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Forord

Styrelsen f0r Vintersjéfartsforskning presenterar fapport nr 2, Den har
rubriken VINTERSJOFART I BOTTENHAVET, med underrubriken Erfarenheter av
SCA:s distributionssystem, Rapporten limnar en sammanstillning av erfa-
renheter fran Svenska Cellulosa AB:s sjofart 3ret runt till Sundsvall
och Umed med bolagets egna fartyg. Den har utarbetats inom institutionen
f6r kommunikationsteknik vid Kungl. Tekniska Hdgskolan i Stockholm under
professor Bo Bjdrkmans ledning av civ.ing. Stig Hammarsten och tekn.dr.

Lars Sj6stedt.

Styrelsen f6r Vintersjofartsforskning uttrycker sin uppskattning for det
arbete forskarna lagt ner pad rapportens firdigstdllande. Styrelsen vill
dven till Svenska Cellulosa AB framfdra ett tack f8r den beredvillighet
bolaget visat nir det gdllt att presentera erforderligt material £&r rap-

portens tillkomst.
Stockholm och Helsingfors i april 1973

Erik Severin Helge Jddsalo




Forord

I samband med pagdende forskningsinsatser i syfte att klarligga fdrut-
séttningarna f6r vintersjéfart i Bottenhavet och Bottenviken har det
beddmts intressant att sammanstilla de erfarenheter av sjSfart 3ret runt
till Sundsvall och Umed, som samlats inom Svenska Cellulosaaktiebolaget
genom dess rederi SCA-Transport AB. I denna rapport ges en sidan samman-
stdllning, utarbetad inom min institution av civilingenjdr Stig Hammar-
sten under ledning av tekn.dr Lars Sjdstedt. Jag ber att f3 framfdra
mitt och utredarnas tack till samtliga berdrda inom SCA:s distributions-
avdelning f6r deras beredvillighet att ge oss full insyn i verksamheten

och stdlla erforderligt underlag till fdrfogande.
Stockholm den 20 december 1972,

Bo Bjdorkman

Professor




SAMMANFATTNING

Under trycket av en vixande konkurrens frén amerikanska och kanadensis-
ka trdvaruproducenter beslutade Svenska Cellulosa AB (SCA) &r 1965 att
infdra ett integrerat diétributionssystém, baserat pa aretrunttranspor-
ter med specialfartyg mellan Umed och Sundsvall och fyra terminaler i
Vdsteuropa. Fér att administrera systemet bildades en sdrskild distri-
butionsavdelning och ett rederi med namnet SCA-Transport AB. Tre iden-
tiska fartyg anékaffades, vardera p& 12.300 ton d w och med huvuddimen-
sionerna ldngd 153,4 m, bredd 20,2 m och djup fran dvre dick 11,2 m.
Fartygen bestdlldes i isklass I, som di var Lloyd”s hSgsta isklass, men
bordlaggnlngen har efter skador vintern 1969/70 forstarkts, s& att far-
tygen i denna del tillfredsstiller isklass IA super. '

Fértygen'har nu varit i drift under fem vintrar, dvs. for de tre farty-
gen sammanlagt femton issdsonger, och under denna tid visat sig vidl fyl-
la det avsedda transportbehovet. Uppkomna isskador har ej orsakat nimn-
virda driftstopp - max. 1 dygn. Reparationerna har planerats och utférts
i samband med de &rliga dockningarna,’vilka‘sker under fabrikernas semes-
terstopp. Fartygen har sdledes pi avsett sitt kunnat ge ett mycket Jamnt

transportfldde med hog leveranstlllforlltllghet.

Under de fem’ v1ntrarna har ingen géng intriffat att Jarnvagstransporter
behovt tillgripas pd grund av att spec1a1fartygen ej kunnat klara pla—
nerade transportvolymer. Via systemet utlastas arllgen ca hdlften av
SCA:s totala lndustrlproduktlon, dvs. 8ver '850.000 ton pappersmassa,

papper och sagade trivaror.

En viss del av produktionen utlastas fortfarande via fartyg pa konven-

tionellt sitt, dels dirfdr att vissa marknader ligger utom rickhill for
terminalerna i Visteuropa, dels fdr att det integrerade systemet avsikt-
ligt ej givits stdrre kapacitet, #n att det alltid skall kunna fullt ut-
nyttjas trots konjunkturbetingade variationer i efterfragan pid de trans-
porterade produkterna. Denna del av produktionen har varit mer kénslig

for isstdrningar p& grund av svirigheter att chartra eller pd annat sitt
anskaffa ldmpligt tonnage. Exempelvis jirnvigstransporterades under den
fﬁrhéliandevis milda vintern 1971/72 ca 3.300 ton till sydligére beligna
hamnar i Sverige. Dessutom transporterades med specialfartygen ca 7.000
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ton extra till Rotterdam fdr att ddr omlastas till andra fartyg.

Specialfartygen har dock inte klarat isvintrarna utan svarigheter. Isen
reducerar sjidlvfallet fartygens hastighet och 8kar brdnnoljefdrbrukning-
en. Den totala tidsfdrlusten, rdknat som skillnaden mot sommartidtabellen,
var under den hdrda vintern 1969/70 totalt ca 33 fartygsdygn. Pa grund

av mycket svdra isfdrhdllanden och otillrdcklig isbrytarassistans fOrekom
férseningar pad upp till 3 dygn under en och samma rundresa. Aven under

den hittills mildaste vintern 1971/72 fdrekom enstaka forseningar Sver-

skridande 1 dygn.

Fartygen har vid ett stort antal seglationer mdtt isforhdllanden som in-
neburit stora pdfrestningar pa skrov och maskineri. Skador har intrdffat
under 5 av issisongerna. Vintern 1969/70 drabbades alla tre fartygen av
intryckningar i f£8rskepp och flata utsidor. HirutOver har intridffat ska-
dor pa hjiartstock och styrmaskinshus samt vid ett tillfidlle konstaterats
sprickbildning i en propeller. Skadorna har sammanlagt medfdrt kostnader
f8r reparationer om totalt 3,6 milj. kronor. Hirutdver har vidtagits for-

stdrkningar f6r sammanlagt 2,0 milj. kronor.

SCA-fartygen 4r genom sin storlek och skrovform vidl lidmpade for gang i is,
vilket vitsordas av bide fartygsbefdl och isbrytarledning. Assistansbe-
hovet under de gdngna sisongerna har darfdr varit forhallandevis litet.
Totalt har under de tre issidsongerna 1968/69 - 1970/71 assistans begirts
vid fjorton tillfdllen utSver den rutinmdssiga assistans som ges da is-
brytare finns i nirheten. Samarbetet med isbrytarledningen fdrefaller
flyta ganska friktionsfritt. Dock kan konstateras att isbrytarna ofta
binds vid langvariga assistanser av mindre fartyg och att SCA-fartygen
dirfdr - trots sitt férh3llandevis ringa assistansbehov - kan f& vinta
oproportionerligt ldnge pad hjdlp. Detta upplevs av SCA-Transport som o-
tillfredsstdllande pad grund av de hdga dygnskostnaderna f6r dess fartyg

och de ekonomiska konsekvenser som fSrseningar ddrigenom far.

Assistans av s stora fartyg som SCA-fartygen under svidra isfdrhdllanden

kriver stor skicklighet av isbrytar— och fartygsbefdl. Eftersom SCA-far-

‘tygen dr fOr tunga fOr att bogseras mdste dessa gd helt for egen maskin

och tvingas vid isdrift att ligga sig t#tt akter om isbrytaren. Kolli-

sionsrisken blir d& stor, om isbrytaren skulle fastna. Ombordliggningar
6




har intrdffat vid ndgra tillfdllen. Stdrre maskinstyrka skulle underlit-

ta situationen.

SCA-fartygen klarar for egen maskin i barlast ca 40 cm k#rnis och lasta-
de ca 50 cm ki#rnis. Packisvallar med upp till 1 m tjocklék och begrin-

sad utstrickning kan forceras.

For att belysa vintersjdfartens ekonomiska betydelse och testa rimlig-
heten i SCA:s systemutformning har 8versiktskalkyler f6r ndgra alterna-
tiva system utarbetats. Samtliga dessa visar stora merkostnader i f&r-
hdllande till SCA:s system - av storleksordningen 15 milj. kronor per é&r

eller mer, varfdr SCA #r beroende av att kunna behdlla och vidareutveck- .

la detta.

D& SCA-fartygen efter de verkstdllda fdrstidrkningarna anses vdl ldmpade
for ging i is kommer SCA-Transport vid ev. framtida nyanskaffning att
bibehdlla huvudprinciperna fér fartygens utformning. Vissa ytterligare
forstidrkningar kommer dock att ske pd grundval av vunna erfarenheter,

t.ex. mojlighet att l3sa rodret i nollige vid backmandvrar.




1. BAKGRUND TILL OCH BESKRIVNING AV SCA:s TRANSPORTSYSTEM

SCA hade 1971 en totaiprédﬁktion av omkfing l,7_milj0ner ton skogspro-
dukter, Av dessé gick Sver 850.000 ton pa export ﬁed distributionssys—
temets spec1a1fartyg och ett chartrat fartyg och 250,000 ton med konven-
tlonella fartyg .

Tidigare lastades detta gods vid mer &n 25 hamnar och levererades t111
ungefir 150 europelska hamnar. Genomsnlttsleveranserna var pa 200 ton
och levererades och sdldes pad konventionellt sitt. Svarlgheterna att med
detta distributionssystem kunna konkurrera med amerikansk och kanaden-
sisk travaru1ndustr1 blev under 1960-ta1et allt mer markerade.. Ar 1965
efter mer #n tre ars undersoknlngar, borJade SCA darfor bygga upp ett

nytt dlstrlbutlonssystem enllgt foljande principer:

- En centraliserad distributionsorganisation frénbproduktibn till £6r-
sdljning
- En koncentration av last- och leveransplatser till ett fital special-

utrustade terminaler, 8ver vilka SCA har fullst#ndig kontroll "

- En specialisering av transportsystemet med total férnyelse av fartyg,
' terminaler, hanteringsutrustning och fordon fdr marktransporterna till
och fréan termlnalerna

- En optimering av fartygslasternas sammansittning, vilken likaledes
helt stdlldes under SCA:s kontroll.

Under 1965 drogs planerna for detta system upp, innebirande en investe-
ring pd ca 140 milj. kronor. I juli 1967 var terminalerna firdiga och

det forsta fartyget, MS TUNADAL, genomfdrde sin jungfruresa denna mdnad.
De tvad systerfartygen, MS HOLMSUND och MS MUNKSUND, levererades i novem-
ber 1967 resp. mars 1968. I dag fungerar systemet enligt f&ljande prin-

ciper:

Utlastningen av f&retagets huvudprodukter har koncentrerats till tva ter—
minaler, den ena i Umed uthamn £3r industrierna i Obbola, Holmsund och
Munksund, och den andra i Tunadal utanfdr Sundsvall fér Sundsvalls-

och Kramforsindustrierna.

- Produkterna transporteras utan mellanlagring vid industrierna i ett kon-

tinuerligt fldde till terminalerna i Umed och Sundsvall. Frén Munksunds-
9




industrierna sker transporterna till Umedterminalen med speciella jirn-
vdgstdg. Till Sundsvallsterminalen transporteras produkterna frén indust-
rierna i Sundsvalls— och Kramforsdistrikten med semitrailerekipage. Fran
dessa bada terminaler utlastas ca hdlften av SCA:s totala industripro-
duktion. Ar 1971 utlastades 867.000 ton med SCA-igda specialfartyg och
chartrade fartyg till fyra terminaler inom SCA:s huvudmarknader i Vidst-
europa, beldgna i Hamburg, Rotterdam, London och Genua, och till hamnen

i Rouen som anldps regelbundet. Den slutgiltiga distributiomen till kun-

derna sker per jidrnvidg, lastbil eller pram.

SCA har lagt ned ett omfattande tekniskt utvecklingsarbete for att ut-
forma effektiva hanterings—, lastnings— och lossningsaggregét. For han-
teringen i magasinen anvidnds lyfttruckar med aggregat som ger varsam han-
tering. F8r transporterna till resp. fran fartygen brukas grensletruckar

som arbetar med ett system av bolster £6r de olika lastenheterna.

Lastningen och lossningen sker med ombordplacerade traverskranar och pro-

duktanpassade lyftaggregat utvecklade inom SCA.

Cellulosa hanteras i enhetslaster om 64 balar, bandade i mindre enheter
om 8 balar, Lyftaggregatet bestdr av 8 elektriskt mandvrerade lyfthuvu-

den som vart och ett lyfter en 8-enhet.

Pappersrullar lyfts med ett vacuumaggregat, som - beroende pad rulldia-

meter - tar 6-12 rullar per ging.

Trivaror hanteras i.enhetslaster om ca 18 m3. Enheten #&r uppbyggd av fy-
ra bandade och med krympfilm emballerade virkespaket. Trdvaruenheterna
lyfts av ett aggregat med tvd lyfthuvuden som arbetar efter samma prin-

cip som lyftaggregatet for cellulosa,

Som ett komplement till hanteringen av huvudprodukterna cellulosa, pap-
per och trivaror har i SCA-systemet infdrts containerlastning av t.ex.

byggmaterial och kemiska produkter. .

Det av SCA utvecklade hanteringssystemet medger hog effektivitet, f8r ca
9.000 ton erfordras en lastnings— eller lossningstid av endast 25-30 tim-
mar. Samtidigt #r den personella insatsen i lastnings— och lossningsope-
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rationerna lag, vilket ger en hdg produktivitet.

Storleken pd SCA-fartygen bestimdes efter en studie 8ver det fdrvintade
godsflddet i systemet. Isklassen bestdmdes efter konsultationer med is-—

brytarledningen.

SCA-fartygen #r pa vardera 12.300 ton d w, huvuddimensionerna #r: L.O.A
153,4 m, bredd 20,2 m, djup fran Svre dick 11,2 m.

Fartygen har en effekt p& 8.000 hk och farten med full last vid 80 %
effektuttag dr 15,5 knop. Fartygen konstruerades efter Lloyd's is-
klass I, som var Lloyd~s hdgsta isklass ar 1966. Fartygen #r f&rsedda

med KaMeWa-propellrar i rostfritt stial.

Efter isskadorna vintern 1969/70 fdrstidrktes fartygens bordldggning till
att pa demna punkt tillfredsstdlla isklass IA super. Efter leveransen
har fartygen fOrsetts med en iskniv f6r att skydda rodret vid backman&v-
rar. Fartygen har dven fOrsetts med en lastregulator som mdjliggdr att
man kan ta ut konstant effekt oberoende av belastningen. En utfdrlig be-

skrivning av fartygen ges i (1).

Ett chartrat fartyg pa 23.000 ton anvinds f6r en del av transporterna

till Genua. Ar 1971 utlastades 44.000 ton med detta fartyg.
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2. BEDUMNING AV ALTERNATIVA LUSNINGAR

For att f& en uppfattning om slagkraften i det system SCA byggt upp och
for att belysa vintersjofartens betydelse f6r denna industri har kalky-
ler genomfdrts, varvid SCA-systemet jimfdrts med ndgra andra t#nkbara al-
ternativ. Kalkylerna dr étarkt forenklade efter principen att de studera-
de alternativens kostnader i fdrhdllande till SCA-systemet ej ska Gver-
skattas. Nagon konventionell 18sning har ej medtagits,reftersom den un-
der alla fdrhdllanden beddmts ge ett mindre fdrdelaktigt ekonomiskt ut-

fall. F6ljande alternativ studerades:

-Centrallager och jdrnvdg till Europa
-Vinterlagring )
~Transport per jdrnvdg till vistkusten och specialfartyg till Europa.

2.1 Centrallager och jdrnvig till Europa

FOrst gors en uppskattning av kostnaderna £6r att si#nda SCA:s gods per
jérnvdg till omlastningsterminaler i Europa. Antag att hanteringskost-
naderna i Norrlandsterminalen Skar med 3 kr/ton vid 8vergdng till jdrn-

vidgstransporter.

Kalkylerna grundar sig pa SCA:s resultatsammanstdllning £6r 1971. Frém
SJ har infordrats en uppskattning av fraktkostnaderna vid den aktuella
volymen till ndgra ldmpliga omradden i Europa. Transportkostnaderna vari-
erar med godstypen. Vid undersdkningen av jirnvidgsalternativen har vi

antagit samma godsfdrdelning som SCA hade till sina terminaler 1971.
Berdkningar
Hannover:

Som alternativ till Hamburg har antagits Hannover. SJ uppgav fdljande

fraktkostnader frén Umed till Hannover:

Sdgade trivaror 115 kr/ton
Cellulosa 115 "
Papper 120 "

Skillnaden i fraktkostnad om leveransen sker fr&n Sundsvall &r mindre #n
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20 kr/ton. Tva tredjedelar av SCA:s produktion skeppas ut fran Sundsvall,

2 . 20 _ 13 kr. SJ:s siffror giller for 1972.

For att £f4 1971 &rs kostnader gér vi ett avdrag pd 5 % for prisstegring-—

detta ger en reduktion pa

arna. Efter dessa reduktioner fds féljande kostnader:

Sigade trivaror o ‘ 96 kr/ton
Cellulosa 96 "
Papper 101 "

Godssammansdttningen i Hamburgterminalen var 1971:

Sdgade trdvaror 2.000 ton

Cellulosa 106.450 "

Papper 92.200 "
Kostnaden blir d& 96x2.000 + 96x106.450 + 101x92.200 = 19,7 milj.kronor.
Utrecht:

Det gods som nu gdr till Rotterdam och Rouen antas gd till Utrecht i

jirnvigsalternativet. Justerade jidrnvigskostnader blir:

Sdgade tridvaror 120 kr/ton
Cellulosa 120 "

Papper 125 "

SCA:s godsvolymer £f6r Rotterdam och Rouen var 1971 totalt:

Sdgade trdvaror ’ ©52.200 ton
Cellulosa 139.800 "
Papper 140.600 "

Kostnaden blir dd 120x52,200 + 120x139,800 + 125x140.600 = 40,6 milj.kr.

London:

Antag att godset fraktas per jarnvég till vastkusten och att det sedan
skeppas med konventionella fartyg till London. Fraktkostnaden till vdst-
kusten per jdrnvdg H#r ca 60 kr/ton. Antag att denna kostnad kan reduge-~
ras med 40 Z vid en systemldsning. Detta ger en fraktkostnad pa 36 kr/ton.
Kostnaden fér omlastning uppskattas till 5 kr/ton. Frakten till London
uppskattas till 50 kr/ton. Detta ger en totalkostnad pa 91 kr/ton. Voly-

men till Londonterminalen var 1971 246.400 ton gods av alla slag.
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Kostnaden blir d& 246.400 x 91 = 22,4 milj.kronor.

Milano:

Det gods som nu gdr till Genua antages ga till Milano i jdrnvigsalterna-

tivet. Justerade jirnvidgskostnader blir:

Sagade trdvaror 144‘kr/ton
Cellulosa ‘ 144 "
Papper - 158 "

SCA:s godsvolymer f8r Genua var 1971:

Sdgade trivaror . 0 ton
Cellulosa 66.300 "
Papper 19.000 "

Kostnaden blir d& 144x66.300 + 158x19.000 = 12,5 milj.kronor.

Kostnaden f6r tkade hanteringskostnader i Sverige blir 867 x 3 = 2,6

milj. kr.

Den totala kostnaden f&r jiArnvidgsalternativet blir sdledes:

19,7 + 40,6 + 22,4 + 12,5 + 2,6 = 97,8 milj. kronor.

Den mest limpliga formen av jirnvigstransport #r sannolikt att sinda
godset direkt till kunden. Genom denna systemutformning skulle vi ej

f4 nlgra kostnader for terminaler och omlastning samt distribution frén
dessa. Eftersom alla kunder ej har spadranknytning kan dock omlastningar
ej helt undvikas. Vidare torde behovet av centrallagerkapacitet komma
att Sverstiga nuvarande lagerkapacitet i Umed och Sundsvall. Med hidn-
syn hdrtill och med ledning av Sversiktliga bedﬁmningar har uppskattats
att den kostnadsbesparing som kan nis genom direktdistribution ej Over-—

stiger 10 2 15 milj. kronor.

Kalkylen dr genomfdérd pd den del av produktionen som gdr med specialfar-
tygen. Det gods som idag gir konventionellt f&rutsidtts kunna transporte=
ras pd ofdrindrat sitt vid en systemlSsning fo6r jdrnvdg och paverkar

alltsd inte kalkylens slutsatser.




Slutsats: Alternativet med jdrnvigstransporter till kontinenten 3r ej

konkurrenskraftigt. Kostnadsskillnaden &r av storleksordningen 50 milj kr.

2.2 Vinterlagring

Att upphSra leverera under en del av vintern #r helt uteslutet av kon-
kurrensskdl. Amerikanska och kanadensiska sidljare kan garantera leveran-

ser dret runt, varfér SCA mdste kunna erbjuda samma service.

Det alternativ som kan diskuteras dr att SCA bygger upp ett lager nere i
Europa under januari, februari och levererar frén detta lager under den
tid hamnarna 4r stingda. Under samma tid byggs det upp ett lager i Sve-
rige. Man f3r rikna med att lagren ska ha en si stor kapacitet att de
kan ta 1,5 min. produktion. Denna lagerkapacitet 4r den absolut minsta
och ger en mycket liten sdkerhet med tanke pa att medelstdngningstiden

i Sundsvall dr 1 min. Anvinds siffrorna f6r 1971 kommer detta att ge ett
ndgot for litet vidrde, beroende pa att lageruppbyggnaden var stor detta

arl

Under mars, april och maj 1971 levererades 267,4 tusen ton cellulosa

och papper. 1,5 mdn. produktion dr alltsd 26;’4

ton berdknas kriva en lageryta pa 0,5 mz. Kapitalkostnaden kan berdknas

= 133,7 tusen ton. Varje

till 11 kr/mz. Det behdvs tva lager, ett i Sverige och ett pa kontinen-—
ten, med en total kapacitet av 2 x 133,7 = 267,4 tusen ton. Detta kréd-
ver en yta pad 0,5 x 267,4 tusen m2 = 133°700 m2_till en kostnad av 11 x
133'700 kr/&r = 1,47 milj kronor/ar.

Till detta ska ldggas kostnader f£6r belysning och Okad arbetskraft, men
for enkelhets skull antas att den arbetskraft som nu jobbar med lastning

och lossning av bdtarna kan omdisponeras for dessa uppgifter.

Den tyngsta posten utgdrs av kapitalkostnaderna for varor bundna i lager.
Genomsnittligt for hela dret kommer det att binda 133,7 tusen ton extra
i lager. Normalpriset per ton dr 750 kr och med 15 7 fbre skatt ger 'detta

en kapitalkostnad p& 133,7 x 750 x 0,15 tusen kr/dr = 15,0 milj kr/&r.

KostnadsSkningen blir 16,5 milj kronor/ar.
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Denna l8sning kridver en 8kning av fartygskapaciteten pd 12,5 7, ty det
gods som tidigare utlastades under ett helt &r ska nu utlastas pi 10,5
mdnader. Kostnaden f8r denna kapacitetsdkning har ej medtagits i kal-

kylen. Den torde vara i storleksordningen 2-3 milj kronor per &r.

Det blir en kostnadsminskning, eftersom fartygen inte behdver isfSrstir-—
kas. Kostnaden f6r isfdrstidrkning i samband med nibygge uppskattas till

5 7Z av nybyggnadsvirdet. Fartygens nyanskaffningsvdrde dr totalt ca

83 milj kronor. Kostnaden f8r isfdrstdrkning skulle d& uppgéd till 0,05 x
83 = 4,15 milj kr. Om vi till#mpar SCA:s nuvarande avskrivningssystem
ger detta en 8rlig kapitalkostnad pd 4,15 x 0,135 = 560°000 kronor.

Till detta ska liggas kostnaden £8r ispremier som #r mindre &n 100'000
kronor per sdsong och fartyg, alltsd mindre &n 300°000 kronor. Vi skulle
dven f4 en minskning av oljekostnaderna och fdrslitningen pad ungefir

100° 000 kronor/dr. Den totala kostnaden f6r ging i is dr alltsd ca 1 milj

kronor per Aar.

Slutsats: Lagringsalternativet #r inte konkurrenskraftigt. Skillnaden &r

minst 15 milj kronor.

2,3 Transport per jirnvig till vistkusten

Om man ska anvinda jdrnvigstransporter till vidstkusten mdste man ridkna
med att gdra det hela dret. SJ kan inte fdrvintas garantera vagnar fér
korta perioder under hdrda isvintrar med didrav féranledd extrem vagnef-

terfragan.

Alternativet att anvidnda ndgon hamn pd vdstkusten som utskeppningshamn
hela dret studeras. Antag att de terminaler som nu finns skulle ha kunnat

byggas pa vistkusten till samma kostnad som i Norrland.

Kostnaderna f6r jdrnvidgstransporter fran Norrlandsterminalerna till vist-—
kusten dr 1972 ungefdr 60 kr/ton. Detta pris avser volymer av den stor-
leksordningen som hittills varit aktuell, dvs 5°000 ton/&r. Antag att,
kostnadsminskningen vid en systeml8sning baserad pd stdrre volymer skulle
vara 40 7. Detta ger f£8r en volym motsvarande den av specialfartygen och
det chartrade fartyget utfraktade produktionen &r 1971 en fraktkostnad

pd 867°000 x 0,6 x 60 = 31,2 milj kronor. Antag att hanteringskostnaderna
17




i Norrland Skar med 3 kr/ton. Antag att omlastningskostnaderna pa vistkus-

ten ir 5 kr/ton. Detta ger en kostnad pa 867°000 x 8 = 6,9 milj kronor.

Alternaéivet kommer att frigdra fartygskapacitet, eftersom resorna blir
ungefdr 500 nautiska mil kortare. Antalet rundresor dr 95 per ar och ge-
nomsnittshastigheten dr 15 knop. Tidsvinsten &r alltsd é%g x 95 x 2 =
6'300 tlmmar/ar 262 fartygsdygn. Till detta ska ldggas den tid som far-
tygen fdrsenas pa grund av 1sh1nder. Denna uppgar till 3 x 150 = 450 tim-

‘mar = 19 fartygsdygn.

Kostnaderné per fartygsdygn &r ca 30°000 kr. Den intjinade kapaciteten &r
sfledes vird 281 x 30°000 kr = 8,4 milj kronor. Till detta ska liggas

kostnaden for ging i is, som #r totalt ca l milj kronor.

KostnadsSkningen vid transport via véstkusten blir alltsa:

31,2 + 6,9 - 8,4 = 1,0 milj kronor/&r = 28,7 milj kronor/ar.

Slutsats: Jdrnvigstransport via vdstkusten ir inte ett ldnsamt alternativ.

Skillnaden blir av storleksordningen 25 milj kronor/ar.
2.4 Xommentar

Alla de tre studerade alternativen fdrefaller sdledes att ha en sdmre eko-
nomi #n SCA:s nuvarande system. Nu finns givetvis andra tinkbara alterna-
tiv #n dem som studerats. bet mest intressanta ir kanske etﬁ jdrnvdgsal~
ternativ med en mycket l&ngtgdende integration av produktions—ACCh trans-
portapparat i syfte att undvika mellanlagring och s#nka hanterlngskostna—
derna. Ett sadant system torde dock vara alltfsr avancerat £or att ha kun-
nat komma i fraga vid SCA—systemets inférande. Man kan dessutom eJ komma
ifrn att en stor del av kunderna, exempelvis i Storbrltannlen, ir bero-
ende av sjdtransporter samt att mellanlagringsbehovet aldrig helt kan eli-

mineras.

En grov uppskattnlng av den ytterligare besparlng som kan nas, om i “det
studerade Jarnvagsalternatlvet dlrekttransporter genomfdrs #ven pa pro-
duktionssidan, pekar p& maximalt 15 milj kronor. Eftersom kostnadsskill-
naden fortfarande dverstiger 30 milj kronor miste de av SJ angivna priser-

na reduceras markant £6r att en framtida Sverglng till ett sadant inte-
18
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grerat system ska te sig ekonomiskt motiverat.

Det bdr papekas att SCA beddmer lagringsalternativet som fdga realistiskt,
beroende pd att huvuddelen av‘produktionen specialtillverkas i enlighet
med kunddnskemdl. Den blir ddrfdr starkt differentierad och det blir
svart att fdrutse, vilken sammansittning som det pd férhand uppbyggda
vinterlagret ska ha, eftersom orderstrukturen ej dr kind. Det anses ej
mdjligt att forldnga tiden mellan order och leverans sd mycket att denna

svarighet undanr&js.
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3. ISPROBLEMENS OMFATTNING

3.1 Statistik Over isproblemén

Detta avsnitt utgdr en sammanstdllning av data om SCA:s vintersjdfart

for vintrarna 1968/69, 1969/70 och 1970/71.

Den totala tidsfdrlusten, riknat som skillnaden mot sommartidtabellen,
var 150 timmar/fartyg och &r. Detta innebdr en 7 7% Okning jamfort med
sommartiderna. Under inget av dren var det totalt stopp £br trafiken pa

grund av ishinder. En statistisk undersdkning av gingtiderna pd nigra

av de mest frekventa routerna gav vid handen, att det inte fanns ndgon
statistiskt signifikant skillnad mellan de olika-vintrarna. Detta tyder
pa att systemef med hittillsvarande isbfytarservice d4r relativt okdns-—
ligt for isvintrarnas svadrighetsgrad. En uppskattning av kostnaderna

£5r dessa tidsférluster visar att de uppgdr till ca 30°000 kronor/3r och

fartyg i 8kade oljekostnader och 8kad fdrslitning.

Nedan f8ljer en sammanstillning av ndgra viktiga faktorer som beskriver
hur SCA-fartygen har klarat ishindren under de tre vintrarna 1968/69 -
1970/71. Vintrarna brukar indelas i milda, normala och stringa, varvid
isens utbredning ir grundliggande f&r beddmningen. Vintern 1968/69 be-
démdes som normal, vintern 1969/70 som stridng och vintern 1970/71 som

mild. F6ljande faktorer finns redovisade i diagramform:

- totala tidsfdrluster beridknade som skillnader mot sommartidtabellen

- den tid fartygen suttit fast i is (inkl. vintan pad assistans)

- tid f8r vintan pa& assistans

- tid under assistans

- totala antalet givna assistanser inkl. rutinmidssiga ej sirskilt be-
gdrda assistanser

- antal begdrda assistanser pd grund av att fartygen fastnat

- antal ganger fartygen suttit fast

- antal ganger fartygen kommit loss pd egen hand .

- antal gdnger fartygen kommit loss efter assistans

Staplarna i diagrammen avser i samtliga fall perioderna 1 jan - 31 maj

och visar totalvirden fdr alla tre fartygen. Det var ndgot firre far-
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tygsdygn vintern 1968/69, beroende pd att m/s Munksund gjorde sin jung-

fruresa férst i slutet av mars 1968. Antalet anldp som ingidr i materia-

let Adr:
1968/69 69 st
1969/70 90 st
1970/71 99 st

En studie av diagrammen visar att ishindren var i sdrklass stdrst den

stridnga vintern 1969/70.

En jdmfdrelse mellan den normala vintern 1968/69 och den>milda vintern
1970/71 tyder pa att isbrytérservicen for SCA-fartygen kan ha fdrsédmrats
ndgot, ty vintetiden pa assistans Skade och antalet assistanser och
tiden under assistans minskade frén 1968/69 till 1970/71. Det beror san-
nolikt pa att det fanns fidrre fartyg i dessa farvatten vintern 1968/69

och att Bottenviken da var stdngd.
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A Tidsférlust i timmar

500 -

-
-

68/69 69/70 70/71 vinter

& ridsfsrlust i procent av seglad tid
13 4

>
68/69 69/70 70/71 vinter
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4 Tid bAtarna suttit fast i is (timmar)

200 —

100

69/70 70/71

68/69

4 Tid f6r vintan pad assistans (timmar)

100 A

69/70 70/71

68/69
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300 ~

200

1004

? Tid under assistans (timmar)

1

68/69

69/70

70/71







ﬁk Antal ginger som fartygen kommit loss utan assistans

50 7

30 +

10

68/69 69/70 70/71 ar

‘\Antal gdnger som fartygen kommit loss efter assistans

30 4

20

10 4

pe ¥

68/69 69/70 70/71
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? Antal begirda assistanser

10 ™

[ 1

68/69 69/70 70/71 ar

?Antal ginger bitarna suttit fast i is

80

70

60 -

50 +

40

30 1

20 4

10 4

68/69 69/70 70/71
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3.2 Isskadornas omfattning

SCA-Transport AB:s tre fartyg m/s Tunadal, m/s Holmsund och m/s Munksund
har tillsammans under &ren 1967-72 gjort 15 issisonger. Skador har in-
trdffat under fem av dessa, ndmligen

m/s Tunadal 3 ggr

m/s Holmsund 1 gang

m/s Munksund 1 géng

Den i sdrklass besvirligaste vintern upplevdes aren 1969/70, da alla
tre fartygen fick omfattande bordliggningsskador. Dessa intrdffade i
hdrt vdder under gdng i grov is och ispressning. Ovrigt att notera &r
att av de fem skadesisongerna fyra innehdller, helt eller delvis, ska-
dor pa roder, hjirtstock, styrmaskin och propeller. Nedan finns en sam-

manstdllning O8ver haverier intrdffade under 1967-72.

Ishaverier
m/s TUNADAL /s HOLMSUND m/s MUNKSUND
(lev. 15/6-67) (lev. 1/11-67) (lev. 15/3-68)

1967-68 - ' - -

1968-69 - - -

1969-70 Intryckningar f6r—  [Intryckningar f£or-— Intryckningar for-
skepp samt utsidor. [kepp samt utsidor., skepp + utsidor
Forvridning pa samt  sprucken
hjdrtstock. styrmaskin.

1970-71 Spricka pa ett pro- - -
pellerblad. Upp-
tdckt vid dockning.
1971-72 Sprucket styrmaskins - -
hus + fdrvriden
hjidrtstock.

P& sid. 30 finns en redovisning av kostnaderna f8r de uppkomna skadorna.
F6r en utfdrligare beskrivning av de omstdndigheter som gav upphov till

skadorna samt dessas omfattning i detalj jidmte beslutade reparationer

L

och fdrstdrkningar hinvisas till en sdrskild sammanst&llning av SCA

(ref., 2).




KOSTNADER FOR ISHAVERIER

och i samband ddrmed gjorda férstdrkningar

Specifikation TUNADAL HOLMSUND MUNKSUND SUMMA
1967-1968 0 0 0 0
1968-1969 0 0 0 0
1969-1970 X) XX)

Ishaveri kostnad 1'337°836 931°456 | 1°120°691 ]3°389'983
varav

Assurans andel 977°'511 686°'253 822°642 | 27486406
Rederi " 360° 325 245203 298°049 903'577
samt A

Férstdrkning kostn 696000 658°000 647°000 | 2°001°000
Haveri + forst#rkn 2°033°836 §1°589'456 | 1°767°691 | 5°390°983
1970 -1971

Ishaveri kostnad 65400 0 0 65400
varav

Assurans andel 42°550 0 0 42°550
Rederi " 22°850 0 0 22'850
samt

Forstdrkning kostn 0 0 0 0
Haveri + forstirkn 65400 0 0 65°400
1971-1972 ¥*%)

Ishaveri kostnad 1407000 0 0 140°000
varav

Assurans andel 95'000 0 0 95°000
Rederi " 45°000 0 0 45°000
samt ,

Forstdrkning kostn 10°000 10'000 10°000 30°000
Haveri + f8rstirkn 150°000 10°000 10°000 170° 000
1967-1972 (sammandrag)

Ishaveri kostnad 1'543°236 931°456 §1°120°691 |3°595"383
varav

Assurans andel 1°115°061 686253 822642 | 2°623°956
Rederi " 428°175 245203 298°049 971427
samt

Férstirkning kostn 706000 668°000 657000 |2°031°000
Haveri + forstidrkn 2°249%236 |1°599°456 }1°777°691 |5°626°383
X) Kostnad f8r rep av hjidrtstock 12°000:- (ingar)

XX) Kostnadsfdrdelning for styrmaskinshaveri totalt 85°494:-

ass andel 57'745:- rep andel 27°749:- (ingar i beloppet)

XXX) Ej reglerad, prel kostnader




Intryckningarna p& fartyget uppstod alla under forhdllanden med svar is-
press och packisvallar. Efter sisongen 1969/70 har fartygen forstédrkts

sd att de nu motsvarar isklass 1A super vad det gidller bordldggningen.

Skadorna pd styrmaskin och hjidrtstock har intrdffat under backmandvrar.
Skadan pa m/s Tunadal orsakades sannolikt av ett isblock som tvingade

rodret fran liget midskepps.
Forvridningen av hjirtstocken pd m/s Tunadal intrdffade fdrsta gangen
i samband med ispress, den andra gingen under den backmandver som dven

sprdckte styrmaskinhuset.

Sprickan pd propellern uppticktes vid en rutindockning i augusti 1971.

Propellerbladet hade sprickbildning inne vid roten.
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4. ERFARENHETER AV GANG I IS

4.1 Allmidnt om géng i is

SCA-fartygen har visat mycket god f8rmdga att klara dven relativt sva-

ra isfdrhallanden.

Kaptenen pa m/s Tunadal, S. Kindberg, har vid intervju uppgivit f&ljan-
de prestanda for lastade fartyg - ett fartyg som gir pd litten har klart

sdmre isprestanda. Siffrorna gidller fo6r slit kirnis:

10 cm - midrks inte, 16 knop
20 cm - 8-9 knop
30-40 cm - 2~3 knop

40 cm dr ungefdr max.tjocklek for ett olastat fartyg, ett lastat fartyg
klarar upp till 50 cm. K#irnisen blir sdllan tjockare dn 50 cm i Botten-

havet.

Vid glng i svdr is dr det Onskvirt att hdlla fartyget i rullning. Detta
gbrs ldmpligast med ett "mjukt" fartyg, dvs. med liten metacenterhdjd.
Ndr fartyget #r lastat reduceras metacenterh8jden och fartyget rullar
ldttare. Ibland fdller man ut jibarmarna p& gantrykranarna och kdr med
dkvagnen tvirskepps for att f4 fartyget i rullning. F8r att littare hil-
la fartyget i rullning skulle man kunna konstruera nadgon form av krdng-

ningstankar.

Ett fartyg under gdng i is skakar kraftigt. Dessa skakningar har huvud-

sakligen tva orsaker: propellern och rdrelsen mot isen.

Skakningar uppstar genom att man k8r med stort effektuttag och 14g has-
tighet, vilket ger turbulent strdmning, samt genom att 18sryckta isblock
tridffar propellérn. De st8rsta problemen uppstdr vid gang i uppbruten
rdnna under l8g fart. KaMeWa-propellern anses vara bidsta 18sningen ur
vibrationssynpunkt vid glng i is, vilket kan vara en bidragande orsak N

till att SCA-fartygen bara haft en mindre skada pd propellrarna.

SCA-fartygen har en mycket kraftig didcksplat och dicket Hr ocksérhpp—
styvat av gantrykranarnas rils. Trots detta kan man ibland se hur'l;é\
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och 3:e luckan rdr sig, beroende pi fjiddringen i baten. Ett fartyg ut-
sitts ndmligen f8r stora pakinningar lé&ngskepps under ging i is. For-
skeppet rSr sig hela tiden upp och ner, da f8rstdven tringer undan isen;

rdrelserna liknar dem som kan uppstd i kraftig dyning.

4.2 Packis

De stdrsta problemen fdrorsakas av packisvallar och isdrift. I samband

med starka vindar kan det pd grund av isdrift byggas upp kraftiga pack-
isvallar. Svarigheten att forcera dessa vallar beror pa hur "sega"

de dr. Om det finns snd mellan islagren och pd varen n#r isen #r vat-
tensjuk dr vallarna mycket svara att forcera. SCA-fartygen klarar

dock som regel vallar pa 1 m tjocklek fSrutsatt att dessa har mattlig

utstrickning.

Tekniken vid passage av isvallar dr f6ljande. Man letar upp det svagaste
stdllet i isvallen och fdrsSker sedan forcera vallen pd detta stidlle,
Innan fartygens framfart upphdr slds full back. Denna mandver #r kri-
tisk, da fartyget 18per stor risk att fastna i isvallen om mandvern gors
foér sent. Under backmandver midste rodret ligga midskepps och bidgge styr-
maskinsaggregaten ska vara tillslagna. Grova isstycken kan ibland triffa
rodret och vrida det &t sidan. Rodret kan #dven fastna i iskanten. SCA-
fartygen har fitt skador pd styrmaskinen vid s&dana mandvrar., Fartygen
har numera ett alarmsystem som varnar om rodret ej ligger i O-ldge vid

backmandvern.

Bland annat £8r att f& en snabb backmandver dr som ndmnts SCA-fartygen

utrustade med KaMeWa-propellrar. De har dessutom en lastregulator som

ser till att effektuttaget &r konstant, oberoende av den yttre belast-
ningen. Detta #r en viktig forbittring som infdrdes senare pd SCA-far-
tygen. Tidigare kunde effektuttaget sjunka till 60 Z under dessa kri-

tiska mandvrar.

Att forcera isvallar medfdr stora pakidnningar pa forskeppet. 1969/70

erhdlls skador pi fSrskeppet. Fartygen har inte haft nadgra stdvskador.
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4.3 Isdrift

Vid hérda vindar kan stora delar av isen komma i r8relse och tryckas
uppp mot lilandet. Dessa isrdrelser kallas isdrift; nir isen dessutom
kldattrar upp pa annan is och b8rjar bilda packisvallar kallar man det
fér isskruvning.

P4 lovartsidan kan rdkar med Sppet vatten bildas.

Dessa isrdrelser kan utsitta fartygen for mycket stora tryckpdkdnningar
och #ven fdrflytta dem ur kurs si de ldper risk att gd pa grund. vid
svdr isdrift undviker SCA-fartygen att ldmna hamn eller skyddande skdr-
gdrd. Isspaning ar mycket viktig. SMHI sammastdller rapporter om.rﬁ—
dande islige. Vid svar isdrift avrdder isbrytarledningen alla typer av

fartyg att ga ut.

Isskruvning kan upptickas genom kikarspaning fran fartygen. Under nat-
ten #r dock m8jligheterna begr#nsade att upptidcka isskruvning. Om man
bverraskas av isskruvning gidller det att strdva mot ismassans rdrelse-
riktning. Har man fastnat med kraftig isskruvning tvirs har man smd
m8jligheter att #ndra kurs; risken f&r grundstdtning kan d& vara stor.
Risken fBr intryckning av sidorna &r ocksd stor. Innan SCA-fartygen
forstirktes fick de alla kraftiga intryckningar. Vid isdrift uppstar
det rakar pd lovartsidan, fartygen navigeras ofta efter dessa. Utbred-

ningen av dessa rdkar beror p& vindfdrhdllandena.

4.4 Xrav pd fartyg som ska navigera i is

Nedan f8ljer en kort sammanstillning av kraven pd fartyg som ska navi-

gera i is utifrdn erfarenheterna fran SCA:s fartyg. Fartygen ska ha:

Fartygen utsitts for tryckpikinningar pa grund av ispress samt vid for-

sbk att forcera isvallar. Fartygen utsitts Zven for pakdnningar i lings-—
led pa grund av rorelser vid ging i is. Ddck och luckor maste konstru-"

eras med h#nsyn hirtill. Det #r ocksd viktigt att svetsningen utfdrs sa

att det ej uppstdr inbyggda spinningar, som kan adderas till de spén-

ningar som uppkommer under gang.
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Det krdvs en hdg effekt badde f8r att kunna forcera isvallar och f6r att
kunna f5lja en assisterande isbrytare. Vid ging i is med packisvallar
blir lasten oj#mn och den typ av lastregulator som har installerats pa

SCA-fartygen underlittar dirfdr géngen i svar is.

Kraftig och snabb backmandver
fast miste det bakomvarande fartyget snabbt f& stopp £6r att undvika kol-
lision. Tekniken vid forcering av isvallar fdrutsdtter ocksd en snabb och

kraftig backmandver.

Kraftig propeller och styrmaskin
Propellern miste vara av rostfritt st8l p& grund av pakdnningarna vid slag
mot isblock. Styrmaskin mdste kunna halla rodret midskepps under backma-

ndvrarna, vilket underlidttas om rodret fdrses med lésningsmﬁjlighet.

Iskniv
Rodret kan skyddas genom montering av en iskniv ovanfdr rodret som skyd-

dar det under backmanéver.

Helt inbyggd brygga

Vid diskussioner med befdlet pd fartygen pdpekade de behovet av att for-
bdttra uppviarmningssystemet och helt bygga in vingarna pa bryggan, ty det
dr ofta nddvindigt att mandvrera fartygen frén bryggvingarna vid géng i

is.
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5. ISBRYTARASSISTANS

5.1 Samarbetet mellan SCA och isbrytarledningen

Vid en diskussion ombord p& isbrytaren Njord med kommendSrkapten Hjortz-—

berg och sjdkapten Kullenberg framkom f&ljande synpunkter:

- SCA-fartygen har goda isegenskaper

-~ De har tillricklig effekt f8r att kunna f8lja med isbrytarna

- Deras mandverfdrmidga Ar mycket god med hdnsyn till deras storlek

— Skillnaden mellan lastat fartyg och fartyg i barlast Ar stor, men Hven

vid gldng i barlast ir de bittre #n de flesta vanliga fartyg.

Alla fartyg som vill ha assistans maste anmila sig till isbrytarledningen.

Denna ger rapporter om isfdrh&llanden och anvisningar om limplig vig.

Sedan 1967, da SCA introducerade sina tre fartyg i ett nytt distributions-

system, har samarbetet med isbrytare och dess ledning fdrstédrkts.

Rederiet Oversinder seglationsplaner till isbrytarledningen per mdnad un-
der tiden januari till och med maj. Ett-tvad dygn innan fartyget berdknar
Rlands hav p& nordgdende kontaktas isbrytarledningen per telefon. Berik-
nad ankomsttid, t.ex. Svenska BjSrn, meddelas liksom ankomst- och avglngs-—
tider, samtliga lastningshamnar inkl. ber#dknad tid fO6r lastning. Under
denna kontakt informerar isbrytarledningen om is— och vindfdrhdllanden
samt ger ev. direktiv for seglationen. Rederiet vidarebefordrar dessa in-

formationer till befdlhavaren via kustradiostation.

Om stdrre dndringar intrdffar betridffande tider eller fartygets destina-
tion informeras isbrytarledningen om detta snarast. Respektive isbrytare-
ombud meddelas fartygets berdknade ankomst- och avgingstid. Rederiet har
kontakt med eget fartyg fér att f& nu-liget betrdffande issituationen.
Fartygets befidlhavare har alltid direktkontakt med isbrytaren i distrik-
tet via radiotelefon/VHF. .
Om ndgot fartyg fastnar tar befilhavaren kontakt med nirmaste isbrytare.
Om det visar sig svart att f4 assistans tar rederiet kontakt med isbrytar-
ledningen. Det har intrdffat att SCA-fartygen fatt vinta léngé pa assis-—
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tans beroende pa otillrdckliga isbrytarresurser.
5.2 Assistans

SCA-fartygen begir sillan assistans; det sker i allmidnhet endast nidr far-
tyget fastnat. Vid ging under svdra isfdrhdllanden uppridtthaller de givet-
vis kontinuerlig kontakt med isbrytarna och meddelar om problem uppstar.
Om fartygen endast tar sig fram mycket langsamt och det finns lediga is-
brytare i nirheten ger isbrytarna assistans utan formell begdran. Under
den stringa vintern 1969/70 erh8ll SCA-fartygen assistans vid 53 tillfdl-
len. Totalt gav isbrytarna ca 1.500 assistanser i Bottenhavet och Botten-

viken under samma period.

Den vanligaste assistansformen dr losstagning och brytning av rdnna. SCA-
fartygen #r for stora for att kunna bogseras vid svdra isférhillanden.
Forstk med bogsering har visat att isbrytaren fdrlorar all mandverfdrma-
ga, da SCA-fartygen dr sd tunga att de pressar isbrytarna ur kurs. Bogse-

ring av SCA-fartygen har dirfdr bara skett en gang.

Assistansen sker i stdllet genom att isbrytaren gidr framfdr och bryter

en ridnna. Under saddan assistans maste efterfdljande fartyg hela tiden be-
vaka isbrytaren och dess signaler. Det gidller att halla avstadndet och
snabbt sld back om isbrytaren kdr fast, annars blir det en kollision.

Vid svdra forhdllanden dr det nddvdndigt att ha ett litet avstand mellan
isbrytaren och det assisterande fartyget. Det dr dven Onskvirt att halla
hég fart f6r att inte fartyget ska fastra. Under sddana fdrh&llanden #r

risken f6r kollision mycket stor om isbrytaren skulle fastna.

Fér att befdlhavaren pd isbrytaren ska kunna varna den efterféljande ba-
ten finns det ett signalsystem med sireri, lampa och VHF-telefon. En del
‘av kaptenerna pd SCA-fartygen brukar ocks& undvika att gi rakt akter om
isbrytaren utan fdrsdker i stdllet hdlla pd laringen f£8r att om sd erford-
ras kunna skidra in i isen vid sidan av isbrytaren. Trots dessa forsiktig-
hetsdtgirder har ombordliggningar intriffat med SCA-fartygen, som vid ni-

got tillfille gett skador bade pd isbrytaren och pd& SCA-fartyget.

Vid géng efter isbrytaren giller det att ha sd stor effekt att man kan

hinga med; SCA-fartygen 4r tillfredsst#llande i detta avseende. D& SCA-
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fartygen #r betydligt ldngre dn isbrytarna kan de dock ha svart att hinga
med och utsitts dessutom fdr pakinningar om isbrytarna svinger kraftigt.
SCA-fartyg och isbrytare samarbetar ibland genom att gid parallellt och

vixelvis forcera isen.
5.3 Konvojer

Det har framfdrts att konvojer skulle vara lidmpliga f6r att héja isbrytar-
nas kapacitet. Det framhdlls dock frdn isbrytarbefidlet att konvojer ald-
rig kan bli ndgon allmidn 18sning. Det kan ibland vara en fdrdel att ha

konvojer, men det kan aldrig vara en regel.

BAtarna har mycket oregelbundna firdtider och deras egenskaper i is vari-
erar mycket. Under férh&llanden med sidvind och ispress kommer endast de
forsta fartygen att kunna hinga med. Konvojens hastighet kommer att be-
stdmmas av de sidmsta bitarna. Om ndgot fartyg fastnar maste hela konvojen
stoppas och isbrytaren far vinda tillbaka och hjdlpa loss det fartyg som
fastnat., Om vidret f6rsdmras och det blir ispress gidller det endast att

f4 upp bdtarna i vind si att de inte pressas sOnder.

F6r att genomsnittshastigheten inte ska bli alltfdr 1&g och vidntetiderna

besvirande l8nga anser SCA att det #r viktigt att

- fartyg med god framkomlighet i is (isklass, maskinstyrka, storlek etc.)
samt utrustade f8r att snabbt ta ombord last, placeras i en separat
konvoj

- dvriga fartyg med mindre god framkomlighet och utrustade med konventio-
nella hanteringssysfem placeras i en annan konvoj

- fartygen angdr minsta antal hamnar med st8rsta mdjliga lastintag

- lastintaget motiverar anldp i olika hamnar.
For att isbrytarledningen ska kunna gdra de avvigningar det hidr 4dr fraga

om bdr alla informationer avseende fartygen l#mnas i god tid till konto-

ret i Stockholm. *
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6. SAMMANFATTNING OCH DISKUSSION AV FRAMTIDA UTVECKLINGSLINJER

De ekonomiska kalkyler som gjordes fér att jimfSra SCA:s nuvarande sys-
tem med olika alternativa system pekar entydigt pa att det nuvarande

systemet 3r det mest fdrdelaktiga.

Leveranser har kunnat ske utan uppeh&ll fdr ishinder. Fdrldngningen av
rotationstiderna f6r fartygen #r 17-18 7 for den svaraste manaden som &r
mars. Forlingningen av restiderna under issdsongen 4r i genomsnitt 7 7%
av sommarrestiden., Efter forstdrkning av bordléggningen har fartygen vi-

sat sig klara de aktuella isférh&llandena.

Vid ett ev. nybygge av ett fartyg i denna storleksklass skulle det l&mp-
ligen byggas i isklass IA, men bordldggningen och styrmaskin skulle for-
stdrkas till IA super. Maskineffekten borde h8jas nadgot. I dag #r man

tvungen att kdra med ett 98-procentigt effektuttag vid ging i svarare is,
och detta bidrar till att 8ka fdrslitningen. Se vidare bilaga 1, som in-

nehdller synpunkter frdn SCA pd en ev. nybyggnation.

D4 detta transportsystem har visat sig vdl tillfredsstdlla SCA:s behov
faller det sig naturligt att diskutera forutsittningarna for att andra
industrier ska kunna anvinda ett liknande system. Det #r fi fdretag som
har en sd stor transportvolym att de kan driva ett eget system av SCA:s
typ. Det #r dirfdr Onskvirt med samlastning mellan flera fdoretag for att
maximalt utnyttja fartygens egenskaper som transportmedel. Nidr volymen
Skar blir det m8jligt att anligga fler terminaler avpassade efter skilda
godsslag., Ett s3dant utbyggt system skulle kunna f4 en flexibilitet i ni-
va med dagens konventionella 18sningar men visentligt fOrbdttrad trans-
portekonomi. Leveranssikerheten under vintern skulle 8ka, fdrutsatt att
man anvinder sig av stora och for ging i is limpliga fartyg, samt att is-

brytarservicen anpassas till det Skade antalet specialfartyg.
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SCA-Transport AB
C Lundin 72 11 15

Bilaga 1.

SYNPUNKTER PA EV. NYBYGGNAD AV FARTYG

Trade: avsett att trafikera Bottenhavet vintertid
- mottagarhamnar i Europa.

Last: Skogsprodukter.
Inledning

Fér att ett fartyg skall ge den avkastning bestdllaren fdrvintar sig mas-
te detsamma optimeras ur transportsynpunkt. Hdrav foljer att fartygets
storlek, dess ldngd, bredd, djupgdende och maskinstyrka bestdms av andra
faktorer i#n isfdrhdllanden oCh’isbrytarassisténser. De sistni#mnda fakto-
rerna ir emellertid i hogsta grad realiteter i rubr. fart. Detta leder

da till att isklass och maskinstyrka mdste komplettera de tidigare kri-
terierna. '

SCAs behov av isfdrstirkta fartyg bedtms ligga jinom omrddet IA och IA

Super.

Assistans kommer att behdvas under normala och svdra vintrar.

Synpunkter pa fartyget

Forskepp och stidv Enligt TIA Super (isbrytande)
Skrov av dubbeltyp (vingtankar)
Botten enligt klassen kompl.med forstidrkningar i Sver-

gangen forstiv-dubbla botten
(f6rhindra skador pga bottenslag)
Akterskepp Enligt IA Super med bl a iskniv
Slingerkdlar Fran 1/2 L och akterut (alt. ersittes dessa med
gtabilisatortankar) ’ )
Rodex Hjdrtstock fﬁrées med mekanisk l&sning, vilken
haller rodretii.O-Iége vid backmandver
Vridbar propeller Gar med skdrande eggen i is #ven vid backmand-
. : : véf'v“ S ;
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éh‘ Biléga 1, forts,
iﬁ Luftspolning eller bogpropeller
i Kringningsanordningar Gantrykranar kan anvédndas (trolley kdrs sb/bb)
Helikopterplattform for 1sspan1ng
Starka stridlkastare En i forstiv '"Suez" och en pd vardera brygg-
vingen
Sista utrustning avseendé naﬁigationshjélpmedel
Bandspelare for VHF-trafikeﬁ
Telefax for vidderkartor
Lastluckor kondensskydd undersidor
Arbetsluft, dick torkad (-40°C)
VI-ddrrar i passager indikatoralarm brygga

Huvudmotorer mellanvarvs, 4-takt

Vixel med elastiska kopplingar mot huvudmotofer
Trycklager akter om Véxel

Svinghjul pa propellerakel

Axelgeneratorer _

Maskinstyrka | eﬁligt IA Super

Lastregulator . : HM

Lastfdrdelning HM

Internkylsystem f6r HM och Hjm

UMS—-installation (vaktfritt m-rum)

TV-8vervakning

Avancerat brandalarmsystem

Ljuddimpande installation

Ovrigt
All inredning f6rlagd i dickshus
Bullerisolering av 1nredn1ng

_ Luftkonditionering 1nk1 kontroll av 1uftfukt1ghet

Virmeisolering av 1nredn1ng
Hytter i samma utférande (standard)

Dlmetcote—behandllng av vdderdidck

Ovanstiende synpunkter #r avsedda att forbittra fartygets formiga att
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framkomlighet

miljo

| sdkerhet.
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