979 362 21% 22% 23% 24% 4979 362 23% 24% 26% 21% 4979362 21% 22% 24% 25% 4979 362 22% 23% 25% 26% 4979362 24% 25% 21% 28%
Lastning av bat 0 0% 0% 0% 0% - 0% 0% 0% 0% - 0% 0% 0% 0% - 0% 0% 0% 0% - 0% 0% 0% 0%
Bétfrakt 9863 011 41% 43% 45% 47% 7526919 35% 36% 39% 41% 8981467 39% 40% 43% 45% 8164 569 36% 38% 41% 43% 6745283 32% 34% 36% 38%
Lossning av bét 479 040 2% 2% 2% 2% 479 040 2% 2% 2% 3% 479 040 2% 2% 2% 2% 479 040 2% 2% 2% 3% 479 040 2% 2% 3% 3%
Lastning fér vidar etransport 505 583 2% 2% 2% 2% 505 583 2% 2% 3% 3% 505 583 2% 2% 2% 3% 505 583 2% 2% 3% 3% 505 583 2% 3% 3% 3%
Lasthil 3690 757 15% 16% 3690757 17% 18% 3690 757 16% 17% 3690 757 16% 17% 3690757 18% 18%
Tég 1402 993 6% 7% 1402993 % 8% 1402993 % % 1402993 % 7% 1402993 8% 8%
L ossning 479 040 2% 2% 2% 2% 479 040 2% 2% 2% 3% 479 040 2% 2% 2% 2% 479 040 2% 2% 2% 3% 479 040 2% 2% 3% 3%
Flisning
Klentréd som flisas pé plats 4098 494 17% 19% 4098 494 19% 21% 4098 494 18% 20% 4098 494 18% 20% 4098 494 20% 22%
Energitrad som flisas pa plats 3101563 13% 15% 3101563 15% 17% 3101563 14% 16% 3101563 14% 16% 3101563 16% 18%
Total kostnad med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas pa plats 24095288  100% 100% 21759196 100% 100% 23213744 100% 100% 22396 846 100% 100% 20977 560 100% 100%
Energitrad som flisas pa plats 23098 357 100% 100% 20 762 265 100% 100% 22216813 100% 100% 21399915 100% 100% 19980 629 100% 100%
Total kostnad med vidar etransport av tag (150 km)
Klentréd som flisas pé plats 21807 524 19471432 20925 980 20109 082 18689 796
Energitrad som flisas pa plats 20810593 18 474 501 19929 049 19112151 17 692 865
Kubikmeterkostnad (m3t) med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 381 344 367 354 332
Energitrad som flisas pa plats 365 329 352 339 316
Kubikmeterkostnad (m3t) med vidar etransport av tag (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 345 308 331 318 296
Energitrad som flisas pé plats 329 292 315 302 280
Prisomvandlat till SEK/m3sflisav energitrad
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km) 209 187 201 193 180
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km) 188 167 180 173 160
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ian, via

Totalkostnader vid rundvedsimport fran Vancouver med Navios Mer

Varberg, 150 km in i Sverige.

Dollarkurs
Inkop 6,37

Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK) Antal ton Prisper m3s(SEK)
FCA 78,79 63198 4979362 [ 30019] 78,79

208 SEK/m3fub fritt mottagare i Riga = 208x0,379 = 78,79 SEK/m3s

Lastning av bat

Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
FCA 000 63198 0

758

Batirakt

Pristotalt (SEK)
30019 9863011

Cossningav bat

Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
758 63198 479040 Lossningskostnad 20 SEK/m3fub = 20x0,379 = 7,58 SEK/m3s
Casining for vidar etransport
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
800 63198 505583
Lastbil Medeltransportavstand, km 10 0 50 70 %0 110 130 150 170 1% 210 230 250 270 2% 310 330 350 370 3% 210 30 250 470 290
Antal m3s kr/m3s (tjlpt métt) 313 351 39 29 a7 51 55 58 62 66 70 74 78 82 3 89 93 o7 101 105 109 13 116 120 124
63198 1978004 2218246 2464718 2711190 2951342 3197813 3444285 3690757 3930900 4177381 4423853 4664005 4910476 5156948 5403420 5643572 5800044 6136516 6376668 6623139 6869611 7100763 7356235 7602707 7849179
Effektivt med 4 leveranser per vecka. Tor flisoch goda betin
Tag Medeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3 lever nser/vecka)
Antal m3s kr/m3s (stjalpt métt) 22 24 26 258 27 28 £
63198 1402993 1478831 1554668 1630506 1706343 1788500 2167688
Lossning
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
7.58 63198 479040
Flisning Antal m3s Prisper m3s Klentrad fran gallring Energived
110 770 Stnderdelning 31 16
Terminalkostnad 6,00 12
Totalkostnad per m3s 37 28
Totalkostnad 4098494 3101563
Total kostnad med vidar etransport av Tasbil
Medeltr ansportavstand, km 10 0 50 70 % 110 130 150 170 1% 210 230 250 270 290 310 330 350 370 3% 410 430 450 470 490
Klentréd som flisaspé plats 22382625 22622777 22869249 23115721 23355873 23602344 23848816 24095288 24335440 24581912 24828384 25068536 25315007 25561479 25807951 26048103 26294575 26541046 26781198 27027670 27274142 27514294 27760766 28007238 28253709
Energitr&d som flisas pé plats 21385 694 21625846 21872318 22118790 22358942 22605413 22851835 23098357 23338500 23584981 23831453 24071605 24318076 24564548 24811020 25051172 25297644 25544116 25784268 26030739 26277211 26517363 26763835 27010307 27256778

Total kostnad vid vidar etransport med effektivt systemtagupplagg och med 4 leveranser per vecka. Tor flisoch goda betingelser i évrigt. 4leveranser per vecka.
350

Medeltr ansportavstand, km 150 200 250 300 400 400 (3 ever nser/vecka)
Klentrad som flisaspé plats 21807 524 21883362 21959199 22035037 22110874 22193031 22572219
Energitrad som flisas pé plats 20810593 20886431 20962268 21038106 21113943 21196100 21575288
Vancouver
Lastoil Tag
Klentrad  Energived Klentrad  Energived
Inkdpspris pa pr odukt 4979362 21% 22% 23% 24%
Lastning av bét 0 0% 0% 0% 0%
Bétfrakt 9863011 2% 3% 45% 41%
Lossning av bét 479040 2% 2% 2% 2%
Lastning for vidar etransport 505583 2% 2% 2% 2%
Lastbil (150 km) 3690757 15% 16%
Tag (150 km) 1402993 6% 7%
Lossning 479040 2% 2% 2% 2%
Flisning
Klentréd som flisas pa plats 4098494 17% 19%
Eneritréd som flisaspé plat 3101563 13% 15%
Total kostnad med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas p plats 24095283 100% 100%
Energitrad som flisas pa plats 23098357 100% 100%
Total kostnad med vidar etransport av tag (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 21807524
Energitrad som flisas pA plats 20810593

Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km)

Klentrad som flisas pé pl 381
Energitrad som flisas pé plats 365
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km)

Klentrad som flisas pa plats 345
Energitrad som flisas pé plats 329
Prisomvandlal till SEK/m3s flisav ener gitrad

Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km) 209
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tég (150 km) 188



lan, via

Dollarkurs

Inkop 637
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK) Antal ton Prisper mas(SEK)
FCA 78,79 63198 4979362 [30019] 78,79

208 SEK/m3fub fritt mottagare i Riga = 208x0,379 = 78,79 SEK/m3s

Lastning av bat
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
FCA 000 63198 0
758

Batfrakt
Prisper ton (USD) _ Antal ton Pristotalt (SEK)
30019 7526919

LCossningav bat

Totalkostnader vid rundvedsimport fran Paranagua med Navios Mer

Varberg, 150 km in i Sverige.

Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
7,58 63198 479 040 Lossningskostnad 20 SEK/m3fub = 20x0,379 = 7,58 SEK/m3s
Lastning for vidar etransport
Prisper m3s(SEK) ~ Antal m3s Pristotalt (SEK)
8,00 63198 505 583
Lastbil Medeltransportavstand, km 10 30 50 70 90 10 130 150 170 190 210 230 250 270 290 310 330 350 370 390 410 430 450 470 490
Antal m3s kr/m3s (stjdlpt métt) 313 351 39 429 a7 51 55 58 62 66 70 74 78 82 86 89 93 97 101 105 109 u3 ue 120 124
63198 1978094 2218248 2484718 2711190 2951342 3197813 3444285 3690757 3030909 4177381 4423853 4664005 4010476 5156948 5403420 5643572 5890044 6136516 6376668 6623139 6860611 7109763 7356235 7602707 7849179
Effektivt systemtAgupplégg med 4leveranser per vecka. Tor flisoch goda betingelser i 6vrigt. 4leveranser per vecka.
Tag M edeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3 levernser/vecka)
Antal m3s kr/mas (stjalpt mAtt) 22 234 246 258 27 28 34
63198 1402993 1478831 1554668 1630506 1706343 1788500 2167688
Lossning
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
758 63198 479 040
Flisning _Antal mas Prisper m3s Klentrad fran gallring Energived
110 770 Sénderdeining 31 16
Terminalkostnad 6,00 12
Totalkostnad per m3s 37 28
Totalkostnad 4098494 3101563

Total kostnad med vidar etransport av lastbil

Medeltransportavstand, km 10 30 50 70 % 10 130 150 170 190 210 20 250 270 200 310 380 350 370 30 410 430 450 470 490
Klentréd som flisas pa plats 20046533 w768 2055315 wmees  zowm0 22628 asiz7 2750196 219038 2245819 242201 2743 OGS BRSWT ZBATLE Z3TI20L 36 24204954 2445106 24691578 24008050 25UBA2 BAMEI  BEILUS 507617
Energitrad som flisas pa plats 19049 602 19280 754 10536 225 19782697 20022849 20269321 20515798 20762265 21002417 21248888 21495360 21735512 21081984 22228456 22474928 22715080 22061551 23208023 23448175 23694647 23941110 24181271 24427742 24674214 24020686

Total kostnad vid vidar etransport med effektivt systemtagupplégg och med 4leveranser  per vecka. Tor flisoch goda betingelser i dvrigt. 4leveranser per vecka.

Medeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3 lever nser /vecka)

Klentré&d som flisas pa plats 19471432 19547269 19623107 19698944 19774782 19856 939 20236126

Energitrad som flisas pa plats 18474501 18550338 18626 176 18702013 18777851 18860008 19239195

Paranagua
Lastbil Tig
Klentrad  Energived Klentrad  Energived

Inképspris pa pr odukt 4979362 23% 24% 26% 21%
Lastning av bét 0 0% 0% 0% 0%
Bétfrakt 7526919 35% 36% 39% 4%
Lossningav bét 479 040 2% 2% 2% 3%
Lastning for vidar etransport 505 583 2% 2% 3% 3%
Lastbil (150 km) 3690 757 17% 18%
Tég (150 km) 1402993 % 8%
Lossning 479 040 2% 2% 2% 3%
Flisning
Klentrad som flisas pa plats 4008 494 19% 21%
Energitrad som flisas pa plats 3101 563 15% 17%
Total kostnad med vidar etransport av 1astbil (150 km)
Klentrad som flisas pa plats 21759196 100% 100%
Energitrad som flisas p plats 20762 265 100% 100%
Total kostnad med vidar etransport av tag (150 km)
Klentrad som flisas pa plats 19471432
Energitrad som flisas pé plats 18474 501
Kubikmeter kostnad (m3s) med vidar etransport av Iastbil (150 km)
Klentrad som flisas pa plats 344
Energitrad som flisas pa plats 329
Kubikmeter kostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km)
Klentrad som flisas pa plats 308
Energitrad som flisas pé plats 292
Prisomvandlat till SEK/m3sflisav energitrad
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 kr 187
Kubikmeter kostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km) 167
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lan, via

Totalkostnader vid rundvedsimport fran New Orleans med Navios Mer

Varberg, 150 km in i Sverige.

Dollarkurs

Inkop 637

Prisper m3s (SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK) Antal ton Prisper m3s(SEK)
FCA 78,79 63198 4979362 [ 30019] 78,79

208 SEK/m3fub fritt mottagare i Riga = 208x0,379 = 78,79 SEK/m3s

Lastning av bat

Prisper m3s (SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
FCA 000 63198 0

758

Batfrakt

Prisper ton (USD) Antal ton Pristotalt (SEK)

30019

8981467

Losningav bat

Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
758 63198 479 040 Lossningskostnad 20 SEK/m3fub = 20x0,379 = 7,58 SEK/m3s
Lastning for vidar etransport
Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
800 63198 505583
Lasthil Medeltransportavstand, km 10 30 50 70 20 110 130 150 170 190 210 230 250 270 290 310 330 350 370 390 410 430 450 470 490
Antal m3s kr/m3s (stjalpt métt) 313 351 39 29 a7 51 55 58 62 66 70 74 78 82 86 89 93 97 101 105 109 13 116 120 124
63198 1678034 2z 2464710 ami 2w e desass 6077 30N AT 44383 AGAO05  AGIOATS SISO SA0G420  SISTZ  SO00ME  GIMSIS 666  66XIN  GOGL  TINTE 762 1o 7810
Effektivt systemtagupplagg med 4 leveranser per vecka. Tor flisoch goda betingelser i dvrigt. 4leveranser_per vecka
Tag Medeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3levernser/vecka)
Antal m3s kr/m3s (stjlpt mét) 22 24 26 258 27 2 3
63198 1402993 1478831 1554668 1630506 1706343 1788500 2167688
Lossning
Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
758 63198 479 040
FlisningAntal m3s Prisper m3s Klentrad fran gallringEner gived
110 770 Stnderdeining 31 16
Terminalkostnad 6,00 12
Totalkostnad per m3s 37 28
Totalkostnad 4098494 3101563
Total Kostnad med vidar etransport av lastbil
Medeitransportavstand, km 10 30 50 70 EY 10 130 150 170 1% 210 280 250 270 20 310 380 350 370 30 410 430 450 470 490
Klentrad som flisas pa plats asoLos ammam  awrms nas  mawms  zoe zean nAIM IS R0 BUSEN 24160 4B GONS 04N ZSI0%0 40N 256H N6 UGID 32W ZORT0 0022 ZIBEN  2I2U6S
Energitrad som flisas pA plats 20504150 w007 nous  zamw  nmmse 20w Zaleen zéseoss 27034 299N 231000 NABS2 W04 NNV AI068 2441609 GG 2000273 25UIIS 2SI 56RO 25022 BINTL 26352

Total kostnad vid vidar etransport med effektivt systemtaguppligg och med 4leveranser  per vecka. Tor flisoch godabetingelser i ovrigt. 4 leveranser per vecka

Medeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3 lever nser /vecka)

Klentrad som flisaspa plats 20925 980 21001817 21077 655 21153492 21229330 21311487 21690674

Energitrad som flisas pa plats 19929049 20004886 20080724 20156561 20232399 20314556 20693743

New Orleans
Lastbil Tig
Klentrad  Energived Klentrad  Energived

Inképspris pa pr odukt 4979362 21% 22% 24% 25%
Lastning av bt 0 0% 0% 0% 0%
Batfrakt 8981467 39% 40% 43% 5%
Lossning av bat 479040 2% 2% 2% 2%
Lastning for vidar etransport 505 583 2% 2% 2% 3%
Lastbil (150 km) 3600757 16% 17%
Tég (150 km) 1402993 7% %
Lossning 479040 2% 2% 2% 2%
Flisning
Klentrad som flisas pa plats 4098494 18% 20%
Energitréd som flisas pa plats 3101563 14% 16%
Total kostnad med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 23213744 100% 100%
Energitréd som flisas pa plats 22216813 100% 100%
Total kostnad med vidar etransport av tag (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 20925980
Energitréd som flisas pa plats 19929049
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 367
Energitréd som flisas pa plats 352
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tg (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 331
Energitréd som flisas pé plats 315
Prisomvandiat till SEK/m3sflis av ener gitrad
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km) 201
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km) 180
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ian, via

Totalkostnader vid rundvedsimport fran Durban med Navios Mer

Varberg, 150 km in i Sverige.

Dollarkurs

Inkdp 637

Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK) ~ Antal ton Prisper m3s(SEK)
FCA 78,79 63198 4979362 [30019] 7879

208 SEK/m3fub fritt mottagare i Riga = 208x0,379 = 78,79 SEK/m3s

Lastning av bat

Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
FCA 0,00 63198 0

7,58

Batfrakt

Prisper ton (USD) Antal ton Pristotalt (SEK)

30019

8164 569

Lossning av bat

Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
758 63198 479040 Lossningskostnad 20 SEK/m3fub = 20x0,379 = 7,58 SEK/m3s
Lastning for vidar etransport
Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
8,00 63198 505583
Lastbil Medeltransportavstar 10 30 50 70 90 110 130 150 170 190 210 230 250 270 290 310 330 350 370 390 410 230 250 470 490
Antal m3s kr/m3s (sjapt matt) 313 351 9 429 a7 51 55 58 62 66 70 74 78 82 86 89 93 o7 101 105 109 13 16 120 124
63198 1078004 228206 246478 2711190 206132 3ITE 3425 3607 3609 4177381 rrErs 4664005 00475 5156948 saaa20 sesn S804 6165 6378668 se2a130 G961 7109763 762w 762707 7849179
Effektivt systemtagupplagg med 4 leveranser ser i Gvrigt. 4leveranser per vecka.
Tag Medeltransportavstdr 150 200 250 350 400 400 (3 levernser/vecka)
Antal m3s Kkr/m3s (gjdlpt matt) 222 234 246 27 28 3
63198 102903 LOBEE 1SSAGE 160506 170633 1788500 2167688
Lossning
Prisper m3s(SEK) Antal m3s Pristotalt (SEK)
7,58 63198 479040
Flisning Prisper mas Klentrad fran galiring Energived
110770 Sonderdelning 31 16
Terminalkostnad 600 12
Totalkostnad per m3s 37 28
Totalkostnad 4098494 3101563
Total kostnad med vidar etransport av lastbil
Medeltransportavsténd, km 10 30 50 70 0 1o 130 150 170 190 210 230 250 270 290 310 330 350 370 390 410 430 450 470 490
Klentrad som flisas pa plats 20684 183 2043 2087 2472 26574 20003002 2150374 2664 2639 2040 23120042 23300 23616565 238C0N 24100500 2439661 20596133 wezen s 253928 25575700 25815 852 26062324 Zwe796 26585267
Energitrad som flisas pé plats 19687252 19927404 20173876 20420348 20660500 20906971 21153443 21399915 21640067 21886539 22133011 22373163 22619634 22866106 23112578 23352730 23509202 23845673 24085625 24332297 24578769 20818021 25065393 25311865 25558336

Total kostnad vid vidar etransport med effektivt systemtaguppléigg och med 4 leveranser per vecka. Tor flisoch godabetingelser | vrigt. 4leveranser per vecka.

Medeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3 lever nser/vecka)

Klentréd som flisas pa plats 20109 082 20184920 20260757 20336595 20412432 20494589 20873777

Energitrad som flisas pé plats 19112151 19187989 19263826 19339664 19415501 19497658 19876846

Durban
Lastbil Tig
Klentrad  Energived Klentrad Energived

Inkdpspris pa pr odukt 4979362 2% 8% 5% 26%
Lastning av bat 0 0% 0% 0% 0%
Batfrakt 8164569 36% 3% 41% 3%
Lossning av bét 479040 2% 2% 2% 3%
Lastning for vidar etransport 505 583 2% 2% % 3%
Lastbil (150 km) 3690757 6%  17%
Tég (150 km) 1402993 % %
Lossning 479040 2% 2% 2% 3%
Flisning
Klentrad som flisas pa plats 4098 494 18% 20%
Energitr&d som flisas pa plat 3101563 14% 16%
Total kostnad med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentréd som flisas pé plats 22396846 100% 100%
Energitrad som flisas pé plats 21399915 100% 100%
Total kostnad med vidar etransport av tag (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 20109082
Energitrad som flisas pé plats 19112151
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas p4 plats 354
Energitrad som flisas pé plats 339
Kubikmeter kostnad (m3s) med vidar etransport av tég (150 km)
Klentrad som flisas pé plats 318
Energitrad som flisas pa plats 302
Prisomvandlat till SEK/m3sflisav energitrad
Kubikmeter kostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km) 193
Kubikmeter kostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km) 173
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ian, via

Totalkostnader vid rundvedsimport fran Bintulu med Navios Meri

Varberg, 150 km in i Sverige.

Dollarkurs

Inkép 6,37

Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK) Antal ton Prisper m3s(SEK)
FCA 78,79 63198 4979362 30019 78,79

208 SEK/m3fub fritt mottagare i Riga = 208x0,379 = 78,79 SEK/m3s

Lastning av bt

Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
FCA 0,00 63198 0

7,58

Bétfrakt

Prisper ton (USD! Antal ton Pristotalt (SEK)

30019 6745283

Lossning av bat
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s
8

7,5 63198

Pristotalt (SEK)

479 040 Lossningskostnad 20 SEK/m3fub = 20x0,379 = 7,58 SEK/m3s

Lastning for vidar etransport

Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
8,00 63198 505 583
Lasthil M edeltransportavstan 10 30 50 70 kY 110 130 150 170 190 210 230 250 270 290 310 330 350 370 390 410 430 450 470 490
Antal m3s kr/m3s (tjalpt métt) 313 351 39 29 a7 51 55 58 62 66 70 74 78 82 86 89 93 97 101 105 109 13 116 120 124
63198 1978004 2218246 2464718 2711190 2951342 3197813 3444285 3690757 3930909 4177381 4423853 4664005 4910476 5156948 5403420 5643572 5890044 6136516 6376668 6623130 6869611 7100763 7356235 7602707 7849179
Effektivt a med 4 leveranser per vecka. Tor flisoch goda betingelser i 6vrigt. 4 leveranser per vecka.
Tég Medeltransportavatan 150 200 250 300 350 400 400 (3 lever nser /vecka)
Antal m3s kr/m3s (stjalpt méatt) 222 234 24,6 258 27 28 34
63198 1402993 1478831 1554668 1630506 1706343 1788500 2167688
Lossning
Prisper m3s(SEK)  Antal m3s Pristotalt (SEK)
7,58 63198 479040
FlisnincAntal m3s Prisper m3s Klentrad fran gallring Energived
110 770 Sonderdelning 31 16
Terminalkostnad 6,00 12
Totalkostnad per m3s 37 28
Totalkostnad 4098494 3101563
Total kostnad med vidar etransport av lastbil
Medeltransportavstand, km 10 30 50 70 90 110 130 150 170 190 210 230 250 270 290 310 330 350 370 3% 410 430 450 470 490
Klentrad som flisas pa plats 19264 897 19505049 19751520 10997992 20238144 20484616 20731088 20977560 21217712 21464183 21710655 21950807 22107279 22443751 22690223 22930375 23176846 23423318 23663470 23000042 24156414 24396566 24643038 24889509 25135981
Energitréd som flisaspé plats 18267966 18508118 18754580 19001061 19241213 10487685 10734157 19980620 20220781 20467252 20713724 20953876 21200348 21446820 21693292 21933444 22179915 22426387 22666539 22913011 23159483 23399635 23646107 23892578 24139050

Total kostnad vid vidar etransport med effektivt systemtagupplégg och med 4 lever anser

per vecka. Tor flisoch goda betingelser i dvrigt. 4 leveranser per vecka.

Medeltransportavstand, km 150 200 250 300 350 400 400 (3 lever nser /vecka)
Klentrad som flisaspd plats 18689796 18765633 18841471 18017308 18993146 10075303 10454490
Energitrad som flisaspa plats 17692865 17768702 17844540 17920377 17996215 18078372 18457550
Bintulu
Lastbil Tég
Klentrad EnergivedKlentrad Energived
Inkdpsprispé pr odukt 4979 362 24% 25% 27% 28%
Lastning av bét 0 0% 0% 0% 0%
Baétfrakt 6745283 32% 34% 36% 38%
Lossning av bét 479 040 2% 2% 3% 3%
Lastning for vidar etransport 505583 2% 3% 3% 3%
Lastbil (150 km) 3690 757 18% 18%
Tag (150 km) 1402993 8% 8%
Lossning 479040 2% 2% 3% 3%
Flisning
Klentrad som flisas pa plats 4098 494 20% 22%
Energitr&d som flisas p plats 3101563 16% 18%
Total kostnad med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentrad som flisas pa plats 20977 560 100% 100%
Energitrad som flisas pa plats 19 980 629 100% 100%
Total kostnad med vidar etransport av tag (150 km)
Klentréd som flisas pé plats 18 689 796
4d som flisas pa plats 17 692 865
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (150 km)
Klentréd som flisas pé plats 332
Energitrad som flisas pa plats 316
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 km)
Klentréd som flisas pa plats 296
Energitrad som flisas pa plats 280
Prisomvandlat till SEK/m3sflisav energitrad
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av lastbil (15( 180
Kubikmeterkostnad (m3s) med vidar etransport av tag (150 kr 160
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Bilaga 7. Definitioner

Dodvikt
Vikten av den last, bunker och 16s utrustning, som fartyget formar bara. (Sjofartens bok, 2009)

Fasta tradbaserade biobranslen

Med biobranslen menas fornybara och koldioxidneutrala branslen baserade pa organisk
biomassa, som forbrénns for framstélining av energi i form av varme och el. Det finns fasta,
flytande eller gasformiga biobrénslen, i den hér studien studeras bara fasta biobranslen som
kommer fran traravara.

Fraktrater

Den 6verenskomna frakt raknat per ton last, per kubikmeter eller per ton dodvikt och manad
(Sj6fartens bok, 2009)

Handysize
Bulkfartyg pa 20 000-50 000 ton dodvikt (Sjofartens bok, 2009)

Panamax

Panamax ar ett begrepp for bulkfartyg pa 50 000-80 000 ton dddvikt. Fartygen begréansas av
panamakanalens egenskaper, darfor far fartygen vara maximalt 294,1 meter langa, 30,5 meter
breda och ha ett djupgaende av 12,04. Dessa matt begransar fartygens last till ungefar 80 000
dwt. (Sjofartens bok, 2009)

Rundved

Med rundved syftas, i detta arbete, pa barrved fran insektskadad skog i Nordamerika,
eukalyptusved fran Syd- och Mellanamerika eller tradstammar fran andra delar av vérlden
med avsikt att anvdndas som energi i Sverige. ldag anvands framst brannved till
hushallsbehov och 1997 anvandes ved for husbehov motsvarande 12 TWh. (Lehtikangas,
1999)

Skeppsméklare

Skeppsmaklaren kan beskrivas som en samlad beteckning pa en redares representant i en
hamn. Denne representant fungerar som en mellanhand pa sa satt att han/hon ser till att
hamnuppehallet genomfors pa ett sa praktiskt satt som majligt, vilket exempelvis innebar att
kommunicera med stuverier, speditorer, lastdgare och hamnmyndigheter. Uppgifter som att
forse fartyget med proviant, vatten, el, sophantering och hjalp med utrustning vid oplanerade
reparationer ar vanliga uppgifter for en skeppsméklare. De dr ocksa ansvariga for att olika
avgifter som exempel hamnavgifter och farledsavgifter vilka ar beroende pa
fartygsegenskaper. (Nationalencyklopedin, 1995)

Stamvedsflis

Med flis menas i detta arbete, sonderdelad barrved fran insektskadad skog i Nordamerika,
sonderdelad eukalyptusved fran Syd- och Mellanamerika eller sonderdelade tradstammar fran
andra delar av varlden med avsikt att anvandas som energi i Sverige. Flisen bestar av
sonderdelade trébitar i storlek om 1-5 centimeter. (Lehtikangas, 1999)

Trabaserade briketter

"Briketter ar ett komprimerat biobrénsle med diameter stérre dn 25 mm. Normaldiameter for
svenska trabriketter &r 50-75 mm. Langden kan variera fran nagon centimeter till omkring 20
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cm. Snittytan ar normalt rund men briketter med kvadratisk snittyta férekommer. Bindemedel
tillsatts inte om traets eget lignin racker for att halla ihop briketten. Briketternas densitet ar
vanligen mellan 550 och 650 kg/m>s och fukthalten &r cirka 10 %. Varmevardet &r detsamma
som hos pellets, vanligen 6ver 4,7 MWh/ton. Kvalitetsegenskaperna liknar mycket pelletsen
bortsett fran att briketternas ofta har lagre hallfasthet.” (Lehtikangas, 1999)

Trabaserade pellets

Pellets bestar av biprodukter fran sagverkens och den Ovriga traféradlingsindustrins
restprodukter, sd som sagspan, kutterspan, bark och liknande. Aven andra rdvaror kan
anvandas, till exempel avverkningsrester, pappers- och tréspill samt utsorterade
avfallsfraktioner. Ravaran ar huvudsakligen sag- och kutterspan som torkas och mals for att
sedan pressas till pellets med skrymdensitet mellan 550 och 650 kg/m®s. En pellet &r ett
stavformigt komprimerat branslestycke med diameter pa maximalt 25 mm. | Sverige pressas
pellets vanligen med diameter mellan 6 och 12 mm. Vid storskalig anvandning mals pelletsen
ofta till pulver fére forbranning. Fukthalten i pellets &r vanligtvis mellan 8 och 10 %. Det
effektiva varmevardet dverstiger oftast 4,7 MWh/ton. Som jamférelse kan ndmnas att 3,4 m%s
pellets motsvarar 1 m® olja (10 MWh). (Lehtikangas, 1999)

Enligt svensk standard for branslepellets (SS 18 71 20) skall vid kvalitetsbestdmning av
branslepelletar vissa kriterier for diameter, langd, skrymdensitet, hallfasthet, varmevarde, ask-,
fukt, svavel- och kloridhalt vara uppfyllda samt halten tillsatsmedel och asksmaltpunkt anges.
Pelletarna kan enligt dessa kriterier indelas i tre grupper. Pelletar tillhdrande grupp ett har
hdgst kvalitet och minst fororeningar. (Lehtikangas, 1999)
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