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1. Forord

Styrelsen for Vintersjofartsforskning har uppdragit 4t svenska Sjofartsverket och finska
Sjofartsstyrelsen att tillsitta en arbetsgrupp att utreda mojligheterna och forutsitt-

ningarna for vintersjofart med stora

bulkfartyg i Bottenviken.

I arbetsgruppen har ingatt representanter for svenska Sjofartsverket, finska Sjofarts-
styrelsen, industrier, varv och rederier.

Foljande har ingatt i arbetsgruppen:
Svenska Sjofartsverket:

Luossavaara—Kiirunavaara AB:
Norrbottens Jarnverk AB:
Gringes Rederi AB:

Gorthons Rederier:
Salénrederierna:

Finska Sjofartsstyrelsen:

Oy Wirtsild AB:

Resultatet av arbetsgruppens arbete

Generaldirektér Erik Severin, ordférande
Isbrytardirektor Agne Christenson
Kommendorkapten Sten Hjortzberg, sekreterare
Disponent Ture Asplund

Skeppningschef Nils-Erik Qvist

Direktdr Ingemar Wahistrom

Kapten Rolf Weernmark

Direkt6r Clarence Dybeck
Generaldirektor Helge Jdésalo
Byraingenjor Gunnar Edelmann

Kapten Tom Artela

Diplomingenjor Bengt Johansson

redovisas i foljande framstéallning.




2. Malsittning

Malsittningen for arbetsgruppen har varit att undersoka huruvida det dr mojligt att dven
under vinterhalvaret driva trafik med stora bulkfartyg till och fran hamnarna i
Bottenviken. Det har visat sig nédvindigt att gora en sddan undersdkning for att utroéna
mojligheterna att forbilliga transporterna for industrierna och for att konstatera huruvida
det kan bli lonsamt att bygga ut den tunga industrin ytterligare i Bottenviksregionen.

BAKGRUND
Ar 1973 uppgick transporten av sjoburet gods pa Bottenviken till och fran de svenska

hamnarna till 11,0 milj ton. Sjétransporterna har under senare ar dkat och berdknas att
oka ytterligare under 1970-talet. Enligt upprittade prognoser berdknas de pé den svenska
sidan att uppga till 11,7 milj ton fran de fem stOrsta foretagen (LKAB, NJA, ASSI,
BOLIDEN och CEMENTA) ar 1974. Direst det planerade stalverket, »Stalverk 807, kom-
mer att byggas i Lule4 6kar transporterna for NJA redan i forsta etappen med 8,4 milj ton
och dven om malmexporten minskar kar transportbehovet betydligt.

Sjotransporterna pa finska sidan uppgick 1972 till 3,6 milj ton och de beriknas att under
1970-talet oka till 8,3 milj ton. '

Sjotransporterna i Bottenviken blir alltsd av betydande omfattning och méste ur drift- och
transportekonomisk synpunkt pagd aret runt. Varje begrinsning av trafiken genom
issvarigheter skapar komplicerade problem i friga om omléggning till landtransporter,
lagring av varor etc. Det blir dirfor ofrankomligt att efterstréva sjofart aret runt. Med
insats av isforstirkt tonnage och tillrickligt antal isbrytare kan trafiken uppratthéllas
utom under extremt kalla vintrar da for nirvarande tillginglig isbrytarkapacitet kommer
att erfordras i Ostersjon och pa Vistkusten samt eventuellt i Bottenhavet.

Tonnagets storlek far en avgdrande betydelse for 16nsamheten. Godset, som skall
transporteras, 4r till 6vervigande del lagvirdigt massgods — malm, slig, kol, kalksten —
och kan inte bidra hoga transportkostnader. Transporterna av det lagvirdiga godset skall
dirfor ske med insats av stora bulkfartyg, forslagsvis 50.000 ton DW. Det uppstar en
betydande fraktbesparing om transporterna kan ga pa stora fartyg.

Fartygens farter i isfarvatten r en annan friga som péverkar transporternas 16nsamhet.
Medelfarten bor icke understiga ca 8 knop. Med denna fart tar det ett fartyg att ga fran O.
Kvarken till Luled ca 20 tim. Med den tid det tar att lagga fartyget till och ut fran kaj,
forbereda lossning och lastning m.m. kan man dirfoér i runda tal med undantag for den tid
det tar att lossa och lasta rikna med att firden fran O. Kvarken till Luled och éter tar ca tva
dygn. Detta #r beriknat fér hogvintern, d isférhallandena dr som svérast. Under for- och
eftervintern kan medelfarterna bli hogre. Om isbrytaren assisterar flera fartyg som skall
till eller fran olika hamnar kan tiderna bli avsevirt lingre 4n tva dygn. Man maéste &ven
rikna med att medelfarten genom Bottenhavet, da detta ir isbelagt, kommer att sjunka i
jamforelse med farten i Oppet vatten.

For att halla god fart genom isen forutsittes att tonnaget och isbrytarna utrustas med hog
maskineffekt och naturligtvis att tonnaget dr av hogsta isklass.

Godset till och fran hamnarna i Bottenviken utgdrs till dvervigande del av malm, slig, kol,
kalksten, stal, olja och skogsprodukter. Dessa produkter limpar sig inte for landtranspor-
ter utan maste lagras under tider, da sjotransporter inte dr mojliga. For nirvarande lagras
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malm, slig, koks, kalksten och olja samt dven cement. Landtransporter av dessa produkter
kan inte ske till och fran sydligt beligna hamnar. Koksverket som &r under byggnad i
Luled blir direkt beroende av sjdtransporter. Kolet kommer delvis att importeras fran
U.S.A. Det kriver storbdrigt tonnage frimst ur fraktsynpunkt. Det material som
produceras for svensk varvsindustri kan landtransporteras, men transportkostnaderna blir
hoga.

Den expansion som pagir inom industrier beligna inom bottenviksregionen kridver
kontinuerliga transporter. Lagring av produkter till f6ljd av issvirigheter medf6ér méanga
konsekvenser, bla. betydande rintekostnader. Till detta kommer att riskerna for
leveransavbrott direkt paverkar méjligheterna att traffa forménliga férséljnings-, leverans-
och skeppningskontrakt. Leveranserna maste ske kontinuerligt.

Betriffande “’Stalverk 80 i Lulea forutsittes &retrunttrafik. Vintersjofart far i denna
storsatsning i Norrbotten betraktas som ett lika viktigt element som nagon nyckelenhet i
produktionen. Kvantiteten inskeppade ravaror till ’Stalverk 80> utgdr 4,4 milj ton per ar
och utskeppning av produkterna 4,0 milj ton per ar. For nuvarande stalverk beréknas in-
skeppning av ravaror 1980 uppga till 2,2 milj ton per ar och utskeppningen 1,4 milj ton
per ar. Den totala godsvolymen for de bada verksenheterna, 12 milj ton, ger saledes vid en
manads skeppningsavbrott ett lagertillskott av 1 milj ton av ravaror och produkter.
Forutom rintekostnader uppkommer avsevirda extrakostnader for utrustning och
utrymmen i Luled for vinterlagret. Motsvarande kostnader uppstar ocksd hos kunderna
som maste anpassa sig till mottagning av stdlimnen for drsbehovet under kortare tid dn 12
maéanader. '

Likartade forhallanden rader pa den finska sidan av Bottenviken dven om godskvantiteterna
ddr for nirvarande 4r av mindre omfattning. Planer finns pa industriell utbyggnad, bl.a.
ett jarnverk i Torned och en cellulosaindustri i Osterbotten samt skeppning av rysk malm
Over Brahestad.




Bottenviksforetagens sjétransportbehov

-1 SVENSKA FORETAGS TRANSPORTBEHOV

keppningsvolymen i de svenska Bottenvikshamnarna for &r 1973 var 11,0 milj ton. De
f foretag som 4r upptagna i nedanstiende tabell svarade for 9,8 milj ton. I tabellen anges
- 4ven det forvintade sjotransportbehovet for dren 1974 och 1978.

1973 1974 1978
LKAB 6,30 7,50 6,00 milj ton
NJA 1,20 2,25 3,36
ASSI 0,45 0,60 0,70
BOLIDEN 1,20 1,20 1,40
CEMENTA 0,16 0,16 0,19

Summa 9,8 11,7 11,7 milj ton

NJA:s godsomséttning aren 1972 och 1973 samt skeppningsprognos fér dren 1974 — 80
framgar av nedanstiende tabell.

Inkommande, 1972 1973 1974 1975 1976 1979 1980  Stalverk 80
1.000 ton

Koks/kol 400 550 850 1200 1600 1600 1600 2400
Kalksten 120 130 150 180 200 300 300 1100
Ovrigt 110 200 300 300 300 300 300 900

Summa 630 - 880 1300 1680 2000 2200 2200 4400

Utgéende,

1.000 ton

Tackjdrn, imnen — 100 500 550 600 700 535 4000

Valsade produkter 250 220 450 500 500 650 845

Summa 250 320 950 1050 1100 1350 1380 4000
: Totalt 880 1200 2250 2730 3100 3550 3580 8400

Totalt ar 1980 11980

Av nedanstiende tabell framgir de varukvantiteter som skeppades med fartyg av isklass
1A under vintern (dec. — april) 1972/73 och de kvantiteter som beriknas skeppas av
liknande fartyg under vintern 1973/74.

1972/73 1973/74

LKAB 0 1.000 ton 5
NJA 210 320
ASSI 170 240
BOLIDEN 85 275
CEMENTA 54 _60

| Summa 519 1.000 ton 900

|
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Féretagen planerar att féljande fartygsstorlekar skall kunna utnyttjas i vintersjofart (inom

parentes anges ungefirligt antal anlop under dec. — april):

1974/75 1978

LKAB 5 400 30 000
NJA 10000 (15) 40 000
3000 (65) 10 000

3 000

ASSI 7000 (32) 10 000
2000 (25) 3 000

BOLIDEN 23500 (10) 23 500
3000 (25) 4 000

3000

CEMENTA 4700 (15) 4700

187

1) Kan férvintas bli storre.

ton DW
( 6)
(42)
(70)
(25)
(25) 1)
(12)
(10)
(15)
20
225

For NJA s del beriknas tonnagebehovet 1977 resp. 1980 bli foljande:

Anlop per ménad

6—8
2

Tonnageprognos 1977  Lastférméiga Skeppn.sdsong
Gods . 1.000 ton man

Kol, 6stersjolinder 5-25 10—12
Kol, transoceant 25-50 10

Ovrigt inkommande samt

5—6

Anlép per manad

15
5
18

9
7

valsade prod, utg. 3— 4 12
Tackjirn, dmnen, utg. 10-20 10
Tonnageprognos 1980  Lastférméga Skeppn.sdsong
Varuslag 1.000 ton man
Ankommande

Kol, Ostersjon 5-20 10—12
Kol, transoceant 20-50 10 .
Ovrigt 2-20 10
Avgiende

Halvfabrikat 20-50 10—12
Halvfabrikat 5—10 10—-12
Fardiga produkter 2—15 12

Skeppningsforhallandena for LKAB:

20

Fran Lulea kan man berikna att det i framtiden kommer att skeppas ca sex milj ton malm
per ar, vissa hdgkonjunkturar kanske mer. Denna prognos géller dock endast s linge Stal-
verk 80 ej ar utbyggt. Skeppningsforhallandena for LKAB efter en stalverksutbyggnad

kommer att bli andra.

Polen kan si sminingom komma att skeppa tre milj ton malm fran LKAB. Man ér i Polen
intresserad av aretruntleveranser antingen 6ver Luled eller Narvik, bla. for att kunna
minska sina investeringar i hamnar och lager. Hela skeppningen till Polen sker fob och pa
polska fartyg av bla. valutaskil. Polen har f.n. endast fem fartyg som &r ordentligt
isforstirkta och det 4r #nnu ej klart, om ytterligare isforstarkta fartyg kommer att

anskaffas.




3.2 FINSKA FORETAGS TRANSPORTBEHOV
RAUTARUUKKI OY i Brahestad har limnat foljande uppgifter pa sjdtransportbehovet
for slutet av 1970-talet.

Import av rAmaterial 520 000 ton/ar
Import av ramaterial fran Lulea 300000 ”
Import av brinnolja 280000 ”

, 1100000 >
Export av stalprodukter 225000 ”
Total trafik 1325000 ”

Med nuvarande farledsdjup vore importen fordelaktigast med fartyg pa 10.000 ton DW
och med sjofartsstyrelsens nuvarande (vintertrafik) begrénsningar vore fartyg pa 3.500 ton
DW lampligast for exporten.

RAUTARUUKKI OY efterstrivar sa vitt mojligt ett jamnt transportflode aret runt. Hér-
vid beriknas antalet anlop under tiden december — april till f6ljande:
10.000 ton DW fartyg 46 anlép

3.500 ton DW fartyg 27 anlép

Den optimala fartygsstorleken ir for niirvarande beroende av farledsdjupet. Da farleden
till Brahestad blivit fordjupad dr fartyg pa 20.000 ton DW ténkbara fér importen.

OUTOKUMPU OY uppskattar att foljande fartygsstorlekar skall kunna utnyttjas under
tiden december — april (inom parentes anges antalet anlop).

1974/75 1978
Torned, Roytti 5000 (7) 5000 (12)
2500 (7 3000 (8
Yxpila 18000 ( 5) 18000 ( 5)
(Gamlakarleby) 2500 (30) 3000 (30

Farledsdjupet begriansar fartygsstorleken.




4. Beskrivning av isforhallandena i Bottenviken och Bottenhavet

Vintrarnas svarighetsgrad framgar av bil. 6 och 7. Olika utgangspunkter kan liggas till
grund for denna beddmning. I bil. 6 har Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
beddmt vintrarnas svarighetsgrad som funktion av Ilufttemperaturen. I bil. 7 har Havs-
forskningsinstitutet i Helsingfors som indelningsgrund tagit isens utbredning i Ostersjo-
omradet i km2,

Isens utbredning under olika vintrar framgar av figur 1.
Isens tjocklek under olika vintrar framgar av tabell 1.

ISTJIOCKLEK

Den sléta isens tjocklek i Bottenviken torde under svara vintrar kunna uppga till 90 cm,
under normala vintrar till ca 70 ¢cm och under milda vintrar till ca 40 cm. I Bottenhavet
ligger tjockleken under stringa vintrar pA 40—60 cm och under normala vintrar pa 20—40
cm. Under milda vintrar forekommer mycket lite havsis i Bottenhavet och den is som
finns ligger da i den norra delen.

RAKAR

Rékarnas forekomst édr helt beroende av isvintrarnas svarighetsgrad. Under svara vintrar
finns det mycket fa riakar i Bottenviken, detsamma giller dven under normala vintrar men
forekomsten av rakar dr dd nagot storre. Under milda vintrar finns det rikar i stort sett
hela vintern. De kan liksom under normala vintrar tidvis vara belagda med nyis, som kan
bli upp till 10 cm tjock. Rdkarna uppstar i allménhet antingen langs den svenska eller den
finska kusten, med 6vervikt pa den svenska.

I Bottenhavet finns under milda vintrar mycket litet is, fransett under kortare perioder i
den nordligaste delen. Isen, som ir relativt tunn, driver emellertid litt ihop eller skingras.
Under normala vintrar férekommer under storre delen av vintern nigon form av rik eller
riksystem, antingen lings den svenska eller finska kusten. Det foéreligger risk att
rakbildningen sker i den norra delen av Bottenhavet, varvid tillfarten genom So6dra
Kvarken till Bottenhavet tipps till med foérhallandevis besvirlig is. Aven under svira
vintrar kan nagon form av rik forekomma i Bottenhavet, sirskilt under senvintern. I
sydligaste delen av Bottenhavet och S6dra Kvarken brukar isen ofta vara ssmmanpackad.

VALLAR OCH ISSKRUVNING

Under normala och svara vintrar dr forekomsten av vallar storst. 1 Bottenviken
forekommer det mycket ofta vallar utanfor inloppen till Kemi, Lulea, Pited och i
Skelleftebukten. Dir kan finnas rikligt med vallar. Aven under milda vintrar férekommer
det vallar huvudsakligen i den norra delen av Bottenviken. De blir dock inte s méktiga
och svarforcerade som under stringa och normala vintrar. Under milda vintrar
sammanpackas ofta issdrja i den nordligaste delen av Bottenviken. D4 denna fryser
samman blir den mycket svarforcerad och den smilter och skingras langsamt pa varen. Da
isbrytare och trafik gar fram genom isen bildas det mycket ofta vallar. I inloppsleder, dir
utrymmet ir relativt begrinsat, blir vallarna mycket tita och ofta svarforcerade.

I Bottenhavet brukar det férekomma mycket vallar i Gévlebukten och lings kusten
nordvart forbi Ornskoldsvik. I omradet utanfér Umea tycks forekomsten av vallar vara
ndgot mindre. Vid sydliga och sydostliga vindar pressas dock isen mycket hart samman i
den nordligaste delen av Bottenhavet. D& det under svira och dven normala vintrar ir
vanligt med ostliga till nordostliga vindar blir vallarnas antal i allminhet stdrre i sddra
delen av Bottenhavet 4n i den norra.
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ISENS HARDHET

Rent fysikaliskt torde det inte vara n
och Bottenviken. Att isen forefaller

alltid blir tjockare dir in i Bottenhavet.

agon mirkbar skillnad i isens hardhet i Bottenhavet
hardare i Bottenviken beror troligen pa att kirnisen

Tabell 1

ISTJOCKLEK

Normal istjocklek vid svéra, normala och milda vintrar i skirgarden och till sjoss.
Bottenviken norra Bottenhavet sodra Bottenhavet

sjOss skdrgard sjOss skirgard sjOss skirgard

sviravintrar | 70—80 90 40-50 60-70 30-40 40-50

normala 40-50 70 20-30 40 10-20 20

milda 20-30 40-50 10-20 20 isfritt 10

10

1 mars

1 jan

SMHI/; VB M
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5. Atgirder i den ostliga och vistliga virlden for att befrimja sjoburen trafik i isbelagda
havsomraden

I det foljande redovisas ‘vilka atgirder som vidtagits for vintersjofart i ovriga delar av
virlden.

Istrafik bedrivs huvudsakligen i fyra havsomraden:
Ostersjéon

Nordostpassagen

Great Lakes

Nordvistpassagen

NORDOSTPASSAGEN
I denna har sedan sekelskiftet bedrivits istrafik med relativt sma fartyg och assisterande
isbrytare. For tillfillet assisteras trafiken av féljande linjeisbrytare:

Lenin c:a 33 000 ahk

Moskva 22 000 ahk

Leningrad 22 000 ahk

Kiev 22 000 ahk

Murmansk i 22 000 ahk

Vladivostok 22 000 ahk

1 bestéllning &r féljande isbrytare:

Nybyggning 36 000 ahk, leverans 1974
Nybyggning c:a 75000 ahk, leverans 1975
Nybyggning 36 000 ahk, leverans 1975
Nybyggning 36 000 ahk, leverans 1976

Detta innebir en 66,7 % 6kning i antal och 128 % okning i totaleffekt under de niirmaste
tva aren.

Konvojerna assisteras i regel av en eller flera linjeisbrytare samt dessutom ett antal mindre
isbrytare.

Det storsta hindret for utvecklandet av istrafiken i Nordostpassagen utgdrs av det
begrinsade djupet i farleder och existerande hamnar, vilket forsvarar anviindandet av stort
tonnage vilket dr fordelaktigast ur isgdngssynpunkt. Detta problem #r veterligen under
utredning i Sovjetunionen, vilket antagligen kommer att leda till stérre fartygsenheter i
framtiden. En ytterligare 6kning av isbrytarflottan dr dven hogst antaglig, varvid savil
stora som mindre enheter kommer i fraga.

GREAT LAKES

For tillfillet bedrivs ingen egentlig istrafik inom detta omrade trots att isforhallandena ir
betydligt littare dn i Ostersjon. Under c:a fyra méanader av aret ligger fartygen upplagda
oberoende av om det finns ishinder eller inte. De svaraste isférhallandena férekommer i
kanalerna och dessas anslutningar mellan sjéarna dit vinden tidvis packar samman isen.
Under bdrjan av skeppningssisongen assisteras trafiken av upp till fyra isbrytare i 10.000
ahk:s-klassen.

Planer pé att forlinga seglationsperioden féreligger, och ett omfattande forskningsarbete

for att na detta mal pagar. Wirtsili har deltagit i detta genom att utféra omfattande
modellférsék i isbrytningslaboratoriet foér U.S. Maritime Administrations rikning,
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Teoretiska beridkningar utforda vid University of Michigan visar entydigt att dretrunttrafik
pa Great Lakes ir synnerligen fordelaktigt ur ekonomisk synpunkt. Problemet ligger nu i
att fa privata redare att bestilla isforstéirkt tonnage for att mojliggdra vintertrafik.

NORDVASTPASSAGEN

For tillfillet 4r trafiken i detta omride ensidig, d.v.s. stora forrdd och tillbehodr for
fasta viderleks- och radarstationer samt for provborrningsomraden och provgruvor
transporteras nordvart, men ingenting kommer sdderut. Transporten sker i princip under
den isfria tiden och sker med relativt sma isforstirkta fartyg samt med pramar.

Isbrytarassistans ges av foljande stOrre isbrytare:

Louis S. St. Laurent, Kanada 24 000 ahk
John A. Mc.Donald, Kanada 18 000 ahk
Glacier, USA 21 000 ahk

Dessutom finns ett ritt stort antal hjilpisbrytare, av vilka somliga dven har lastbdrande
férmaga. :

I bestillning finns foljande isbrytare:

Northern Star, USA 60 000 ahk, leverans 1975
Nybyggning, USA 60 000 ahk, leverans 1976
Nybyggning, Kanada c:a 15000 ahk, leverans 1976

I langtidsplanerna finns for USA:s del ytterligare tvd 60.000 ahk:s isbrytare, samt for
Kanadas del tre c:a 15.000 ahk:s isbrytare samt en c:a 100.000 ahk:s isbrytare.
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6. Isforstirkning och isbrytningsformaga for ett c:a 50.000 ton DW bulkfartyg
Berikningar har utforts for ett Gringes-fartyg av typ Laidaure.

Viktokningen i skrovet for Gringes La-klass (L = 192 m, dodvikt = 38.100 ton) har
beriknats till ca 200 ton da man gar fran isklass II till IA Super. Det bor beaktas att for
stora fartyg kommer viktpéslaget att dven absolut sett bli mindre eftersom istrycket inte
Okas efter det deplacementet Odverstiger 13.000 ton och effekten samtidigit 13.000 hk,
medan det of6rstirkta fartygets styrka dkar med dkande storlek.

Som utgangspunkt fér undersdkningen av ett nytt storre bulkfartyg har foljande
dimensioner valts:

L (lingd) =223 m

B (bredd) = 32m

T (djupgiende) = 11 m

& (blockkoefficient) =0.785

tdw/A = 1.025 (deplacement vid spec. vikt 1.025) =0.79 _

P, =23.500 ahk (minimum for isklass 1A Super ifall stéllbar propeller installeras)

Detta fartygs beriknade isgingsférmaga visas i fig. 2 och 3. Det bOr beaktas att ett dylikt
fartyg bor forses med mycket goda isbrytningsegenskaper, eftersom det i allménhet inte
kommer att kunna f6lja iisbrytarens rinna emedan avstandet till isbrytaren bor héllas stort
(i storleksordningen en sjomil) av sikerhetsskil. Detta betyder att assistanstekniken for
dessa stora fartyg kommer att vara annorlunda dn fér mindre fartyg, och antagligen kom-
mer isbrytaren att bryta sin egen rinna parallelit med bulkfartyget for att latta upp trycket
pa de langa sidorna varvid farten i is Okar.

SAMMANDRAG:
— Ett stort fartyg bor forses med synnerligen goda isbrytarlinjer i foren for att pa egen
hand kunna taga sig fram i isen.

— Viktokningen blir mattlig p.g.a. de nya isklassreglernas (1971) tekniska uppbyggnad.

— Effekten bor vara 23.500 ahk enligt isklassreglerna. Detta &r inte orimligt med tanke pa
fartygets storlek och langsamt vixande medelhastighet dven for fartyg av bulktyp.

EKONOMISK JAMFORELSE

Styrelsen for vintersjéfartsforskning har fran Wirtsild bestéllt ett forskningsarbete vars
slutresultat kommer att vara ett datorprogram med vilket aretrunttrafik till hamnarna i
Bottenviken kan ekonomiskt understkas. Programmet dr klart i borjan av ar 1974 och
kommer att kunna anvindas av alla intresserade.
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7. Pris- och fartjimforelse mellan ett normalt och ett isforstirkt (1A Super) bulkfartyg

Nedanstiende berikningar har gjorts av Wirtsildi och utgdr en teoretisk bedémning av
prisdifferensen mellan ett icke isforstirkt fartyg och ett isforstirkt fartyg av svensk-finsk
isklass IA Super.

Det isforstirkta fartyget kommer att vara dyrare i inkép och i tabellen nedan presenteras
en mycket grov uppskattning av prisdifferensen:

— storre maskinstyrka, 15.000 — 23.500 9 % prisdiff.
— Okad stalvikt 1 % prisdiff.
— isfoérstiarkning av propeller, roder, rodermaskin, axlar 0.s.v 2 % prisdiff.
— pristilligg p.g.a. storre skrovdimensioner beroende pa finare linjer 2 % prisdiff.
Totalt 14 % prisdiff.

De finare linjerna och den stérre maskinstyrkan kommer att ge en hogre hastighet 4t
fartyget, och i tabellen nedan presenteras fartvinsten med dessa orsaker separat:

— fartvinst p.g.a. finare linjer ca 7%
— fartvinst p.g.a. storre effekt call%
Totalt cal8%

Denna fartdifferens kommer att paverka fartygets totala arliga transportkapacitet och
dirigenom det ekonomiska resultatet.
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8. Navigatoriska forhallanden i N. Kvarken och Bottenviken samt leddjupgaende (trafik-
djup) till de storsta svenska och finska hamnarna i Bottenviken

N. Kvarken utgérs av farvattenfortringningen mellan Bottenhavet och Bottenviken. Mitt i
fortrangningen ligger Holmdarna. Passage genom N. Kvarken kan ske genom O. eller V.
Kvarken. Storre fartyg anvinder endast O. Kvarken. Vintertid da sjéfarten assisteras av
isbrytare gar all trafik genom O. Kvarken. Endast undantagsvis och under varen har fartyg’
assisterats genom V. Kvarken.

I N. Kvarken finns omraden dir djupen ar 10—20 meter. For ovrigt ligger djupen pa
20—60 meter. Fem n.m. nordost om Norrskir finns ett omrade, dir djupet 4r omkring tio
meter. Tio n.m. sydvdast om Nordvalen finns pa bada sidor om den i sjokortet angivna
leden omraden med djup pa 12 meter. Avstindet mellan dessa omraden #r endast en n.m.
Strax sydviast om Nordvalen finns det grundklackar pid 14 och 15 meter. Passage av
Nordvalen maste ske norr om fyren. 0,7 n.m. nordvist om fyren finns en grundklack pa
13,9 meter. Ost om Nordvalen finns omraden dir djupet dr 14—18 meter.

Vid passage genom O. Kvarken fordras det att fartyg med stort djupgaende i stort sett
maste f6lja den i sjokortet utlagda kurslinjen. Detta kan under vintern di omradet ar
isbelagt vara svart och fartygen far icke fastna och komma i drift med isen.
Sjomitningarna i N. Kvarken utférdes 1957 och kan anses tillforlitliga. Omradet ar
ekolodat men ej ramat.

I den senaste utgivan av svenska sjokort har med ljusgron firg inlagts de havsomraden, som
ir modernt sjdomitta med tanke pa fartyg med stort djupgiende, de s& kallade tungtrafik-
korridorerna. Som framgar av svenska sjokortet nr. 4 si omfattar detta omrade omkring en
tredjedel av Bottenviken. P4 finska sidan av Bottenviken ir det nymitt och djupsiffrorna
tillforlitliga med tanke pa trafik med stora fartyg. P4 svenska sidan viister och nord om
”tungtrafikkorridorerna” ir sjoméitningen av dldre datum och dirfor ej tillférlitlig.

Liknande ’tungtrafikkorridorer’ finns inlagda i sj0kortet over Bottenhavet.

Sammanfattningsvis kan sigas att det med nuvarande sjdmitningsunderlag gar att ga
genom O. Kvarken och: upp genom Bottenviken med fartyg upp till 13 meters
djupgéende, men det fordras en noggrann navigering och att fartygen foljer bestimda
router. Detta kan vintertid vara mycket svart. Farledsutmirkning bor i S6dra och Norra
Kvarken forbittras med bottenfasta fyrar.

LEDDJUPGAENDE TILL DE STORSTA SVENSKA HAMNARNA 1 BOTTENVIKEN
Leddjupgéendet anger det ungefirliga djupgaendet for de storsta fartyg, som kan passera i
farleden vid medelvatten.

LULEA Sanddleden 11,5m
Germandodleden 7,5m
Junkoleden 8,6 m

PITEA

(Haraholmen) 11,5m

SKELLEFTEHAMN 110m
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PLANERAT LEDDJUPGAENDE (TRAFIKDJUP) TILL DE STORSTA FINSKA HAM-

NARNA I BOTTENVIKEN
ik planerat djup arbetena inleds
i ULEABORG 10 m 1973
i KEMI 10 m 1973
I BRAHESTAD 9m 1979
“ GAMLAKARLEBY I0m 1975
JAKOBSTAD 8m 1975

En ny vinterfarled Uté6 — Gustav Dalen — Enskir pd 10 m planeras att pabérjas 1977.
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9. Uppgifter betriffande hamnarna i Bottenviken

9.1 SVENSKA HAMNAR

LULEA
I den kaj som byggs vid Borstskir och vid vilken all kolimport skall dga rum till det
koksverk som #r under byggnad planeras fem stycken strémbildare.

Vid LKAB’s kaj finns f.n. tva strombildare.

Atlas Copco har for LKAB’s rikning gjort en utredning angiende isundanhallning med
tryckluft (bubbelmetoden).

Till Luled Bogserbits AB (Luled hamn) har hésten 1973 levererats en ny bogserbat med
huvuddimensionerna 32,3 x 9,5 x 5,3 m och med en maskinstyrka pa 3.200 ehk.

Fartyget dr byggt till Lloyd’s Registers hogsta klass med beskrivande notering
“Isbrytare”. Skrovet dr utformat och forstirkt enligt senaste rén.

PITEA :

Kajen i hamnen Haraholmen, som togs i bruk ar 1973, &r byggd sa att avstandet mellan
landfdstet och kajkanten ir c:a 50 m och kajdécket star pa palar. Framkanten pa kajen
slutar en meter ovanfér vattenytan. I utrymmet under kajdicket har fyra stycken
strdmbildare placerats c:a 5 meter fran kajkanten. Det beriknas att dessa skall halla isfritt
c:a 10 meter fran kajen. Isen utanfér det dppna omradet blir tunn men okar i tjocklek
successivt lingre ut. Lings kajen gar det 4ven en naturlig strom. Erfarenheterna fran kajen
i Lovholmen, dir det endast fanns en strémbildare, r goda.

Pited hamn kommer att under vinterhalvaret férhyra en bogserbat, som bestillts av Wiréns
Rederi AB och som kommer att levereras i februari 1974.

Fartygets huvuddimensioner dr 36 x 10 x 5,3 och det har en maskinstyrka p4 3.400 ehk.
Fartyget &r byggt for isbrytning.

Vid lagliga vindférhallanden och om det finns eller da det uppstar dppet vatten utanfor
hamnen bryter bogserbéten si att isen strdommar ut och hamnen blir isfri.

SKELLEFTEHAMN

I Skelleftehamn finns vid Rénnskérsverken en kaj for fartyg med ett stérsta djupgiende
av 11 meter. Isférhallandena vid denna kaj ér forhallandevis goda beroende pa de aviopp,
som gér ut i nirheten av kajen. Skelleftehamns bogserbat bryter i hamnen sa att isen blir
ordentligt sonderbruten. Nir stérre fartyg svings runt si brukar hela ismassan vrida sig.

Skellefted hamn har en bogserbat, som levererades 1969. Dess huvuddimensioner ér 31,5
x 9 x 4,2 och maskinstyrkan ir 2.465 ehk. Fartyget ar byggt for isbrytning.

Liksom i Pited brukar man vid ligliga vindférhallanden forsoka att f4 ut isen fran hamnen.
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9.2 FINSKA HAMNAR

ROYTTA
Vid kajen finns f.n. tre strémbildare. Tva med 12 kW och en med 17 kW motor. Stroém-
bildarna #r férsedda med propellrar samt monterade pad pontoner vid kajens norra

“sida. Sodra sidan av kajen kommer att muddras och d4 kommer dven strémbildarna att

placeras dar.

KEMI
Djuphamnen i Ajos ir férsedd med en tredelad luftslang som matas med en 7 atm.
kompressor.

Kemi stad har begirt offerter pd en harﬁnisbrytare med 3.500 ahk och forsedd med
Kamewa eller alternativt med dieselelekiriskt maskineri. Lingden pa fartyget beriknas bli
32 m och djupgéendet c:a 5 m. Uppgiven leveranstid forsta kvartalet 1975.

Vistra sidan av kajen i Veitsiluoto kan hillas 6ppen med kylvatten fran fabrikerna.
Dessutom #r kajen forsedd med strombildare.

ULEABORG |
Nuottasaari hamn halls 6ppen med tillhjélp av kylvatten som Oulu Ab leder ut vid kajen.

Den nya kajen vid Oritkari kan tillgodogdra sig kylvattnet frin Oulu Ab. Ar 1976
kommer kajen att foérlingas och fordjupas och i samband med dessa arbeten skall den
ocksé forses med strombildare.

Toppila hamn far varmt vatten fran Kemira Ab. Hamnen ir trafikabel dven under stringa
vintrar.

Pateniemi hamn har tva 11 kW strémbildare monterade pa pontoner.

Uleaborg stad har hamnisbrytaren Tuura som levererades 1971.
Fartyget har foljande huvuddimensioner:

Storsta langd 35.51 m
Storsta bredd 9.84 m
Medeldjupgaende 4.70 m
Deplacement 650.00 ton
Maskinstyrka 3250 ahk

Fartyget 4r byggt enligt Germanischer Lloyd’s normer och fyller fordringarna fér finsk
isavgiftsklass 1A Super. ”Tuura” har en bogpropeller pd 155 kW.

BRAHESTAD

Ab Rautaruukkis hamn kan héllas helt dppen med tillhjilp av kylvatten fran fabriken. Ar
1976 kommer ytterligare en masugn att bli firdig och dd kommer ett andra kylvattenrdr
att dragas till hamnbassingen vilket medfér att dven vindplatsen kan héllas 6ppen
vintertid.

Vid Lapaluoto kaj ir isforhallandena goda pa grund av Rautaruukkis avioppsvatten.

GAMLAKARLEBY
Industrihamnen i Yxpila har 400—-500 m &ppet vatten pa grund av att Outokumpu Ab
har dragit sina avloppsrér till kajen.
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Gamlakarleby stad har hyrt bogserbaten Akke pa 1.400 ahk som fungerar som
hamnisbrytare.

JAKOBSTAD
Vid nya kajen finns en stréombildare pa 30 kW uppmonterad p tva pontoner.

Den 31.5.1974 kommer Buskokajen att vara klar och den kommer att forses med en 30
kW strémbildare.

Ar 1976 kommer staden att bygga ett reningsverk fran vilket avloppsvattnet skall ledas till
Nya kajen och Buskdkajen.
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10. Synpunkter pa assistans med isbrytare

10.1 ASSISTANS AV STORA BULKFARTYG

Erfarenheter av assistans av stora fartyg (30.000 — 50.000 ton DW) ir relativt sma. De
hianfor sig till de svara isvintrarna 1963, 1966 och 1970. D4 assisterade de svenska is-
brytarna stora bulk- och tankfartyg pa Vistkusten och i Ostersjon séder om Landsort.
Dessa fartyg var inte isforstirkta. I Finland har man erfarenheter av assistans av fartyg
pé 15.000 ton DW med isklass 1A.

Istérhallandena var da vid vissa tillfdllen forhallandevis svara, men de kan inte jimféras
med isfoérhallandena i Bottenviken under en normal vinter.

Nir fartyg av storleksordningen 30.000 till 40.000 ton DW var lastade kunde de om ispress
inte férekom och om de anvinde full maskinstyrka ofta gi sjidlva genom isen. Inom vissa
vallomridden hade de dock svérigheter och erfordrade dir assistans av isbrytare. Sddana
assistanser kunde d4 vindférhallandena var ofordelaktiga, rinnorna skét ihop och isen
pressade bli mycket besvirliga. Fartygen utsattes for mycket stora pafrestningar. Di
fartygen gick i ballast var det avsevirt mycket svirare att assistera dem.

Ett isforstirkt fartyg pa 50.000 ton DW med stor maskinstyrka och under férutsittning
att fartyget anvinder full maskinkraft torde kunna ta sig fram i Bottenviken.
Forutsiittningen &r att isbrytaren limnar fartyget anvisningar om limplig firdvig och att
isbrytaren ldimnar direkt assistans vid passage av vallomraden.

Om ett fartyg av denna storlek fastnar kan det uppsta svarigheter att fa loss fartyget.
Genom besvirliga vallomriden maéste i allménhet den rinna som isbrytaren gor bli lika
bred som det assisterade fartygets bredd. Denna erfarenhet har gjorts vid assistans av
fartyg typ Tunadal, som ir pa 12.000 ton DW och 20,28 m bred.

Liknande fdrhallande uppstir da isen packas samman till iss6rja och denna fryser
samman. Vid sddana isforhillanden har det med isbrytare av typ Tor visat sig omojligt att
bredda rinnan och om den sammanfrusna issorjan varit mycket tjock har det inte gatt att
bryta en ny rdnna.

Sammanfattningsvis kan det séigas att assistans av stora bulkfartyg (c:a 50.000 ton DW), som
tillhér hogsta isklass, torde vara mojlig aret runt i Bottenviken. Isbrytare av typ URHO
torde erfordras for assistans. Under vissa besvirliga isforhéillanden kan det dock uppsta
svarigheter.

10.2 SKILLNADEN I ATT ASSISTERA ”STORA” OCH ”SMA” FARTYG
Med “’stora’ fartyg menas i det hir sammanhanget fartyg pa 6ver 8.000 ton DW.

Det forutsittes att fartygen idr lastade, att de har hogsta isklass och stor maskinstyrka.

Betriffande ’sma” fartyg kan man skilja p4 fartyg under 5.000 ton DW och fartyg mellan
5.000 och 8.000 ton DW.

Fartyg under 2.000 ton DW har inte medtagits i nedan forda resonemang,.

Fartyg pa 2.000 — 5.000 ton DW kan folja i§brytaren relativt bra om isen dr nagorlunda jimn
och om en medelfart pa 6—8 knop kan hallas. Patriffas ett vallomrade far inte detta vara
for kraftigt si att isbrytarens fart minskar avseviirt. De assisterade fartygen maste da for
( att undvika kollisionsrisk minska farten. Detta gor att d4 de kommer in i vallomridet inte
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har tillricklig levande kraft for att kunna passera. Om de fastnar méste isbrytaren backa
for att bryta loss det fartyg som fastnat. Detta kan méanga génger ta lang tid i ansprak,
sirskilt om det 4r manga fartyg i konvojen. Om isen pressar eller skjuter har fartyg pa
2.000 — 5.000 ton DW stora svarigheter att folja isbrytaren, da rinnan fort skjuter ihop
efter isbrytaren. Fartygen maste da i de flesta fall bogseras.

Fartyg p4 5.000 — 8.000 ton DW har littare att folja isbrytaren, naturligtvis gar det lattare
ju storre fartyget dr. Dessa fartyg kan bogseras av isbrytare dven om det foreligger svarig-
heter att bogsera de storsta fartygen.

Fartyg 6ver 8.000 ton DW har littare &n de ovan nimnda fartygen att folja en isbrytare. Ju '
storre och dirmed tyngre fartygen ir desto bittre gar de. Detta giller sirskilt vid passage {
av vallomraden, dir de storre fartygens levande kraft har stor betydelse. Nir fartygen i
kommer upp i sddan storlek att de blir lika breda eller bredare én isbrytaren kan det [
under vissa isforhallanden uppsta svarigheter for ett assisterat fartyg att folja en isbrytare. |
Rinnan blir icke tillrickligt bred och fartyget har svarigheter eller kan icke bredda
rinnan.

Nar man kommer upp till fartyg i storleksordningen 30.000 — 50.000 ton DW och med en \
bredd av 28—32 m kan det uppsta problem for ett fartyg att fdlja en isbrytare av typ Tor.

En faktor, som har mycket stor betydelse, vid assistans av stora fartyg ir att rinnan maste
goras mycket rak och girarna méste goras svaga med mycket stor girradie. Isbrytaren far ,
dérigenom svarigheter att vilja den mest férdelaktiga vigen. Vid assistans av mindre fartyg

kan isbrytaren gora relativt snabba girar. Sirskilt nattetid och vid nedsatt sikt dr det svart

att i tillrickligt god tid se vallomraden sdvil i stralkastarljus som med tillhjilp av radar. \
Vid assistans av fartyg pa 50.000 ton DW torde det i det nirmaste vara omdjligt att gora |
négra storre girar for att undvika svarare omraden. Med hjilp av helikopter kan om sikt- ’
forhallandena 4r goda fiardvigen bestimmas i god tid. Dirigenom undviks ~’6verraskande”
girar,

| Man méste ocksd ta med i berdkningen, att det i Bottenviken kan uppstd omfattande ,
vallomraden, som blir mycket svira att forcera, och genom vilka det kan bli i det
ndrmaste omdjligt att framfora fartyg. Ju titare och livligare trafiken blir desto flera vallar
uppstar det. Utanfor inloppsleder, dir mandverutrymmet ir begrinsat, kan isférhallan- '
dena bli mycket besvirliga.

Det foreligger relativt stora skillnader i att assistera stora och sma fartyg. Nir fartygen
kommer upp i en storlek av 30.000 — 50.000 ton DW blir det inte friga om assistans ur den
synvinkel som vi for nirvarande ser det. Fartyg av denna storlek gar till stor del sjilva
genom isen. Isbrytaren gar fore for att anvisa limplig vig och vid behov ingripa.

10.3 ASSISTANS AV STORA FARTYG MED TVA ISBRYTARE
Det har i manga sammanhang framkommit att stora breda handelsfartyg — bredare &n ;
isbrytaren — skulle assisteras av tva isbrytare, som skulle gi parallellt med varandra och
dérigenom bryta en “dubbelt” si bred rinna. Denna metod har anvints vid enstaka till-
fallen vid assistans av stora tankfartyg, som icke varit isforstiarkta. Isférhallandena har da
varit forhallandevis litta.

Under svara isforhéllanden #r det ofta mycket svart att bryta ’dubbla” rinnor. Genom
isens tryck pressas en av isbrytarna in mot den andras rinna. Det finns méjligheter att ga
pa relativt stort avstand fran varandra men da blir det tva parallella rinnor och inte en
bred. ‘ '
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I vissa infartsleder, dir manodverutrymmet dr begrinsat gar det inte att bryta “dubbla”
rannor. I skidrgdrdsomraden, t.ex. Stockholms skirgard, dir trafiken &dr livlig och fartygen
gar med forhallandevis hog fart, slis isen sonder vid sidan om réinnan och denna blir
dirigenom mycket bred. I de norrlindska farvattnena, dir isen &r avsevirt tjockare och
temperaturen ligre varigenom rinnan fryser samman si gott som omedelbart, ar
forhdllandena inte desamma som i sydligare farvatten. De brutna rénnorna blir inte
mycket bredare dn isbrytarens bredd.

En annan metod vid anviindning av tva isbrytare ér att en isbrytare gar fore de assisterade
fartygen och bryter en rinna pa “’konventionellt” sétt. Den andra isbrytaren gar akter om
eller om isforhallandena inte #r for svara vid sidan om konvojen och ingriper om nagot
fartyg skulle fastna. Denna metod har praktiserats da det funnits tillgdng till isbrytare.
g Isforhallandena har da icke varit sirskilt svara, men isen har varit i rorelse och risken for
isskruvning och ispress har varit stor.

10.4 FORDRINGAR PA ISBRYTARE (LANGD, BREDD, DJUPGAENDE, MASKIN-
STYRKA).

De storsta isbrytare som for nirvarande disponeras dr de av typ Tarmo varav Finland har

tre och Sverige tva stycken. Data for dessa ér:

lingd 86,50 meter
bredd i KVL 20,50 meter
djupgiende max. 7,00 meter
maskinstyrka 12.000 ahk

En storre typ, den sa kallade Urho-typen, dr under byggnad pa Wirtsild Helsingforsvarvet.
Tva dr bestidllda for Sverige och tva fér Finland. Den forsta kommer att levereras till
Sverige hosten 1974. Data for denna typ av isbrytare ér:

lingd 104,60 meter
bredd i KVL 22,50 meter
djupgiaende max. 8,30 meter
maskinstyrka i 22.000 ahk

Isbrytare av typ Tarmo kan klara de flesta isar i Ostersjon och Bottniska Viken.
Erfarenheten har emellertid visat att under svara isforhallanden med havsis pd 65—75 cm
och stora vallar denna isbrytare har svirigheter att ta sig fram genom isen. Det gar mycket
langsamt och vissa omraden kan icke isbrytaren passera utan maste vilja lampligare vig.
Rinnan efter isbrytaren blir mycket krokig, icke bredare én isbrytarens bredd och i
rinnan ligger stora isstycken och issorja, som gor att till och med isbrytaren har
svarigheter att forcera den egna brutna rinnan,

Den isbrytare pa 22.000 ahk, som dr under byggnad, kommer att fi stérre mdjligheter att
forcera svara isar. Den rinna, som den limnar efter sig, blir fylld av is och issdrja. Det
kommer dirfor att stillas mycket stora fordringar pa de handelsfartyg, som under sddana
forhallanden skall fo6lja isbrytaren.

Fordringarna — oOnskvirda fordringar — pd en isbrytare ir att den utan allt for stora
svarigheter skall kunna forcera alla tinkbara isar i Ostersjon och Bottniska Viken.
Isbrytarens djupgiende far inte bli foér stort. 8—9 meters djupgiende torde vara maximum
for en isbrytare som skall operera i Bottenviken. En fordel ér att isbrytaren dr minst lika
bred som de fartyg, som den normalt skall assistera. Detta dr emellertid icke erforderligt ' |
| vid assistans av stora, tunga specialfartyg. ;
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11. Forutsittningar och mojligheter till samverkan mellan svensk och finsk isbrytartjinst

Samarbetet mellan svensk och finsk isbrytartjinst har dgt rum sedan manga ar tillbaka.
Isbrytarledningarna i Sverige och i Finland har under vinterhalvaret dagligen kontakt
betriffande issituationen, restriktioner m.m. Ett dagligt samarbete férekommer mellan de
bada lindernas viderlekstjinster i form av utbyte av iskartor, prognoskartor m.m.

Sedan 1968 har de bada isbrytarledningarna och befilhavarna pa isbrytarna triffats
drligen — vartannat ar i Finland och vartannat ir i Sverige — for att utbyta erfarenheter
och diskutera gemensamma problem.

Ar 1961 tillkom en 6verenskommelse mellan Sverige, Finland, Danmark och Norge om
samverkan vid isbrytning.

Mellan de svenska och finska isbrytarna férekommer samarbete i form av utbyte av
uppgifter betriffande viderleksrapporter och viderleksprognoser samt information om
isliget och lampligaste firdvig. De senare uppgifterna limnas ofta i samband med eller
omedelbart efter isspaning fran helikopter.

De svenska och finska isbrytarna har utrustats med telecopierapparater. Samma format pa
iskartor anvinds. Detta underlittar mojligheterna att utbyta resultat av isspaning.

Viderleksrapporter och viderleksprognoser ir av storsta betydelse f6r assistansarbetet
med isbrytare. Det giller i synnerhet prognoserna om vindens styrka och riktning. Under
vintern 1972—73 sindes i Finland vindprognoser var sjdtte timme for de omraden inom
vilka isbrytarna opererade. Samarbete betriffande dessa prognoser kommer att inledas
med Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut. Observationer kommer att goras
var sjitte timme av samtliga isbrytare till sjoss.

Det talas ofta om mojligheterna att ordna gemensamma konvojer for fartyg desti-
nerade till svenska och finska hamnar i Bottenviken, men det dr inte si enkelt att
ordna. FOr att vinna tid s gir isbrytaren under normala férhillanden den kortaste
vigen, vilket blir lings den egna kusten. Under svara férhallanden har svenska och finska
isbrytare samarbetat och detta samarbete bor dka ytterligare om trafiken blir stérre. Om
isliget varit sidant att fartyg destinerade till svenska och finska hamnar framférts efter
samma route har under tidigare ir gemensamma konvojer anordnats med gott resultat.

I farvattensfortringningar siasom O. Kvarken och i Alands hav forekommer ett direkt
samarbete mellan svenska och finska isbrytare.
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12. Sammanfattning av arbetsgruppens synpunkter pa vintersjofart med stora bulkfartyg i

Bottenviken

Arbetsgruppen har funnit féljande.

1.

Med hiinsyn till den stora transportvolymen, sirskilt av massgods, samt drift- och
transportekonomiska synpunkter dr det angelidget att mojligheter skapas att anvinda
stora bulkfartyg fér transporter 4ret runt i Bottenviken. Genom att stora fartyg an-
vinds minskas antalet anlép och dirigenom kan isbrytarverksamheten effektiviseras.

De tunga industrierna i Bottenviksregionen har under senare &r utbyggts och
utbyggnaden fortsitter. Varumingden som transporterades over de svenska och finska
hamnarna i Bottenviken var ar 1973 c:a 15 milj ton. Den kommer att 6ka visentligt
och beriiknas att ar 1978 uppga till 20 milj ton. Dérest den planerade expansionen,
bl.a. Stalverk 80 i Luled och rysk malmexport dver finsk hamn, kommer att
genomfdras stiger transportvolymen med ytterligare 10—15 milj ton. Med hénsyn till
konkurrensen pa virldsmarknaden ir det ett villkor for industrierna att sjdtransporter-
na pagar aret runt. En viktig synpunkt #r att transporterna samordnas si att sivil
ankommande som avgiende fartyg medfor last.

De atgirder som under senare ar vidtagits i den Ostliga och vistliga vérlden for att
befrimja sjdtransporter vintertid ar betydande. Sverige och Finland maste for att
kunna hivda sig vidtaga liknande atgirder som andra lander for att transportera gods
aret runt till och frin hamnarna i Bottenviken.

Mot bakgrund av den teoretiskt framriknade byggnadskostnaden torde det vara
rimligt att antaga att massgodstransporterna for den tunga industrin i Bottenviken till
stor del skall utfdras av stora bulkfartyg i ett integrerat aret-runt skeppningssystem.
Aven om det i praktiken blir friga om fraktnivaer for denna typ av specialtonnage,
som ligger hogre 4n vad den teoretiska byggnadskostnaden synes ange, uppvigs detta
genom de férdelar som industrin erhaller i inkdps- och lagersammanhang. Det torde
darfor bli 16nsamt med sddana fartyg om de kan inséttas pa rétt sitt. Svensk och finsk
sjofart bor inom detta omrade gdras konkurrenskraftig,

De tva svenska hamnarna Luled och Pited kan ta emot fartyg med ett djupgéende av
11,5 meter och Skelleftehamn 11,0 meter. De finska hamnarna Kemi, Uledborg och
Gamlakarleby kommer nir infartslederna har fordjupats att kunna ta emot fartyg med
ett djupgidende av 10,0 meter, Brahestad 9,0 meter och Jakobstad 8,0 meter.
Hamnanlidggningarna 4r moderna. De svenska hamnarna har moderna och starka
isbrytande bogserbatar. Pa finska sidan 4r det endast Uledborg som har bogserbat av
tillricklig kapacitet.

De navigatoriska forhallandena i N. Kvarken och Bottenviken ir sidana att trafik med

stora fartyg dr mojlig vintertid. Djupforhallandena i N. Kvarken begrinsar fartygens
djupgiende med nuvarande sjomitningsunderlag till 13 meter. Vid vintertrafik
med stort tonnage torde det ur siikerhetssynpunkt bli nddviandigt att ersdtta en del
prickar med fasta sjomérken.

Det finns mdjlighet att i Bottenviken med isbrytare av Urho-klass assistera stora
bulkfartyg som dr av hogsta isklass och har limplig skrovutformning. Till de svenska
hamnarna berdknas det ar 1980 under dec. — april c:a 45 anldp i minaden. Med
”Stalverk 80” Okar antalet anlop till c:a 70. For Finlands del torde det 1980 rora sig
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om c:a 50 anldp i manaden. Samverkan mellan de svenska och finska isbrytarna
har genom de erfarenheter som vunnits under tidigare vintrar visat sig vara god. Under
tre vintrar 1970-71, 1971-72 och 1972—73, av vilka de tva férsta riknas som
normala och den sista som mycket mild, var det trafik utan avbrott pa hamnarna i

" Bottenviken.

Det isforstirkta tonnaget har under senare ar forbattrats avsevirt. Denna omstindig-
het och de milda vintrarna under 1970-talet har bidragit till att trafiken pa
Bottenviken har kunnat paga i storre omfattning 4n tidigare.

Arbetsgruppen har funnit att det under vinterperioden ér mojligt att driva trafik med
stora bulkfartyg i Bottenviken. De framtida inkops- och forsdljningsférhallandena
kommer att bli av sidan art att kontinuerlig trafik (trafik aret runt) maste komma till
stand.

Med hinsyn till de angivna forhéllandena anser arbetsgruppen att Sjofartsverket i
Sverige och Sjofartsstyrelsen i Finland bor verka for att atgirder vidtages — erforder-
ligt antal isbrytare anskaffas, sjomitningen kompletteras, fasta sjdbmirken anordnas —
sd att trafik med stora bulkfartyg blir mojlig aret runt pé Bottenviken samt att sjo-
fartens intressenter — redare och industrier — anskaffar for denna trafik lampligt
tonnage.

En vidgad forskning rorande isférhallandena ér erforderlig.
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BILAGOR
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Bilaga 1

VINTERSJOFARTSFORSKNING

Den férvintade vintersjofartens omfattning med storbirigt tonnage i Bottenviken
forutsitter forutom isforstirkt tonnage och tillrickligt antal isbrytare dven vidgad
vintersjofartsforskning. Trots att vintersjofart bedrivits under ldng tid har nigot mera
systematiskt forsknings- och utvecklingsarbete inte paborjats forrén under de senaste
aren. Det sker numera i samarbete mellan Sverige och Finland genom ett gemensamt
organ. En styrelse pa fyra ledamdter, tva frén vardera landet, administrerar arbetet.
Fordelningen av uppgifterna sker med hinsyn till lindernas personella resurser samt
tillgang till forskarinstitutioner. Varje land bedstrider kostnaderna for sina uppgifter.

Program upprittas och faststilles vid styrelsens sammantriden. Forsknings- och uveck-
lingsarbetet inriktas i forsta hand pa fragor sammanhiingande med isbildning, rikar och
vallar samt strdmbildningens inverkan pa isdriften. Mitning av isarna och transport av
erhallna data till meteorologiska institutioner blir grundliggande uppgifter. Matdata skall
snabbt omformas till iskartor och aterforas till fartygen. Kidnnedom om isarna blir
avgorande for framkomligheten i isfarvatten.

Vissa fragor om skeppsteknologi och material behéver nidrmare utforskas. Hir ror det sig
om grundforskning och utvecklingsarbete. Hur fartyg skall byggas for att komma fram i
Bottenviken och motsta istrycket behover utvecklas ytterligare. Skadorna pa fartyg skall
férhindras i stérsta mojliga utstrickning. Detta dr mojligt att stadkomma genom studier
av konstruktioner och material. Hur man navigerar i isfarvatten 4r en annan fraga som
behover studeras.

En insamling och registrering av erfarenheter fran vintertrafiken och arbetet i hamnarna
kan limna virdefullt material till fortsatt utvecklingsarbete.

Forutom angivna forsknings- och utvecklingsuppgifter finns andra projekt som behover
utforskas eller utvecklas. I samarbete bor uppgifterna angripas. En 16sning av uppgifterna
paverkar direkt vintersiofartens omfattning, okar framkomligheten i isfarvatten och
minskar skadorna pa fartygen.

Planen ir att utnyttja befintliga forskningsinstitutioner, tekniska hogskolor, universitet,
provningsanstalter och industrins laboratorier. Wirtsilds varv i Helsingfors har inrdttat en
arktisk grupp med uppgift att samordna féretagets kunnande om vintersjdfart samt driva
utvecklingen vidare. Gruppen ges en kommersiell inriktning, men den kan komma att
lamna virdefulla bidrag till frimjande av vintersjofarten, bland annat i Bottenviken.

Trafik aret runt i Bottenviken forutsitter ett malinriktat forsknings- och utvecklings-

arbete. De medel som avdelas till verksamheten forvintas limna god foérrdntning.
Arbetsgruppen vill dirfér rekommendera 6kade insatser pa dessa omraden.
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Bilaga 4

Trafikrestriktioner under vintrarna 1970/71, 1971/72 och 1972/73 pa Skelleftehamn,
Pited och Lulea.

Under de tre vintrar (70/71, 71/72, 72/73) som sjofart pagitt oavbrutet pa Luled, Pitea
och Skelleftehamn har trafikrestriktionerna pa dessa hamnar varit i stort sett lika. Pa
grund av de svara isforhillandena, den ringa trafiken, brist pa limpligt tonnage och den
begrinsade isbrytarkapaciteten upphorde trafiken pa Skelleftehamn under en kortare tid
vintern 1970/71.

Restriktionerna har varit f6ljande,

1970/71 Dodvikt Isklass
15/12 — 5/1 900 II
6/1 —28/2 1200/2000 1B/1C .
1/3 —11/4 efter sirskilt tillstand
12/4 —19/4 2000 1A
20/4 —11/5 1300/2000 1A/1B
12/5 —18/5 900 I
19/5 —27/5 700 1
1971/72
20/12 — 3/1 900/2000 1C/11
4/1 —31/1 1200/2000 1B/1C
1/2 —15/2 2000 1A
16/2 —13/4 efter sirskilt tillstind
14/4 —24/4 2000 1A
25/4 —26/4 1300/2000 1A/1B .
27/4 — 14/5 1000/2000 1B/1C
15/5 —22/5 1000/2000 1C/I1
1972/73
1/2 — 2/3 1200/2000 1B/1C
3/3 —22/3 2000 1A
23/3 — 2/5 1200/2000 1C/11
3/5 — 9/5 900/2000 1B/II
10/5 —15/5 900 II
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