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Till statsradet Asa Torstensson

Regeringen beslutade den 8 juni 2006 att tillkalla en for-
handlingsman f6r att ge férslag till dtgirder hur hamnarnas samlade
infrastruktur och resurser bér kunna utnyttjas mer effektivt.
Direktiven f6r férhandlingsmannen (dir. 2006:61) finns i bilaga 1.
Som férhandlingsman i utredningen utsdgs 12 den juni 2006
professor Bengt Owe Birgersson. Som ledaméter 1 den expertgrupp
som knutits till utredningen férordnades den 19 oktober 2006 av-
delningschef Lena Ericsson, departementssekreterare Marina
Fransson, kanslirdd Kerstin Lokrantz, departementssekreterare Erik
Murray, departementssekreterare Magnus Oldenburg, avdelnings-
chef Catrine Pettersson och direktdr Lars Vieweg. Den 18 juni 2007
entledigades Marina Fransson frin sitt uppdrag, samma datum fér-
ordnades departementssekreterare Ulf Savbick som expert 1 ut-
redningen.
Christina Sand forordnades den 10 augusti 2006 som sekre-
terare. Lisbeth Lindin har ansvarat {6r produktion av heloriginal.
Utredningen har antagit namnet Hamnstrategiutredningen.
Hirmed 6verlimnar jag utredningens slutbetinkande Hamn-
strategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet
(SOU 2007:58). Samtidigt overlimnas betinkandet Strategiska
godsnoder 1 det svenska transportsystemet — ett framtidsperspektiv
(SOU 2007:59). Utredningens arbete dr hirmed avslutat.

Stockholm 1 september 2007

Bengt Owe Birgersson

/Christina Sand
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Allmin hamn och allmin farled

Begreppen allmin farled och allmin hamn behandlas i lag
(1983:293) om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin far-
led och allmin hamn

1 §: En allmin farled eller en allmin hamn fir inrittas, om farleden
eller hamnen ir av visentlig betydelse for den allminna samfirdseln.

En allmin hamn ir 6ppen fér alla, till skillnad mot en industrihamn
som 1 regel endast tar emot idgarens transporter. Detta betyder
dock inte att alla allminna hamnar kan hantera alla godstyper.

Beslut om allmin farled och allmin hamn meddelas av Sj6farts-
verket, som for register éver allminna farleder. Oftast meddelas ett
sddant beslut utifrin en specifik ansékan, men det kan ocks3 ske pd
Sjofartsverkets initiativ.

En stor revidering av antalet allminna hamnar gjordes av Sjs-
fartsverket som ett regeringsuppdrag pd 1980-talet. Som en f&ljd av
detta drogs antalet allminna hamnar ner till de ca 50 som finns i
dag. Besluten ir inte tidsbegrinsade.

Anlép

Med anlép menas att ett fartyg anlinder och avgér frin en hamn.

Bulkvaror

Bulkvaror delas in i torrbulk och flytande bulk. Bulkvaror ir inte en-
hetslastade utan lastas direkt i fartygens lastutrymme. I fallet med
flytande bulk, exempelvis olja eller etanol, lastas dessa i stora in-
kapslade utrymmen som kan lastas och lossas 1 hamnen. Exempel
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pd torrbulkvaror ir skogsprodukter samt kol- och stdlprodukter.
Varorna lastas pd och av med sirskilda kranar (lolo — lift on/lift off)
som kan lasta och lossa varor 6ver kaj. Vissa fartyg har egna kranar
ombord.

Containerisering

Containerisering innebir en utveckling mot att allt mer gods och
nya godsslag hanteras i containrar.

Europeiska sjomotorvigsprogrammet

Europeiska sjomotorvigsprogrammet ir ett av trettio prioriterade
projekt inom TEN-T-programmet. Programmet syftar till att
veckla fungerande forbindelser dir intermodala transporter an-
vinds samt att foérbindelser till perifera omriden fungerar. Det
finns fyra sjomotorvigsprogram i FEuropa, varav Ostersjo-
programmet Motorways of the Baltic Sea ir ett. Det ir mojligt for
exempelvis hamnar att soka finansiellt stéd f6r projekt som frimjar
funktionaliteten av sjomotorvigar. Projekten kan vara antingen bi-
laterala mellan tvi hamnar eller gemensamma foér hela Oster-
sjdomridet.’

Feeder-fartyg

Feeder-trafik ir matartrafik med mindre fartyg som gir frin stdrre
till mindre destinationer. Den hubb dir flest varor passerar med
svensk slutdestination ir Hamburg/Bremerhaven, féljt av Rotter-
dam och Antwerpen.

GTIDIoch GTD II

GTD I och GTD 1II ir férkortningar fér den forsta respektive
andra Godstransportdelegationen — tv4 statliga utredningar som
hanterade trafikslagovergripande frigor. I utredningarna deltog en
mingd ledande transportaktorer.

! Mer detaljerad information om programmet finns i SOU 2007:59 .
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Godstyp

Uppdelning av lasters hanteringssitt torrbulk, flytande bulk eller
enhetslaster (t.ex. containrar, vixelflak, trailrar och kassetter).

Hamnforetag

I begreppet hamnféretag omfattas foéretag som endast forvaltar
hamninfrastruktur, rena stuveriféretag samt féretag som goér bade
och (vilket de flesta storre svenska hamnféretag gor).

Helsingforskommissionen (HELCOM)

HELCOM arbetar fér att skydda den marina miljon i Ostersjon
frén alla typer av fororeningar. I HELCOM sluts regionala
dverenskommelser mellan Danmark, Estland, EU, Finland, Lett-
land, Litauen, Polen, Ryssland, Sverige och Tyskland.

Den férsta konventionen fér att skydda Ostersjéns miljé skrevs
1974. En ny konvention kom 1992, vilken tridde i kraft i januari
2000.

Industrihamn/industrikaj

En industrihamn ir en hamn som har inrittats utifrin en sirskild
industris behov. Vissa industrihamnar har utvecklats till allminna
hamnar. Vissa allminna hamnar har iven industrikajer inom hamn-
omridet.

International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships (MARPOL)

MARPOL ir en IMO-konvention som innehdller bestimmelser
som ska férhindra att fartyg férorenar miljon. MARPOL reglerar
bl.a. hur fartyg ska vara konstruerade och hur fartygstransport av
oljeprodukter och andra farliga kemikalier i bulk ska ske.

13
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International Maritime Organisation(IMO)

IMO ir FN:s organ for internationella sjofartsfrigor. Orga-
nisationen har sitt site 1 London.

International Ship and Port facility Security Code (ISPS-koden)

ISPS-koden idr ett internationellt regelverk om forbittrat sjo-
fartsskydd p4 fartyg och i hamnanliggningar.

Hubb

En hubb ir en central nod i ett transportnitverk dir omlastning
sker till en annan transportenhet f6r vidare transport till slut-
destinationen.

Lokal arbetsmarknadsregion (LA-region)

En LA-region utgir frin en indelning av Sverige 1 lokala arbets-
marknadsregioner som funnits som statistiskt begrepp sedan 1990.
En revidering gors vart femte 4r. Statistiska centralbyrdn (SCB) ir
ansvarig for statistiken.

Linjetrafik

Linjetrafik dr sidan trafik som gir enligt regelbunden tidtabell,
oftast anvinds begreppet f6r godstrafik.

Miljotillstind

Hamnar med trafik med fartyg 6ver 1350 bruttoton méste enligt
miljobalken ha miljétillstdnd. Miljobalken anger endast krav pd att
limna in ansékan om tillstind.

14
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Miljékonsekvensbeskrivning (MKB)

MKB anvinds for att {3 en helhetssyn av den miljépaverkan som en
planerad verksamhet kan medféra. En miljokonsekvensbeskrivning
ska alltid goras vid ansdkan om miljétillstind. MKB regleras i
6 kap. miljobalken, férordningen (1998:905) om miljékonsekvens-
beskrivningar.

Nomenclature of Territorial Units for Statistics (NUTS)

Ett begrepp 1 Eurostats nomenklatur f6r statistiska territoriella en-
heter. I EU finns drygt 200 NUTS II-omriden.

Permanent International Association of Navigational
Congresses (PIANC) rekommendationer

Internationellt standardiseringsarbete fér farledsutformning som
styr Sjofartsverkets arbete med farledshillning.

Riksintresse for hamnar och farleder ur ett planeringsperspektiv

Sjofartsverket ska limna uppgifter till linsstyrelserna om omriden
som myndigheten bedémer vara av riksintresse, enligt 2 § for-
ordningen (1998:896) om hushillning med mark och vatten-
omriden m.m.

Verket har gjort bedémningen att samtliga 25 TEN-A hamnar 1
Sverige ska forklaras som riksintresse. Sammanlagt har Sj6-
fartsverket pekat ut 29 svenska hamnar som riksintresse. Denna be-
démning har bla. utgdtt frin hamnstatistik. Arbetet har sam-
ordnats med respektive linsstyrelse, trafikverken samt Boverket

och NUTEK.?

2 NUTEK:s roll i detta sammanhang har varit att ta stillning till omriden av riksintresse for
industriell produktion.

15
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Roro-fartyg (eng. roll on/roll off)

Roro-fartyg dr konstruerade for att fartygets last litt ska kunna
kéras ombord och i land. Detta kan ske genom ramper 1 fartygets
for och akter eller vid fartygets sidor.

Ropax (eng. roro and passengers)

Ropax ir en flexibel firjeform dir roro-fartygets lastkapacitet kom-
bineras med passagerarfirjornas komfort. Passagerar- respektive
lastkapacitetet kan varieras efter sisonger och efterfrigan.

International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS)

SOLAS ir en IMO-konvention med bestimmelser om hur fartyg
ska vara konstruerade for att vara s sikra som mgjligt. SOLAS
omfattar allt fr&n brandskydd till stabilitet.

Sveriges Hamnar

Sverige Hamnar ir den huvudsakliga arbetsgivar- och bransch-
organisation fér de allminna hamnarna i Sverige. Organisationen ir
dven en del av Transportgruppen samt medlem 1 Svenskt Nirings-
liv.

Systemtrafik

Systemtrafik ir uppbyggd utifrdn ett sirskilt foéretags behov av
transporter. Ofta anvinds lastbirare som ir sirskilt utformade efter
just den kundens krav.

Twenty-foot Equivalent Unit(TEU)

TEU ir en allmint vedertagen standard fér mitning av con-
tainergods. Containertrafiken har tvd standardstorlekar — 20 fot
och 45 fot. Omrikning sker till 20-fotscontainer fér att kunna jim-
fora statistik. I officiell statistik dr vikten pd containern frindragen;
det dr varornas vikt som inrapporteras.
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Transeuropeiska nit’ (Transeuropean Networks ~TEN)

Europeiska unionen ska bidra till att uppritta och utveckla trans-
europeiska nit (TEN) f6r infrastrukturerna inom transport-, tele-
kommunikations- och energisektorerna (artikel 154 1 EG-for-
draget). Foljande kategorier av hamnar kan fi bidrag ut TEN-
budgeten: inlandshamnar som har trafik éverstigande 0,5 miljoner
ton per ar eller kusthamnar med internationell sjéfart, vars trafik
overstiger 1,5 miljoner ton eller 200 000 passagerare per ir och som
har intermodala foérbindelser med &vriga TEN (kategori A);
godstrafik 6ver 0,5 miljoner ton eller 100 000-199 999 passagerare
per dr och forbindelser till 6vriga TEN samt utrustning for
nirsjofart (kategori B); av regional betydelse som inte uppfyller
kraven 1 kategori A eller B men som ir lokaliserade p dar, i EU:s
utkanter eller i avligsna trakter och som tillgodoser férbindelser

mellan dessa regioner och mer centrala delar av Europa
(kategori C).

TEN-T-programmet (Transeuropean Transport Networks)

TEN-T-programmet ska finansiera genomférandet av de trans-
europeiska niten. De europeiska sjomotorvigarna ir ett delpro-
gram 1 TEN-T-programmet.

Tompositionering

Tompositionering innebidr tomtransporter av lastbirare, t.ex. con-
tainrar, jirnvigsvagnar samt flak. Tomtransport uppkommer av att
varufléden ir ojimna.

Torrhamn (eng. dry-port)

En torrhamn ir en plats, i regel inne i landet, dit transporter gir
direkt frin hamnen. I torrhamnen utférs exempelvis tullklarering
eller annan godsadministration som annars sker i hamnen. Genom
att denna hantering sker utanfér hamnomridet kan transporten gd
direkt, vilket 1 sin tur avlastar infrastrukturen pd hamnomradet.

> Mer detaljerad information om méjligheter f6r hamnarna att delta TEN-programmet, se
SOU 2007:59.
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Transittrafik

Transittrafik ir olika slags varutransporter som passerar genom ett
land eller omrdde utan att bearbetas. Omlastning till nigon annat
transportslag ir diremot mojlig.

Transocean trafik

Transocean trafik ir trafik med direktanldp frin andra virldsdelar.
Ett annat ord f6r dversjotrafik.

Transshipment

Med transshipment menas trafik som omlastas frin ett stort fartyg
1 t.ex. Rotterdams Hamn till ett mindre feeder-fartyg och skeppas
vidare till ndgon annan destination.

Oversjotrafik

Oversjotrafik ir trafik frin andra kontinenter. Ett annat ord fér
transocean trafik.
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Uppdraget

Hamnstrategiutredningens huvuduppgift ir att identifiera hamnar
av sirskilt strategisk betydelse fér det svenska godstransport-
systemet och foresld regeringen vilka hamnar som ska ges prioritet
1 forhdllande till 6vriga nir det giller statligt finansierad infra-
struktur. I prioriteringsarbetet ska hela Sverige beaktas. Vidare ska
utredningen féresl vilka taganden och krav de prioriterade ham-
narna ska uppfylla.

Det ir regeringen som slutligt avgér vilka hamnar som ska {4 en
prioriterad stillning. Prioriteringen av hamnarna ir dessutom inget
slutligt stillningstagande eftersom férutsittningarna f6r utpekan-
det kan indras 6ver tid. Dirfér bor dterkommande 6versyner
genomforas av vilka hamnar som ska vara prioriterade. Hamnarnas
taganden blir dirmed ocks8 tidsbegrinsade.

Utredningen ska ocksd se 6ver principerna fér kostnadsfordel-
ningen mellan stat och hamn nir det giller de allminna farlederna
samt presentera forslag pd hur det framtida finansiella ansvaret for
de allminna farlederna bér vara utformat. I detta ligger en ambition
att f en helhetssyn vad giller den samlade infrastrukturen till och
frén Sveriges hamnar. Utredningsdirektiven anger sex kriterier som
stdd 1 prioriteringsarbetet:

o godsomsittning — godsmingd, godsets virde, antal lastenheter,
firjetrafik samt mojligheter att erbjuda intermodala 16sningar

o infrastruktur — befintlig infrastruktur till och frin samt inom
hamnen

o miljo — miljodifferentierade hamnavgifter, aktivt miljoarbete i
hamnen

19



Sammanfattning SOU 2007:58

o sikerbet och skydd — arbetsmiljo, trafiksikerhet och
skyddsarbete i hamnen
utveckling — utvecklingspotentialen f6r hamnen
samarbete — huruvida hamnen i olika former samverkar med
andra hamnaktorer 1 och utanfér regionen eller nationen.

Urvalsprocessen

For att bilda sig en uppfattning om hamnarna 1 olika delar av landet
har Hamnstrategiutredningen triffat representanter fér ca 50
hamnar vid personliga besok i respektive lin/region. Direfter har,
som ett forsta steg i urvalsprocessen, de allminna hamnarna och de
storsta industrihamnarna kartlagts. Kartliggningen beskriver
hamnarnas verksamhet och omkringliggande infrastruktur — pd sa-
vil sjésidan som landsidan — samt hamnarnas samarbeten med
andra hamnar; den typ av samarbete som ir viktigast for utred-
ningens uppdrag ir samarbete som syftar till en effektivare hamn-
struktur i Sverige.

I kartliggningen gors ocksd en genomging av regionala utveck-
lingsplaner och linstransportplaner for att identifiera kopplingen
till linets/regionens évriga utvecklingsarbete.

Kartliggningen visar en stor variation i hamnarnas verksamhet,
samtidigt som hamnstrukturen redan i dag ir specialiserad och rela-
tivt koncentrerad. Over hilften av alla svenska hamnar har torrbulk
(huvudsakligen skogs- och stilprodukter) som sitt absolut
dominerande godsslag (> 50 procent av total hantering i ton éver
kaj). Det finns ocksd en stor koncentration av godsmingd till ett
fital av Sveriges totalt ca 50 hamnar (exklusive mindre industri-
kajer). Totalt hanterades 2006 ca 180,5 miljoner ton i svenska
hamnar, varav drygt 150 ton (85 procent) i de 25 storsta.

Hamnarnas verksamhet och behov av landinfrastruktur upp-
mirksammas endast till en del i det regionala utvecklingsarbetet;
regionforstoring och persontransporter har generellt sett en hogre
prioritet i de regionala planerna. Férmodligen beror detta pa att re-
gionala foretridare anser att dagens infrastruktur till och frin
hamnarna helt enkelt ir tillrickligt bra.
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Hamnar har olika roller i transportsystemet

I dagens hamnstruktur hanterar majoriteten av hamnarna skog- och
stdlprodukter, vilket visar att viktig svensk basindustri har stora
behov av hamnverksamhet. Dessa hamnar benimns som industri-
hamnar 1 utredningen. Industrihamnarna finns utspridda &ver
landet.

Vidare har vissa hamnar funktionen av bro till vira grannlinder.
Denna funktion ir viktig, inte minst for att handelsstrémmarna till
dessa linder dr stora. I utredningen benimns dessa hamnar bro-
hamnar. Brohamnar finns huvudsakligen i Sydsverige, Vistsverige
och 1 Stockholmsomridet. Det dr ocksd i brohamnarna hamnarnas
passagerartrafik finns. Hamnstrategiutredningen har dock valt att
helt bortse frin passagerares behov, di det ir godstransporter som i
utredningens perspektiv dr centralt.

Flera hamnar hanterar huvudsakligen oljeprodukter och andra
brinslen. Dessa hamnar benimns 1 utredningen energihamnar.
Energihamnarna finns frimst pd Vistkusten, dir de stora olje-
raffinaderierna finns, men iven i andra delar av Sverige hanteras
brinsleprodukter, frimst f6r den egna nirmarknadens behov samt
transitlagring.

Containerhanteringen 6kar 1 globala handelsstréommar frimst av
tvd skil; f6r det forsta blir globaliseringen med det nya handels-
strommarna  framforalle  till  Asien allt  viktigare  for
varuférsérjningen. For det andra dr det numera tekniskt mojligt att
lasta allt fler godsslag 1 containrar (s.k. containerisering). For att
mota denna utveckling har under senare &r flera av de svenska
hamnarna satsat pd att starta eller utdka sin containerhantering fér
att ocksd bli containerhamnar. Tva hamnar utmirker sig genom att
ha en mycket stérre containerhantering in &vriga — Goteborgs
Hamn och Helsingborgs Hamn. Stockholms Hamnar planerar dir-
utdver att kraftigt utdka sin  containerhantering genom
nybyggnation av en containerhamn i Nynishamn (Norvik).

Fordonsindustrin har linge varit en viktig industri f6r Sverige.
Hamnarna har en viktig roll i fordonsindustriernas transport-
kedjor; Géteborg, Sélvesborg, Sédertilje och Umed ir exempel pd
denna typ av hamnar. En ny trend fér det som i utredningen
benimns fordonshamnar ir att hamnarna ir s.k. transshipment-
hamnar, dir hamnarna fungerar som lager for bilar som tillverkas
pid andra kontinenter, frimst Asien. Sirskilda &versjofartyg
transporterar fordonen till hamnen dir de stills upp och firdigstills
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for leverans nir slutordern kommer. Efter firdigstillandet (Pre-
Delivery Inspection, PDI) transporteras fordonen vidare. Malmé
och Wallhamn har denna funktion.

Till skillnad frin andra EU-linder minskar insjéfarten i Sverige.
Det finns dirfoér anledning att ytterligare fundera pd insjéfartens
roll 1 godstransportsystemet. I utredningen benimns insjohamn-
arna som avlastningshamnar, eftersom de fyller en viktig funktion
for att avlasta anstringd infrastruktur pd land. Avlastningshamnar
av betydelse finns i Vinern och Milaren. I bide Vinern och
Milaren har gemensamma hamnbolag bildats — Vinerhamn res-
pektive Milarhamnar.

En och samma hamn kan dessutom ha flera funktioner i gods-
transportsystemet. Exempelvis ir Goéteborg bide industrihamn,
brohamn, energihamn, containerhamn och fordonshamn. Géte-
borg ir den enda svenska hamn som fyller samtliga dessa funk-
tioner. Ovriga svenska hamnar kan kategoriseras till en, tvi eller
hogst tre kategorier.

Hamnar som kvalificerar sig att kunna vara strategiska

Kartliggningen ligger till grund for utredningens sammanvigda be-
démning av godsomsittning, infrastruktur och samverkan.
Gruppen hamnar som i det férsta urvalssteget utsetts vara kvali-
ficerade att vara strategiska bestdr av Givle, Goteborg, Halmstad,
Helsingborg, Karlshamn, Karlskrona, Luled, Malmg, Milarhamnar
(Visterds och Koping), Norrképing, Oskarshamn, Oxelésund,
Stockholm (Kapellskir, Stockholms innerstad), Sundsvall, Séder-
tilje, Trelleborg, Umed, Varberg, Vinerhamn (sju hamnar i
Vinern) och Ystad.

Var behévs hamnar?

For att komma fram till det slutliga urvalet ir det viktigt att be-
grunda var det behévs hamnar. Det kan konstateras att hamnarna
har en avgdrande roll fér ett utrikeshandelsberoende land som
Sverige, dir det dr vitalt f6r landet att varustrommarna till viktiga
handelspartners fungerar. De hamnar som skéter férbindelserna
med grannlinderna, vilka historiskt sett varit landets viktigaste
handelspartners, har dirfér en strategisk funktion.
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Vidare behévs hamnar didr minniskor bor och konsumerar varor
samt dir viktiga industrier har sin verksamhet.

Hamnstrategiutredningen har som viktig utgdngspunkt att det
ir varuigarna — dvs. de som har ndgot att transportera — och deras
behov av transporter av gods som stdr i centrum. Utredningen har
dirfor begirt in och fitt forslag frin ett antal olika organisationer
som representerar olika delar av niringslivet pa de viktigaste hamn-
arna for det svenska godstransportsystemet.

Forslag pa strategiska hamnar i det svenska godstransport-
systemet

Med st6d 1 ovanstdende perspektiv har ett slutligt urval skett av
hamnar som foreslds som strategiska.

Som strategiska hamnar foreslds Goteborg, Helsingborg,
Malms, Trelleborg, Karlshamn i1 samverkan med Karlskrona, Norr-
képing, Stockholm (Kapellskir), Givle, Sundsvall och Luled. De
utvalda hamnarna har olika roller i godstransportsystemet:

o Giteborg ir den hamn i Sverige som har det ojimférligt storsta
utbudet pd hamntjinster tack vare en 6verligsen godsom-
sittning och dirmed av nationellt strategisk betydelse. I
Goteborg hanteras 1 princip alla typer av gods utom icke-
enhetslastad torrbulk. Dessa godstyper hanteras 1 stillet 1
Varberg och Uddevalla som ir Géteborgs samverkanspartners 1
samarbetet West Sweden Seaports.

o Helsingborg ir en nationell strategisk brohamn till Danmark
samt en, efter Géteborg, ledande containerhamn.

e Malmé har en nationellt strategisk betydelse som brohamn till
Tyskland samt som energihamn f6ér stora mingder av oljepro-
dukter och andra brinslen som hanteras i hamnen.

o Trelleborg ir den nationellt mest strategiska brohamnen for

trafik till Tyskland.

o Karlshamn tillsammans med Karlskrona ir nationellt strategisk
brohamn fér transporter till Baltikum (Karlshamn) och Polen
(Karlskrona) och ocksi energthamn foér brinsletransporter
(Karlshamn).
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e Norrkiping 4r nationellt strategisk fér industri- och
energiprodukter. Hamnen har en stor hantering av enhetsgods
men det mesta av dessa volymer gir aldrig 6ver kaj, dirmed ir
det nationella intresset f6r hamnverksamheten koncentrerat pd
hanteringen av energi och industriprodukter.

o Kapellskir har en nationell strategisk roll som brohamn till
viktiga handelspartners i Finland och Baltikum.

e Givle har en vixande containerverksamhet och ir en nationellt
strategisk industri- och energihamn (exempelvis nir det giller
flygbrinsle till Arlanda).

o Sundsvall ir en nationellt strategisk industrihamn fér skogs-
produkter.

e Luleq ir en nationellt strategisk industrihamn fér malm och
stalprodukter.

Forslag pd preciserat ansvar for farledshillning

Utvecklingen av sjotrafiken innebir att fartygen blir allt stérre, sir-
skilt giller detta containerfartyg. Den 6kade storleken pd fartygen
innebir att fartygen blir lingre och bredare; diremot férindras
djupgdendet forhillandevis lite.

Allt storre fartyg stiller hogre krav pd farlederna in till
hamnarna, och det finns dirfér en risk att Sjofartsverkets hittills
l8ga kostnader for farledshillning kommer att 6ka. Dirtill dr grins-
en for var ansvaret ligger nir det giller farledsunderhillet (isbryt-
ning, sjdmitning samt sjégeografisk information) inte lagreglerad,
eftersom lagen (1983:293) om allminna hamnar och farleder inte
preciserar grinsen for statens ansvar gentemot hamnens.

Det ir Sjofartsverket som beslutar om inrittande, utvidgning
och avlysning av allmin farled och dirtill hérande allmin hamn. I
beslutet (SJOFS 1988:5) ingir en férteckning av allminna farleder
och allminna hamnar. I dag dr ca 50 hamnar och tillhérande far-
leder allminna. Beslutet om allmin hamn eller farled kan féregds av
en ansékan frin hamnen.

Farledsutformning bestims av hivd, ofta beroende av regionala
och lokala traditioner. Det finns dock ett internationellt standard-
iseringsarbete  kallat  Permanent International Association  of
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Navigational Congress (PIANC) som syftar till att ta fram gemen-
samma internationella rekommendationer fér farledsutformning.

Vissa farleder skéts och bekostas av hamnarna sjilva dven utan-
fér hamnomridesgrinsen (Malmé och Helsingborg) medan Sjs-
fartsverket 1 andra hamnar skéter farledsunderhillet dnda in till kaj.
For att komma tillritta med dessa oklarheter foreslir Hamn-
strategiutredningen ett tilligg i forordningen med instruktion till
Sjofartsverket (1995:589) som innebir att Sjoéfartsverket dliggs att
svara for farledshdllning i allminna farleder fram till hamnomrades-
grinserna och vid behov inritta nya allminna farleder. Om for-
slaget genomférs innebir det en extra kostnad fér Sjofartsverkets
farledsunderhdll utanfér hamnomridesgrinsen (som hittills skétts
av hamnar) pa ca 8 miljoner kronor. Samtidigt sker en besparing pa
ca 4 miljoner, eftersom vissa industrihamnar fir tar ansvar for far-
lederna pd det egna hamnomridet. I dessa fall har Sjofartsverket
hittills stdtt f6r kostnaden.

Sjopaket och landpaket

Konsekvensforslaget f6r de strategiska hamnarna innefattar ett sj6-
paket och ett landpaket:

o Forslaget pd Sjopaket innebir att Sjofartsverket ska svara f6r sj6-
sikerhetsanordningar (farledsunderhdll inklusive underhills-
muddring) dnda in till kaj. Sjopaketet innebir ocksd forslag pd
snabbare uppfyllande av PIANC-bestimmelserna, bittre service
pa lotstjinster (nedkortad vintetid frin dagens fem timmar till
tre) samt forslag pd en sirskild 6verenskommelse om sjotrafik
pd Milaren med modell frdn Vineréverenskommelsen.

o Forslaget pd Landpaket handlar om att hamnanslutningar och
flaskhalsar som ir vitala fér de strategiska hamnarna ska
identifieras och prioriteras hogre 1 trafikverkens inriktnings-
planering. Trafikverken bor 8liggas att drligen rapportera till
regeringen hur man avser att avhjilpa flaskhalsar till de stra-
tegiska hamnarna. Vidare foreslds en prioritering av de infra-
strukturobjekt dir regional enighet nitts och dir det finns en
finansieringséverenskommelse om gemensam finansiering.

De strategiska hamnarna foresl3s &ta sig vissa forpliktelser, bl.a. att
hamnarna ska vara allminna och ta emot alla kunder samt vara
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dygnet runt-6ppna. Vidare forutsitts att de strategiska hamnarna
ska medverka i regionala 6verenskommelser om finansiering av sj6-
och landinfrastruktur. Strategiska hamnar ska ocksd bedriva en am-
bitids och aktiv miljopolitik.
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1 Uppdraget

1.1 Direktiven

I Hamnstrategiutredningens direktiv (dir. 2006:61) anges att ut-
redningens huvuduppgift ir:

att identifiera hamnar av strategisk betydelse och foresld regeringen
vilka hamnar som ska ges prioritet i férhillande till andra hamnar nir
det giller statligt finansierad infrastruktur. I férhandlarens arbete med
att bedéma vilka hamnar som ska vara prioriterade ska hela Sverige
beaktas.

Min huvuduppgift ir sdlunda att identifiera sirskilt strategiska
hamnar som ska {3 prioritet i férhdllande till de vriga nir det giller
statligt finansierad infrastruktur, dvs. hamnarnas omkringliggande
infrastruktur pd land och till sjéss. Uppdraget handlar siledes inte
om att prova enskilda hamnars affirsmissighet eller framtidsplaner.
I direktiven anges foljande:

De hamnar som inte blir prioriterade kan dven i framtiden utgéra en
viktig del av transportsystemet. Dirmed kommer ocks deras behov av
anslutande infrastruktur att prévas pi sedvanligt sitt i den nationella
och regionala infrastrukturplaneringen.

Med stéd av férhandlarens forslag ska regeringen, 1 enlighet med
utredningsdirektiven och proposition 2005/06:160 Moderna tran-
sporter, slutligt avgdra vilka hamnar som fir en prioriterad stillning.
For att tillse att den prioritering som 1 dag sker utifrdn mina be-
démningar och analyser f6ljs upp pa ett indamalsenligt sitt dr det i
direktiven angivet att:
Prioriteringen av hamnarna ska inte betraktas som ett slutgiltigt
stillningstagande eftersom forutsittningarna f6r utpekandet kan for-

indras, Av denna anledning bér en &terkommande 6versyn genom-
foras av vilka hamnar som ska vara prioriterade.
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I direktiven anges ett antal kriterier som bér gilla f6r att en hamn
ska f8 en prioriterad stillning: godsomsittningskriteriet (gods-
mingd, godsets virde, antal lastenheter, firjetrafik samt méjlig-
heter att erbjuda intermodala 16sningar); infrastrukturkriteriet (be-
fintlig infrastruktur till och frdn samt 1 hamnen); miljokriteriet
(miljodifferentierade hamnavgifter, aktivt miljoarbete i hamnen);
sikerhets- och skyddskriteriet (arbetsmiljo, trafiksikerhet och
skyddsarbete 1 hamnen); utvecklingskriteriet (utvecklingspo-
tentialen f6r hamnen) samt samarbetskriteriet (huruvida hamnen i
olika former samarbetar med andra hamnaktérer, 1 och utanfér re-
gionen eller nationen).

Dessa bér, enligt direktiven, helt eller delvis vara uppfyllda for
att prioritering ska kunna bli aktuell.

En prioriterad hamn ska ocksd ”férbinda sig att f6r en viss tid
uppfylla vissa uppstillda krav”, och férhandlaren ska "féresla vilka
dtaganden som ska gilla f6r hamnar som prioriteras”.

Forhandlaren ska ocksd se 6ver principerna fér kostnadsfor-
delningen nir det giller de allminna farlederna samt presentera
forslag pd hur det framtida finansiella ansvaret for de allminna far-
lederna bér vara utformat. Denna del av uppdraget syftar till att f3
en helhetssyn pd den samlade infrastrukturen till och frin hamnar.

1.2 Tidigare utredningsarbete

I den f6rsta Godstransportdelegationens (GTD 1) slutbetinkande
Godstransporter for tillvixt — en hdllbar strategi (SOU 2001:61) an-
ges att det behdvs en "6kad samsyn om villkoren som godstran-
sportsektorn gemensamt arbetar inom och ett 6kat samarbete
mellan olika aktérer pd transportmarknaden”.

Redan hir finns tankar pd behovet av prioritering av hamnar:

Godstransportdelegationens mening ir att staten som forutsitt-
ningsskapare bor understddja en strukturell férindring av hamnverk-
samheten som mer fokuserar pd hamnarnas roll som noder och nav i
nationella och regionala godsfléden in pd enskilda kommuners situa-
tion. Exempelvis kan ett sidant understddjande ske i samband med
den planering av infrastruktur till och frin hamnar som staten har an-
svar for enligt ridande ordning. — — — Samordning av hamnverksamhet
i storre regioner med koncentrering av godsfléden etc. bor siledes
underlitta for staten 1 sitt prioriteringsarbete av investeringar i an-
slutningarna.
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I GTD IIL:s slutbetinkande Godstransporter — noder och linkar i
samspel (SOU 2004:76) finner delegationen det mindre limpligt att
peka ut enskilda hamnar. Diremot gor delegationen bedémningen
att det skulle gynna bdde sjétransporterna och utveckling av inter-
modala transporter om ndgra strategiska hamnregioner pekades ut.
Delegationen pekade for sin del ut féljande regioner:

o Mellersta ostkusten — hamnarna frin Givle i norr till Norr-
képing i sdder, inklusive Milarhamnarna

e Vistsverige — hamnarna i Géteborg, Uddevalla och Varberg

e Skdne — hamnarna i Malmg, Helsingborg, Trelleborg och Ystad.

Utredningen gjorde ocksd bedémningen att det fanns goda férut-
sittningar for 6kade godsfloden i syddstra Sverige. Denna bedom-
ning gjordes mot bakgrund av de godsmingder som totalt hanteras
inom sjéfarten och utifrdn delegationens resonemang om godsstrik
och noder.

Utredningen anférde féljande:'

For det forsta menar vi att berérda parter inom var och en av
regionerna sinsemellan bor diskutera och férséka enas exempelvis om
dtgirder tor 6kad samordning och specialisering. En sidan utveckling
har redan piborjats 1 Goteborgsregionen. Regeringen bér ta initiativ
till och medverka i sidana 6verliggningar med parterna om vilka roller
de olika hamnarna inom respektive omride bér ta.

Fo6r det andra anser vi att staten genom trafikverken bér ta ett ut-
Okat ansvar f6r vig- och jirnvigsanslutningarna till hamnarna i de re-
gioner dir parterna blivit 6verens om hur hamnstrukturen skall kunna
nyttjas effektivt. Genom den rollférdelning som etableras kommer
statens investeringar allokeras effektivt och med utgingspunkt frin
bl.a. aktuella trafikvolymer och olika behov till f6]jd av en &kad speci-
alisering.— — —

Givet att parterna kommer 6verens om en tydligare rollfordelning
anser vi att statens insatser i form av ansvar for farleder och nautiska
tjinster inom respektive region kan allokeras och koncentreras pi ett
effektivt sitt. Foljden blir en effektivare hamnstruktur dir risken for
dverkapacitet och dubbelinvesteringar minskar.

'SOU 2004:76 s. 63 ff.
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1.3 Fyra ytterligare centrala utgangspunkter for ut-
redningen

Redan GTD I och GTD II fastslog fyra utgingspunkter fér det
fortsatta arbetet med att utveckla godstransportsystemet. Hamn-
strategiutredningen har dven dessa som utgdngspunkt:

e Godstransportsystemet bor vara marknadsstyrt.
Den som har varor att forflytta, dvs. varuigarna, bér std i cent-
rum.
Statens roll bor vara att skapa forutsittningar.
De transportpolitiska mélen bor vara styrande.

P& senare tid har det 6vergripande mélet att sikerstilla lingsiktig
hillbarhet kommit i fokus, dvs. att ett framtida godstran-
sportsystem méiste vara ekologiskt, ekonomiskt och socialt l&ng-
siktigt hallbart. Inte minst klimatfrdgan har vixt i betydelse och
uppmirksambhet.

GTD I och II lyfte fram ytterligare en aspekt — att staten pd en
Sppen transportmarknad har ett sirskilt ansvar att frimja svenska
foretags konkurrenskraft sett ur ett internationellt perspektiv.
Denna aspekt vill jag dterigen framhalla.

Avvigningen mellan ambitionen att se godstransportsystemet
utvecklat pd marknadens villkor och uppgiften fér samhillets
aktorer att vara forutsittningsskapare ir inte helt enkel. En viktig
utgingspunkt dr att lyssna till marknadens aktérer infér infra-
strukturférindringar. Samtidigt ir det uppenbart att nir vil en vik-
tigare investering genomforts, si blir denna i sin tur styrande for
den fortsatta utvecklingen f6r marknadens aktérer som maste an-
passa sin verksamhet efter de férutsittningar som skapats av tidi-
gare beslut. I en tid med snabba férindringar dkar naturligtvis
risken for att beslut som fattas pd dagens forutsittningar i fram-
tiden kan visa sig fordldrade och skapa onédiga svirigheter for
marknadens aktorer.?

Det ir viktigt att vara medveten om dessa svdrigheter och for-
soka fatta sidana beslut som inte onédigtvis begrinsar handlings-
alternativen i framtiden. Behovet av koncentration och planmissig-
het, vilket priglar Hamnstrategiutredningens utredningsdirektiv,

?Denna kommentar kinns sirskilt relevant under en period nir handelsmonster och
godstransportstrommar ir p3 vig att anpassa sig efter jirnridins avskaffande, EU:s ut-
vidgning och den marknadsliberala utvecklingen i stora delar av Asien som under modeordet
globalisering starkt paverkar frimst handeln mellan Asien och USA samt Europa.
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mdste balanseras med en ambition att ocksd bevara flexibiliteten pd
ett sitt som gor att niringslivets aktérer kan mota ocksd framtida
forindringar 1 forutsittningarna pi ett framgingsrikt sitt.

Detta ir viktiga férutsittningar for att f6rstd mina resonemang

och forslag.

1.4 Utredningens arbete
1.4.1 Arbetsmetod

For att kunna bilda mig en uppfattning om “Hamnsverige” och
hamnarnas férutsittningar har jag dgnat mycket resurser 4t att resa
runt landet. Tillsammans med sekretariatet har jag besdkt och
triffat hamnfoéretridare 1 Norrbottens lin, Visterbottens lin,
Visternorrlands lin, Givleborgs lin, Stockholms lin, Vistmanlands
lin, Ostergétlands lin, Gotlands lin, Kalmar lin, Blekinge lin,
Skine lin, Hallands lin, Vistra Gotalands lin och Virmlands lin.
Utredningssekretariatet har ocksd varit i kontakt med hamnfére-
tridare i Uppsala lin. Under dessa besoék har vi triffat sivil re-
gionala och lokala politiker och tjinstemin som niringslivsrepre-
sentanter.

Utredningen har ocks8 varit 1 kontakt med foretridare for fler-
talet niringslivsorganisationer som representerar olika konstella-
tioner av varuigare och logistikforetag. Bland dessa kan nimnas
Niringslivets Transportrdd, Transportindustriférbundet, Skogsin-
dustrins transportkommitté, Svenska Redareféreningen samt regio-
nala godstransportrdd och handelskamrar i olika delar av landet.

Jag har ocks3 varit i kontakt med enskilda féretag och haft en
nira dialog med bransch- och arbetsgivarorganisationen Sveriges
Hamnar.

For att inhimta ytterligare underlagsmaterial har jag uppdragit
&t Vig- och Transportforskningsinstitutet (VTI) att ta fram under-
lag i form av en beskrivning av godsstrémmar samt olika fakta om
hamnarna. Kapitel 3 och 5 har bland annat detta material som killa.
Jag har ocksd uppdragit &t WSP Analys & Strategi att inhimta
material angdende hamnarnas miljdarbete samt sikerhets- och
skyddsarbete. Slutbetinkandets avsnitt 4.6 och 4.7 bygger pd detta
material.

Amnessakkunnig Anna Akerrén p3 Regeringskansliets av-
delning for service till kommittéerna (Kommittéservice) har varit
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behjilplig med analyser och underlagsmaterial till kapitel 7 om far-
ledsansvar.

Mina preliminira foérslag har jag diskuterat och férankrat 1
mindre grupperingar med féretridare for niringslivet och andra
branschféretridare.

1.4.2 Betankandets disposition

I bilaga 2, Hamnboken, kartliggs ett 50-tal av Sveriges hamnar,
samtliga allminna hamnar och de stérsta industrikajerna mitt 1
godsomsittning dver kaj. Denna kartliggning ir en viktig utgings-
punkt f6r analysen av svenska hamnar i kapitel 3 och 5. Utred-
ningsdirektiven stir i centrum i kapitel 4 dir prioriteringen av
hamnar gors 1 ett forsta steg. I kapitel 6 gors sedan den slutliga pri-
oriteringen och motiv for utpekningarna redovisas. Kapitel 7 be-
skriver utgdngspunkterna och forslaget for den del av utredningens
uppdrag som handlar om det finansiella ansvaret fér allminna far-
leder. Kapitel 8 beskriver konsekvenserna av utredningens férslag.
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2 Statens roll som forutsattnings-
skapare pa transportomradet

2.1 Svenska utgangspunkter

I den senaste transportpolitiska propositionen Moderna transporter
(2005/06:160) anfors foljande motiv for att tillsitta Hamnstrateg-
tutredningen:

De flesta allminna hamnarna fungerar antingen som nationellt, re-
gionalt eller lokalt viktiga logistiknoder, dvs. hamnarna anvinds av ett
eller flera trafikslag for omlastning och lagring. Vil fungerande sam-
verkan mellan trafikslagen ir en nédvindig forutsittning for att 3 in-
ternationellt konkurrenskraftiga transportkedjor. Fér att hamnarna
dven i1 framtiden ska vara effektiva noder i de intermodala transport-
kedjorna miste goda forutsittningar skapas fér hamnarnas fortsatta
utveckling till effektiva och konkurrenskraftiga enheter. De stordrifts-
férdelar som finns i de intermodala systemen gor att det dr betydelse-
fullt att identifiera de regioner dir godstransportstrikens viktigaste in-
termodala noder finns for att pd si sitc stirka de olika tran-
sportsystemens effektivitet.'

Statens roll diskuteras i GTD I:s slutbetinkande” enligt féljande:

Staten har, som redan pipekats, i sin roll som infrastrukturhillare, en
naturlig uppgift att bedéma de krav pi investeringar och férbittringar 1
anslutningar till olika hamnar och terminaler som framfors frdn ter-
minaligarna. Utan att férhindra andra aktorer att investera och driva
godsterminaler miste en prioritering nddvindigtvis goras av statliga
myndigheter med hinsyn till att kraven och énskeméilen i regel 6ver-
stiger tillgingliga resurser.

Det finns sdlunda i rollen som férutsittningsskapare inslag av pri-
oritering eftersom det inte finns tillrickliga resurser for att ticka

alla behov.

! Moderna transporter (2005/06:160, s. 295).
2SOU 2001:61.
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Statens roll som férutsittningsskapare ir naturligtvis vidare in
ansvaret for den nédvindiga infrastrukturen. Den omfattar ocksé:

o ramar och spelregler 1 form av bla. konkurrenslagstiftning och
regelverk for de olika trafikslagen

o likvirdiga konkurrensforutsittningar for svenska foretag som
deras konkurrenter 1 andra linder

o kontroll av efterlevnaden av regelverket
stod till forskning inom transportomridet
samordningsansvar mellan olika trafikslagsféretridare.

2.2 Statliga hamnstrukturatgarder i nagra andra
lander’

2.2.1 Norge

Inom ramen fér arbetet med Nasjonal transportplan (NTP)
20062015 utarbetade en tvirorganisatorisk arbetsgrupp fram ett
forslag pd ny nationell hamnstruktur i Norge, dir man kategori-
serade hamnarna utifrdn ett antal nivier; Hamnar pd nivd 1 ir et
nétverk av intermodala knutpunktshamnar med en standard och
godsvolym som ger underlag f6r reguljira anldp av containerfartyg
1 nirsjofart. Hamnar pd nivd 2 ir lokala hamnar som ingdr i olika
feeder-system i samverkan med knutpunktshamnarna.

Arbetsgruppen menar att det ur ett nationellt perspektiv dr av
yttersta vikt att ett limpligt antal hamnar hiller en hég standard
och dirmed sikrar att sjotransporter till och frin Norge kan ut-
vecklas i takt med niromrddet. I arbetsgruppens forslag ingdr dir-
fér att hamnutbudet i den nya hamnstrukturen organiseras i fyra
transportregioner och att elva kommersiella samarbetsregioner
upprittas innanfor dessa.

Arbetsgruppens dokument anger dven ett antal urvalskriterier;
trafiksituation — godsvolym, godstyper, trafikuppligg; organisation
— partnerskap med privata aktorer, regionalt samarbete; infra-
struktur — land- och sjéinfrastruktur, marktillging, inga intresse-
konflikter med grannar, teknisk utrustning, kontroll och beredskap
samt planstatus — godkinda planer av kontrollmyndigheter pa kom-
munal och fylkeskommunal niva.

*EU:s politik inom transportomridet finns beskriven i Strategiska godsnoder i det svenska
transportsystemet (SOU 2007: 59).
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Det ir upp till hamnarna att visa att de uppfyller de uppstillda
kraven efter ovan nimnda kriterier. Arbetsgruppen gick dirfor ut
med en enkit dir man tillfrigade hamnarna om hur de uppfyllde de
uppstillda kraven samt vilken intermodal knutpunktshamn som de
sjilva prioriterade i respektive region. Norska Kystverket utveck-
lade sedan arbetsgruppens férslag i rapporten Forslag til ny nasjonal
havnestruktur — en faglig beslutningsgrunnlag (november 2003).

Kystverket anger att det éverordnade milet f6r den nationella
hamnstrukturen ir att 6verféra godstransporter frin vig till sj6-
transport med hinsyn till miljs, sikerhet och kapacitetsutnyttjande
1 transportnitet. Deras f6rslag bestdr av ett antal intermodala knut-
punktshamnar som ska ingd som ett led i nationella och inter-
nationella transportkedjor dir sjétransporter spelar en central roll.
De lokala hamnarna har till uppgift att befrimja den lokala for-
brukningen och produktionen med distributionstjinster.

I Kystverkets utredning foreslds 4tta hamnar som intermodala
knutpunktshamnar. Ovriga hamnar klassificeras som lokalhamnar.
Den nya hamnstrukturen bor vara en viktig utgdngspunkt fér den
statliga, fylkeskommunala och kommunala infrastruktur-
planeringen.

2.2.2 Danmark

Det danska Transport- och energiministeriet har tillsatt en Infra-
strukturkommission  som ska analysera det framtida tran-
sportbehovet och komma med férslag pd hantering av de ling-
siktiga utmaningar som landets samlade infrastruktur stir infér.
Den 6verordnade mailsittningen dr att Danmark ocksd fortsitt-
ningsvis ska ha — och utveckla — ett transportsystem som ir ett av
de bista 1 virlden.

Perspektivet i kommissionens arbete dr &ren 2020/2030, och
kommissionens arbete ska sedan ligga till grund for prioritering av
de stathga 1nfrastrukturmvesterlngarna pa transportomradet Kom-
missionen ska féresld instrument som kan anvindas 1 férhillande
till 6kade mobilitetsbehov, tringsel- och framkomlighetsproblem,
trafiksikerhet samt konsekvenser fér natur och miljs. Kom-
missionen ska slutféra sitt arbete under hésten 2007.

Transport- och energiministeriet har ocksi tillsatt en tanke-
smedja {6r godstransporter och framtidens hamnar.
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Den danska motsvarigheten till organisationen Sveriges Hamnar
— Danske Havne — ir en del av det danska Kommunférbundet. I
Danmark finns ca 400 hamnar, varav ca 80 ir kommersiella. Till
foljd av den danska kommunsammanslagningen har flertalet ny-
bildade kommuner fitt flera hamnar inom sitt omride, men endast
en hamn per kommun kan vara medlem 1 Danske Havne. En konse-
kvens av detta ir att en strukturreform ir i antdgande dir det i
ménga stider skapas ett bittre sammanhang mellan kommunen och
hamnens funktionella omland. Minga kommuner har, eller och
haller pd att formulera, utvecklingsstrategier {6r kommunens ham-
nar som inriktas pd hamnarnas framtida anvindning, organisation
och driftsform.

2.2.3 Finland

Den finska regeringen har ett dtgirdsprogram fér logistik som
lanserades 2005. Programmet ir gemensamt fér stat niringsliv och
hégskola. Mlsittningen ir att sinka logistikkostnaderna, férbittra
Finlands konkurrenskraft samt att underlitta f6r trafiken. I pro-
grammet finns 35 enskilda &tgirder inom kunskapsutveckling
(know-how), marknadens funktion samt infrastruktur.

Finland valde logistik som ett av flera huvudteman fér sitt ord-
forandeskap 1 EU andra halviret 2006. I samband med detta ge-
nomférdes undersékningen Logistik ¢ Finland — den fjirde i ord-
ningen. Undersékningen bygger pd data om féretagens logistik-
kostnader, nyckeltal f6r logistik, utvecklingen av effektiva informa-
tionssystem, logistikkompetens, och entreprenad (outsourcing) av
logistikfunktioner. Undersékningen genomférdes med 2 225 fére-
tag som respondenter.

Analysen visar att logistikkostnaderna ir hégre for finska fore-
tag in for konkurrenterna pd kontinenten samtidigt som de finska
foretag som ir aktiva pd den internationella marknaden har ligre
kostnader och hogre logistikkompetens dn de féretag som bara
verkar p& den nationella marknaden.
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2.2.4  Storbritannien*

I maj 2006 inledde det brittiska transportministeriet arbetet med en
granskning av hamnsektorn i landet. Regeringens nuvarande hall-
ning 1 hamnfrigor ir att marknadskrafterna ska vara helt domi-
nerande och att statens roll dr att ingripa nir marknadskrafterna
kommit till korta — s.k. market failure. Regeringens definition pd
market failure ir nir medborgare inte inser den fulla konsekvensen
for samhillet av sina beslut och att féretag och deras kunder inte
kan ta fullt kostnadsansvar fr sina egna beslut.

I Storbritannien ir dgandet av hamnar mycket diversifierat; flera
internationella privata investerare har kopt brittiska hamnar. Andra
igs av investeringsfonder (trusts). For att minska den osdkerhet
som utlindskt dgande av hamnarna kan innebira, dir beslut om den
brittiska hamnstrukturen tas utanfér landet, har intresseféreningen
UK Major Port Group (UKMPG) tagit pd sig att formulera rikt-
linjer (Code of Practice) for investerare som har kommersiella in-
tressen 1 brittiska hamnar. Ndgon egentlig statlig hamnpolitik finns
alltsd inte.

Industrin efterlyser dock att regeringen tar ansvar for att
program som TEN-programmet, dir de europeiska sjémotor-
vigarna ingdr, Marco Polo-programmet och andra initiativ kan ge-
nomféras dven med brittiska hamnar som deltagare. Det finns en
allmin uppfattning i Storbritannien att trots att staten avhint sig
ansvaret f6r hamnarna som igare betyder inte att det inte finns be-
hov av statliga interventioner 1 begrinsad utstrickning.

*Kailla i hela avsnittet: House of Commons Transport Committee: The Ports Industry in
England and Wales, January 2007.

37



3 Fakta om svenska hamnar

Detta kapitel bygger pd kartliggningen av svenska hamnar 1 Hamn-
boken (bilaga 2) och ger dirmed utgingspunkterna fér urvalet av
hamnar utifrdn utredningens kriterier som presenteras i kapitel 4.
Kapitlet inleds med en analys av det material som tagits fram i
Hamnboken. Direfter diskuteras hamnarnas roll {6r den svenska
utrikeshandeln. Kapitlet avslutas med en genomging av var det
kommer att behévas hamnar i framtiden. Beddmningen grundar sig
pd kundperspektivet fér hamnarna tillsammans med befolk-
ningsprognoser.

Hamnarna har en viktig roll for svensk utrikeshandel

Hamnarnas roll for utrikeshandeln ir oomtvistlig. Diagrammet
nedan visar utrikes godstransporter med olika transportslag 2006. T
sjofartens andel ingdr lastbilar och jirnvigsvagnar som tran-
sporteras med firjor. I diagrammet exkluderas dock olje- och
malmtransporter. Om béde lastbilar och jirnvigsvagnar som tran-
sporteras pi firja frdn Sverige samt olje- och malmtransporter in-
kluderas blir sjofartens andel innu storre; d& gdr 6ver 90 procent av
all export och import gir via sjofart.'

! Killa: Sjofartsverkets underlag till inriktningsplaneringen 2010-2019.
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Figur 3.1 Olika transportslags andel av utrikes godstransporter 2006 (matt
i ton), exklusive olje- och malmtransporter

7% O Sjsfart
O Lastbil
W Jarnvéag

35%

58%

HKalla: Banverkets sektorsrapport, 2006.

3.1 Slutsatser fran Hamnboken
3.1.1 Hamnarnas kopplingar till regionala utvecklingsplaner

Jag kan konstatera att hamnarna ofta nimns i regionala utveck-
lingsplaner men att persontransporter och regionférstoring priori-
teras 1 dtgirdsprogrammen. Det finns en allmin strivan att sikra
langsiktigt hallbara transporter med minsta mojliga miljépaverkan
genom stimulans av intermodalitet i godstransporterna.

Fér utredningens rikning har dven de kommande regionala
strukturfondsprogrammen i Sverige gitts igenom. Inte heller hir
finns en tydlig prioritering av hamnverksamheten.? Detta betyder
inte att de ansvariga for utvecklingsarbetet 1 svenska lin och re-
gioner inte anser att hamnarna ir viktiga. Men 1 relation till person-
transporternas framkomlighet, vilket i sin tur understddjer region-
forstoring och den tillvixt som férvintas bli en {6ljd av denna, pri-
oriteras regionférstoring framfér godsframkomlighet. Troligt ir
ocksd att det gors en bedémning 1 linen/regionerna att hamnarna
fungerar bra och att det finns de erforderliga landanslutningar .

I ulligg till de utvecklingsplaner Hamnstrategiutredningen har
haft som underlag i Hamnboken redovisade Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA) i juni 2007 tillsammans med trafik-
verken ett inriktningsunderlag f6r infrastrukturinvesteringar peri-
oden 2010-2019. Detta gjordes pd uppdrag av regeringen. Region
Skdne och Vistra Gotalandsregionen fick pd forsok mojlighet att
bidra med egna prioriteringar. I bidragen frin Region Skine och

2 Killa: Niringsdepartementet, Enheten for regional tillvixt, Genomging av itta regionala
strukturfondsprogram 2007-04-10.
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Vistra Gétalandsregionen nimns hamnarnas infrastruktur som
viktig, men ndgon tydlig prioritering av hamnarnas omkring-
liggande infrastruktur gors inte heller i dessa dokument.

3.1.2 Hamnverksamheten &r relativt stabil dver tiden

Beskrivningarna av hamnarna visar pd stor maingfald. Enskilda
hamnar har ofta en tydlig profil mot ett fital godsslag och det finns
dirfor en tydlig specialisering mellan hamnarna. Konkurrensytan
mellan niraliggande hamnar ir dirmed begrinsad. Den konkurrens
som finns handlar till stérsta delen om containertrafik. Linje-
trafiken dr ocksd omfattande och rederierna har fasta slingor som
fartygen foljer med samma anldpsfrekvens. I denna trafik ir det
punktlighet som giller. Aven mindre hamnar har éversjéanlop frin
andra kontinenter i denna typ av slingor.

Firjetrafiken ir ocksd omfattande 1 Vistsverige, Sydsverige,
Sméland och 6arna samt Stockholm. Frin Givle och norrut ir
firjetrafiken diremot av mycket liten omfattning.

3.1.3 Hamnarna effektiviserar sin verksamhet

Det pigdr minga utbyggnadsprojekt i de svenska hamnarna. P3
flera platser planeras t.ex. fér nya kajer och investeringar i nya
kranar. Okande fartygsstorlekar och krav frin kunderna p3 snabb
hamnhantering driver pd denna utveckling. Flera hamnar har ocksi
rationaliserat och effektiviserat sin verksamhet, vilket inte minst
visar sig genom att omsittningen per anstilld i hamnen 6kat.

3.1.4  Det finns en stark koncentration av godstyper i
hamnarna

For Sverige dr hamnarnas frimsta funktion att transportera rivaror
och konsumtionsvaror. Transporterna via hamnarna har i stor ut-
strickning Sverige som antingen utgingspunkt eller slutdestina-
tion. Det finns dven en viss transitering av gods genom Sverige men
denna ir begrinsad.” Det finns ocks3 viss transshipment-verksam-
het i svenska hamnar, sirskilt vad giller hantering av bilar och olja.

> Det finns ingen tillforlitlig statistik som stddjer detta pdstiende, utan beddmningen
grundar sig pd den allminna uppfattningen hos varuigare och logistikforetag.
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Mycket generellt uttryckt transporteras svenska exportvaror
som bulktransporter medan konsumtionsvarorna ir enhetslastade.
Transporter av energiprodukter sker huvudsakligen med bulklaster.

Skillnaderna i enhetslast respektive bulklast stiller krav pd olika
fartygstyper, vilket ofta innebir att fartygen inte kan transportera
bulklaster 4t ett hill och enhetslaster &t ett annat. Det finns dock
en intressant utveckling som innebir containerisering av gods som 1
dag gir som torrbulklaster.

I bilaga 3 visas godsomsittningen uttryckt i ton &ver kaj i
svenska hamnar, inklusive de stdrsta industrikajerna, tillsammans
med en uppdelning pd typgods. Som komplement till dessa upp-
gifter hade det varit intressant att dven jimfdra virdet av pro-
dukterna, men tyvirr finns inte tillférlitlig jimforbar statistik att
tillgd for virdet. Hamnar med stor hantering av tunga godsslag som
malm, stdl och olja har dirfér stor godsomsittning 6ver kaj. En
uppdelning av hamnarna utifrin funktioner i transportsystemet
finns i kapitel 5.

Typgodsgruppering

En gruppering av hamnarna efter typgods gérs nedan. Vid grup-
peringen férs hamnarna till antingen den ena eller den andra kate-
gorin om de har éver 50 procent av sin omsittning pa det ena eller
andra godsslaget. Hamnar dir ingen godskategori har éver 50 pro-
cent definieras som blandhamnar.
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Tabell 3.1 Typgodsgruppering av hamnarna grundat pa gods hanterat dver
kaj 2006

Enhetsgodshamn Flytandebulkhamn Torrbulkhamn Blandhamn

Gotlands hamnar Brofjorden Bergkvara Gavle
Helsingborg Nynashamns oljehamn  Delta terminal Goteborg
Kapellskar Stenungsund Falkenberg Karlshamn
Karlskrona Halmstad Malmé
Nynashamn Hargshamn Sodertalje
Stockholm Husum Varberg
Strémstad Hardsand
Trelleborg Kalmar
Ystad Landskrona

Lulea

Lysekil

Malarhamnar*

Monsteras

Norrkoping

Norrtélje

Oskarshamn

Oxelosund

Pitea

Skelleftea

Skarnés terminal

Sundsvall

Soderhamn

Sélveshorg

Uddevalla

Umea

Vanerhamn®

Véstervik

Wallhamn

Ahus

Ornskoldsvik

Kalla: Bearbetning av statistik fran Sveriges Hamnar/SCB.

Det finns en tydlig dominans av torrbulkhamnar i Sverige. Torr-
bulk lastas 1 regel i systemtrafik foér sirskilda industrier. Ett
exempel pd sddan systemtransport dr stilforetaget Outokumpus
floden mellan Tornio—Avesta/Degerfors och Sheffield, benimnt
Europa Link. Transportflédet gir i dag med stilimnen frin

*1 SCB:s statistik redovisas godsomsittningen fér Visteris och Képings hamnar till-
sammans som Milarhamnar.

51 SCB:s statistik redovisas godsomsittningen fér Karlstad, Kristinehamn, Otterbicken,
Lidkoping och Vinersborg, Gruvon, Skoghall, Hillekis och Trollhittan tillsammans som
Vinerhamn.
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Sheffield till hamnen 1 Immingham pd jirnvig, dir sker omlastning
till fartyg som gér till Géteborg och sedan vidare med jirnvig till
Degerfors och Avesta. Frin Tornio gir metallrullar (eng. coils,
exempelvis fjadrar och spolar) och stdlimnen till Avesta och Nyby.
Firdiga produkter gir frén Tornio till Sheffield, Avesta och Nyby.
Till Terneuzen 1 Belgien fraktas i samma system firdigvaror frin
Goteborg till Gent och sedan med lastbil eller prdm vidare till
Terneuzen. Frin Terneuzen tar man iven returlaster i form av
skrot och 6vriga insatsvaror.

Ett annat exempel dr SCA:s dotterbolag Transforests fléden.
Transforest anlitas frimst {6r att transportera SCA:s produkter till
exportmarknader pd kontinenten och Nordamerika. Frin Holm-
sund (Umed), Sundsvall, Husum och Iggesund transporteras
skogsproduker i systemtrafik med ro-ro-fartyg och containrar till
Libeck, Rotterdam, Tilbury, Géteborg, Helsingborg och Phila-
delphia. Trafiken gir pa tidtabell i slingor som bygger pa anlép vid
samma tidpunkt varje vecka i hamnarna.

Stora Enso har ocksd ett vil utvecklat transportsystem dir
sdgade trivaror och pappersrullar lastas i sirskilda containrar som
ir ndgot storre in gingse 45-fotscontainrar, s.k. SECU-boxar
(Stora Enso Cargo Units). Feeder-rederier, exempelvis Transatlan-
tic, hyrs in som befraktare och som i och med containeriseringen
ocksd kan lasta annat gods, dvs. samlastning. Transatlantic erbjuder
dessutom “tredjepartskunder” samlastning tll ca 40 procent av
lastkapaciteten.

Exemplet med Stora Ensos SECU-boxar visar pd tvd utveck-
lingstendenser — den allt storre containeriseringsgraden av tradi-
tionella industriprodukter som i sin tur mojliggor samlastning i

flodena.
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3.1.5 Det finns en tydlig koncentration av godsfléde over kaj
till ett fatal hamnar

Tabellen nedan visar att godsflédet ir koncentrerat till ett mindre
antal stérre hamnar.

Tabell 3.2  Andel av total godsomsattning dver kaj for den storsta svenska
hamnen samt de 5, 10, 15, 20 respektive 25 stérsta hamnarna,

2006
Antal hamnar Andel total godsomsattning dver kaj %
Den storsta 22
5 storsta 48
10 storsta 65
15 storsta 74
20 storsta 80
25 storsta 85

Killa: Bearbetning av statistik fran SCB/SIKA.

3.2 Marknaden och straken — var behdvs hamnar?

Godstransporterna har ¢kat stadigt under de senaste decennierna
och férvintas fortsitta 6ka i ungefir samma takt.® SIKA:s och
trafikverkens prognos anger en mycket hogre tillvixt av den tran-
sporterade godsmingden i virde (84 procent) dn i vikt (17 procent)
mellan 2001 och 2020. Om man antar en linjir tillvixt, s& upp-
ndddes redan 2005 den prognostiserade volymen i ton. Avvikelsen
mellan prognos och utfall ir dock mycket mindre mitt 1 virde.

Av detta resonemang féljer att den strukturomvandling mot
okad andel transporter av littare hogvirdiga varor som prog-
nostiserats dnnu inte intriffat. Den foérvintade kraftiga import-
tillvixten har heller inte intriffat.

Trots detta dr Sverige ett av virldens mest handelsberoende
linder. Vi miste for fortsatt vilstdnd i1 landet tillse att handels-
vigarna till landets viktigaste handelspartners fungerar. Sveriges
viktigaste handelspartners har under en lingre tid varit Tyskland
och de nordiska linderna. Sirskilt dominerande dr Tyskland f6r im-
portvaror. Av de icke direkt angrinsande linderna ir USA storst.
Kina, de baltiska linderna och Ryssland har fortfarande en relativt
undanskymd position, dven om tillvixten relativt sett ir hog.

¢ Killa hela avsnittet: VTT notat 11-2007 — Underlag till Hamnstrategiutredningen.
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De transporter som forbinder Sverige med landets viktigaste
handelspartners ir till stor del firjetransporter frin Sydsverige,
Vistsverige och Stockholmsomridet.

Tabell 3.3 Sveriges storsta exportmarknader i varuvarde, 2005 och 2006

Position Land Exportvarde  Exportandel  Vardefdrandring
miljarder i% 2005-2006 i %
kronor

2006 2005

1 2 Tyskland 107,9 9,9 7

2 1 USA 100,8 9,3 -2

3 3 Norge 99,0 91 18

4 4 Storbritannien 18,7 1,2 4

5 5 Danmark 71,9 1,2 17

6 6 Finland 68,8 6,3 17

7 7 Frankrike 53,9 5,0 15

8 8 Nederlanderna 52,7 49 19

9 9 Belgien 49,9 4,6 20

10 10 Italien 36,9 3,4 13

11 11 Spanien 33,4 3,1 20

12 13 Polen 22,6 2,1 30

13 12 Kina 20,8 1,9 10

14 14 Ryssland 17,8 1,6 12

15 15 Japan 16,9 1,6 14

Kalla: Kommerskollegium/SCB.
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Tabell 3.4 Sveriges framsta leverantdrslander i varuvarde, 2005 och 2006

Position Land Importvarde  Importandel  Vardefdrandring
miljarder i% 2005-2006 i %
kronor

2006 2005

1 2 Tyskland 168,7 18,0 12

2 1 Danmark 90,3 9,7 14

3 3 Norge 79,5 8,5 17

4 5 Nederldnderna 59,3 6,3 8

5 4 Storbritannien 58,4 6,2

6 6 Finland 55,3 59 11

i i Frankrike 442 47 4

8 8 Belgien 39,2 4,2 17

9 11 Ryssland 32,3 3,5 31

10 10 [talien 31,7 31 16

11 9 USA 31,5 34 12

12 12 Kina 29,0 3,1 29

13 13 Polen 25,5 2,1 25

14 14 Japan 18,1 1,9 4

15 15 Spanien 14,4 1,5 7

Kalla: Kommerskollegium/SCB.

3.2.1 Befolkningsprognoser — var kommer konsumtionen ske
i framtiden?

De konsumtionsvaror som transporteras via hamnarna kommer pd
ett eller annat sitt att forbrukas pa en lokal marknad; de storsta vo-
lymerna dir det bor mycket minniskor. De prognoser som finns
for Sveriges befolkning, exempelvis Lingtidsutredningen 2003/04,”
visar att den stdrsta befolkningstillvixten kommer att ske i stor-
stadsregionerna och universitetsregioner. Tabellen nedan visar
Lingtidsutredningens prognos om befolkningsutvecklingen i ett
antal lokala arbetsmarknadsregioner (LA).

7 Langtidsutredningen bygger sina prognoser bl.a. p§ NUTEK:s och SCB:s databas RAFS
som tar LA-regioner som utgingspunkt.
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Tabell 3.5 Befolkningsutveckling i LA-regioner 2003-2020
LA-region 2002 2020 2003-2020 Andel av Andel av
(%f/ar) Sveriges Sveriges
befolkning hefolkning
2003 i % 2020i %
Storstadsregioner 3483 314 4058 200 0,85 39,0 418
Stockholm 1918673 2210 500 079 215 227
Gdteborg 917 505 1073100 087 10,3 11,0
Malmd 647 136 774 600 1,00 72 80
Universitets- och 1513291 1672100 0,56 16,9 17,2
hégskoleregioner
Regionala centra 2266773 2 355900 0,21 25,4 24,2
Sekundéra centra 901 112 904 800 0,02 10,1 9,3
Smaregioner — privat 341 194 317 100 -0,41 38 3,3
sysselsattning
Smaregioner — offentlig 435 104 408 700 -0,35 49 42
sysselsattning
Riket totalt 8 940 788 9716 800 0,46

Kalla: Bearbetning av material fran Langtidsutredningen 2003/04.

Om man anligger ett lingt tidsperspektiv — frén 1950 och framdt —
kan man se att den regionala befolkningsutvecklingen har {6ljt tim-
ligen stabila monster. Koncentrationen mot framfér allt stor-
stadsregioner samt universitets- och hogskoleregioner har varit
kraftig under de senaste 50 dren. En fortsatt storstadskoncentra-
tion av befolkningen kan alltsi férvintas tll 2020. Om man
dessutom beaktar den regionférstoring som pagér, dir allt fler
kommuner knyts nirmare storstiderna genom bittre kom-
munikationer och 6kad pendling, blir den del av befolkningen som
finns 1 storstadsregionerna innu stérre. En vidgad Stockholms-
region som exempelvis inkluderar LA-regionerna Uppsala, Ny-
koping, Katrineholm, Eskilstuna och Visterds skulle 2020 omfatta
nistan en tredjedel av Sveriges befolkning.

3.2.2  Naringslivets perspektiv — tre bidrag

Jag har tillfrigat ett antal niringslivsorganisationer och bett dem
komma med bidrag till utredningen. Den enkla friga de fitt ir hur
de ser pd Hamnstrategiutredningens uppdrag och vilka hamnar som
utifrin respektive organisations perspektiv anses som mest stra-
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tegiska. Vid dessa forfrigningar har ett klart ménster utkristalli-
serats dir ett tiotal hamnar ir de som av flertalet anses viktiga.

Jag redovisar i detta sammanhang de inspel dir respektive or-
ganisation intagit ett helhetsperspektiv och tagit hela nationen i be-
aktande.

Tabell 3.6 Sammanstéllning av ett antal ndringslivsorganisationers inspel
till Hamnstrategiutredningen

Naringslivets transportrad Skogsindustrins transportkommitté® Transport-
industri-
forbundet

Interkontinental Feederhamnar  Roro- Nationellt Nationellt For skogs-

trafik containrar hamnar intressanta  och for industrin

m.m. skogs- intressanta

industrin

intressanta

Goteborg Gavle Goteborg Helsinghorg  Goteborg Pitea Goteborg
Norrképing Helsingborg | Malmé Sundsvall Monsteras Trelleborg
Oxeldsund Malmé Lulea Trelleborg Vénerhamnar | Helsingborg
Sodertalje Trelleborg Gavle Varberg Malmé
Malmd Ystad Karlshamn Hallstavik Karlshamn
Helsingborg Karlshamn Umea Husum Stockholm
Sundsvall Stockholms Norrképing lggesund Gévle
Hamnar

Umea Norrkdping
Luled

Kalla: Naringslivets transportrad, Skogsindustrins transportkommitté, Transportindustriférbundet.

3.2.3 Har behdévs hamnar

Jag gor bedémningen att betriffande utvecklingen av transporter
till och frén Sverige kommer vi fé6rmodligen att se ytterligare 6k-
ningar av mingden transporterat gods i de befolkningstita om-
ridena 1 Milardalen, Vistsverige och Sydsverige. Férmodligen
kommer dven handeln med Ost- och Centraleuropa — men kanske
framfor allt Asien — 6ka. Sverige kommer alltsd fortsittningsvis
frimst behéva ha behov av rationella transportnit i befolkningstita
omrdden dir hamnen utgér en viktig knutpunkt — inte minst med

81 tabellen redovisas de hamnar som Skogsindustrins transportkommitté pekat ut som
strategiska ur bdde ett nationellt och ett skogsindustriellt perspektiv.
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tanke pd allt mer uppmirksammade krav pd miljévinliga tran-
sporter.

Sammanfattningsvis kan konstateras att hamnar behévs dels dir
det finns varor som ska transporteras, dels dir det finns folk som
kan konsumera.

I Sveriges fall ir de limpligaste hamnligena platser dir viktiga
industrier ir lokaliserade och dir minniskor bor. Detta innebir att
storstadsregionerna tillsammans med olika industriligen ir stra-
tegiska. Resonemanget utvecklas i kapitel 5.

3.3 Hamnstrukturen i Sverige

Arbetsgivar- och branschorganisationen Sveriges Hamnar har alla
allminna hamnar i Sverige som medlemmar. Utéver detta finns ett
antal viktiga industrihamnar som stdr fér en betydande andel av
godshanteringen &ver kaj 1 svenska hamnar. Dessa hamnar ir
etablerade f6r en sirskild industris behov. Det finns inga formella
skil” till att dessa hamnar inte ir medlemmar i Sveriges Hamnar,
utan orsaken till att manga inte dr med ir att flera av dessa hamnar
saknar kollektivavtal med Transportindustriférbundet. Dessa ham-
nar har ofta avtal med andra férbund; ett vanligt ir Pappersar-
betareférbundet.

Det finns dock industrihamnar som ir med i Sveriges Hamnar.
Exempelvis har Monsterds Hamn, Soédra Skogsigarnas in-
dustrihamn fér hantering av skogsprodukter, nyligen blivit med-
lem.

3.3.1 Godshantering i svenska hamnar

Totalt hanterades 180 487'° tusen ton gods 6ver kaj i svenska
hamnar 2006, varav 140 740 tusen ton hanterades 1 hamnar som ir
medlemmar i Sveriges Hamnar. Detta ska jimféras med Europas
storsta hamn, Rotterdam, som 2006 hanterade 377 miljoner ton

? Sveriges Hamnars stadgar § 2 anger féljande: Medlemskap i forbundet kan efter provning av
forbundets styrelse beviljas foretag, som i Sverige bedriver hamngodshantering eller dirmed
likartad eller sammanhingande verksambet. Medlem i forbundet ar skyldig att samtidigt vara
medlem i Svenskt Niringsliv samt att stilla sig till eftervittelse dess stadgar och de sirskilda
avtal, som triffas mellan Svenskt Néringsliv och forbundet.

10 Statistikkilla i hela avsnittet &r SCB:s och SIKA:s statistik som bygger pd hamnarnas in-
rapporterade uppgifter.
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gods, dvs. drygt dubbelt sd mycket som hanteras 6ver kaj i samtliga
svenska hamnar.

Figur 3.2 Hanterat gods i svenska hamnar 1971-2006, ton
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Kélla: SIKA/SCB.

Fordelning pa godsslag

Enhetslaster hanteras nistan uteslutande i Sveriges Hamnars med-
lemsforetag (99,9 procent 2006). Gods som inte hanteras i med-
lemsféretagen ir i stor utstrickning flytande bulk, exempelvis olika
oljeprodukter och kemikalier, dir 39,3 procent 2006 hanterades av
olika industrihamnar som inte ir medlemmar i Svenska Hamnar.
Resterande 60,7 procent hanterades i Sveriges Hamnars medlems-
foretag.

Aven torrbulkprodukter hanteras utanfér de allminna ham-
narna; 2006 hanterades 76,6 procent av Sveriges Hamnars med-
lemmar. Drygt hilften av resterande 23,4 procent (ca 40 miljoner
ton) hanteras i raffinaderierna i Lysekil och petrokemiindustrin i
Stenungsund. Andra industrihamnar med godsomsittning 6ver
1 miljon ton ir exempelvis kajer i Ornskéldsviksfjirden, Skirnis
terminal i Iggesund och Nynishamns oljehamn.
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Viktigt att betinka i detta sammanhang ir att det bulkgods som
hanteras i oljehamnarna lossas i hamnen, raffineras p& hamn-
omridet och lastas sedan pd ett nytt fartyg for vidare transport.
Dirav foljer att en stor del av godset riknas tvd ginger 1 statistiken.
Samma process giller for bilhanteringen 1 exempelvis Malmé och
Wallhamn, dir bilarna som transiteras till andra linder bide lossas
och lastas i samma hamn.

Figurerna nedan visar lastat och lossat gods i svenska hamnar
2002-2006. Total lastad godsvolym &ver kaj var 85 918 tusen ton,
och lossad godsvolym var 95 469 tusen ton. I dessa volymer riknas
dven inrikestrafiken med, som 2006 utgjorde ca 11 miljoner ton.

Figur 3.3 Lossade varor i svenska hamnar 2006 fordelade pa lasttyp, ton
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0
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Kélla: SCB/SIKA."!

X . . . . -
" Ar 2003 har vissa lastenheter klassats om frin containrar till roro-enheter, vilket forklarar
delar av minskningen av containervolymen och delar av 6kningen av volymen i roro-enheter.
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Figur 3.4 Lastade varor i svenska hamnar 2006 fordelade pa lasttyp, ton
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Figurerna ovan visar att flytande bulk har en stérre andel lossat
gods in lastat. Ovrigt gods utgérs till stor del av torrbulk. Torrbulk
lastas i hogre utstrickning dn det lossas, och det exporteras mer in
det importeras av denna typ av varor. Det lastas dessutom mer en-
hetsgods in lossas.

For att visa dagens fléden i hamnarna redovisas flédena i relativa
termer i kartan nedan (figur 3.5).
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Figur 3.5 Del av total lastad godsvolym 6ver kaj (85 918 tusen ton), och
lossad godsvolym (95469 tusen ton) i svenska hamnar per
NUTS Il-omrade'? 2006
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Kélla: SCB/SIKA.

12 Se ordlista.
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3.3.2 Svenska hamnar har en fér Europa unik organisations-
struktur

Organisationsformen i svenska hamnar ir speciell, internationellt
sett. Som kan utlidsas 1 Hamnboken (bilaga 2) ir de flesta hamnar i
Sverige integrerade bolag som bide bedriver stuveriverksamhet och
dger infrastruktur. T de flesta europeiska hamnterminaler ir ter-
minalverksamheten separerad frin hamnférvaltningen. Det stora
kommunala inflytandet pd hamnarna ir ocksd ovanligt. I andra lin-
der ir statens inflytande pd hamnarna storre.

Hamnbolagen

Ursprungligen igdes nistan alla offentliga hamnar i Sverige av
kommunerna och drevs som offentliga forvaltningar, s.k. for-
valtningshamnar, medan godshanteringen drevs i foéretagsform,
ofta som privata bolag. I dag ir de flesta svenska hamnar kom-
munala integrerade bolag som bedriver bdde hamnférvaltning och
godshantering. Detta har uppndtts genom att verksamheterna inom
den tidigare hamnmyndigheten respektive stuveribolaget har slagits
samman.

De integrerade hamnbolagen omfattas av aktiebolagslagen och
drivs efter normala affirsmissiga principer. De betalar skatt enligt
skattereglerna 1 aktiebolagsreglerna, ger utdelning till sina dgare och
publicerar sin egen &rsredovisning. Om externa privata bolag be-
driver verksamhet pi hamnomridet publicerar dessa ocksd sina
egna irsredovisningar.

De flesta av de integrerade hamnbolagen igs av respektive kom-
mun, antingen helt eller delvis. Kommunen idger vanligen ocks3 in-
frastrukturen och tecknar marknadsanpassade avtal med hamn-
bolaget om nyttjanderitten. Sddana avtal tecknas vanligen pd 5 till
20 &rs tid. Det finns dock hamnbolag som sjilva dger och férvaltar
infrastrukturen, lagerlokalerna, kranarna osv.

Hamnforvaltningarna

Ett tiotal hamnar dr férvaltningshamnar och organisatoriskt upp-
delade pd en hamnférvaltning och ett (vanligen privatigt) stuveri-
bolag, som ansvarar f6r godshantering och hyr lagerlokaler osv.
fr&n hamnférvaltningen. Hamnférvaltningarna tillhér kommunens
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férvaltning men publicerar normalt sin egen ekonomiska redo-
visning. De betalar ingen bolagsskatt. Flertalet av dem, men inte
alla, levererar ett rligt 6verskott till kommunen.

I ndgra offentliga hamnar har privatigda godsterminaler
etablerats. Dessa dr organisatoriskt helt dtskilda frdn hamnbolaget
och hanterar i férsta hand eget gods. Sddana godsterminaler och
parallella tjinsteleverantrer kompletterar, men kan dven konkur-
rera med, den verksamhet som den allminna hamnen bedriver. Om
ett stuveribolag ir verksamt i flera hamnar kan man inte alltid ut-
lisa vilken verksamhet som bedrivs i varje enskild hamn.

Nya former av samarbete

Flera hamnar i Stockholmsregionen och i Vineromridet har bildat
samorganisationer med gemensam férvaltning. Det dr friga om ett
hamnbolag med full service, som hyr infrastruktur av sina moder-
bolag.” Det finns ocksd exempel pi sammanslagningar av stuveri-
foretag.

Sammanlagt har ett trettiotal av medlemmarna i organisationen
Sveriges Hamnar gitt samman till storre enheter. En {6ljd av dessa
samgdenden ir att antalet hamnbolag minskar lingsamt, medan an-
talet aktiva hamnar f6rblir ungefir oférindrat.

Finansiering

Normalt anvinds i Sverige inga skattemedel f6r finansiering av all-
min infrastruktur i hamnen, utom nir det giller tillfarter till
hamnen via landsvig och jirnvig. Staten deltar inte heller 1 beslut
om investeringar 1 hamnar eller finansiering av sddana investeringar,
eftersom hamnarna forvaltas av kommunerna. Hamnen beslutar
sjilv om eventuella investeringar och ansvarar for att hitta bista
mdjliga finansiering. I de flesta fall fungerar kommunen som bank
fér hamnen, i den mén storre infrastrukturella investeringar krivs. I
princip giller marknadsvillkor fér de finansiella relationerna mellan
dgaren till infrastrukturen och den som hyr denna infrastruktur.
Ansvaret for och finansieringen av farleder till och frin hamnen
ir uppdelat. Sjofartsverket ansvarar normalt for farleder utanfér
hamnomridet och finansierar dessa via avgifter som tas ut av an-

13 Se vidare Hamnboken (bilaga 2) fér ytterligare beskrivning.
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vindarna, s.k. farledsavgifter. Inom hamnomridet svarar hamn-
bolaget eller kommunen fér kostnaderna. Investeringar i rorliga
tillgdngar finansieras normalt av hamnbolaget eller stuveribolaget
sjilvt.

Investeringar i hamnar

Som nimnts inledningsvis 1 betinkandet (se avsnitt 1.1.) ir en av
Hamnstrategiutredningens utgdngspunkter att verka for att statens
investeringar allokeras effektivt. I den rationella hamnstruktur som
efterstrivas minskar risken foér 6verkapacitet och dubbelin-
vesteringar. Den mer rationella hamnstrukturen leder ocks3 till att
hamnarna kan tillvarata sina méjligheter och stirka sin in-
ternationella konkurrenskraft.

Ett viktigt sdtt att stirka konkurrenskraften f6r hamnarna ir
genom investeringar 1 hamnverksamheten. Sjéfartsverket gor en ar-
lig undersékning om hamnarnas investeringar. Undersékningen ir
dock inte total eftersom alla hamnar inte svarar pd enkiten.
Materialet grundar sig ocksd helt och hillet pd hamnarnas upp-
gifter; Sjofartsverket har alltsd inte gjort nigon virdering av de
redovisade investeringsplanerna. Den senast genomfdérda under-
sokningen visar att hamnarnas totala planerade investeringsvolymer
for perioden 2006—2010 ir drygt 10 miljarder kronor. Av dessa stir
hamnarna pi Ostersjokusten (Bergkvara—Norrtilje) for drygt
40 procent, Vistkusten (Halmstad—Stréomstad, inkl. Vinerhamnar)
och Sydkusten (Helsingborg—Karlskrona) f6r dryga 25 procent var.
Resterande knappa 10 procent av investeringarna planeras i hamnar
lings Norrlandskusten (Givle-Luled).

3.3.3 Sammanfattning av ansvarsfordelning i svenska
hamnar

Nedanstiende tabell sammanfattar finansiering och prissittning i
svenska allminna hamnar. Tabellen ir ett direkt citat frdn Sveriges
Hamnar som har fyllt i nedanstiende tabell som ett svar pd en
undersokning av European Seaports' Organisation (ESPO) om
finansiering och prissittning av hamnarna 1 medlemslinderna.
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Tabell 3.7 Sammanfattning av finansiering och prissadttning i svenska
hamnar (HO = hamnorganisationen)
SVERIGE Investering Underhall Anmérkning
Farled in till Utanfér hamnomradet Utanfér hamnomradet Undantag forekommer dar

hamnomrade slussar,
kanaler)

Vagbrytare

Landanslutningar
(jarnvagar, landsvagar)

Fyrar, bojar, navigations-
hjalpmedel

Kajer, dockor och pirar

Byggnader i hamn-
omradet

normalt staten.
Innanfor hamnomradet
normalt HO.

HO

Utanfor hamnomradet
normalt staten.
Innanfor hamnomradet
normalt HO.

Utanfor hamnomradet
normalt staten.
Innanfor hamnomradet
normalt HO.

HO

HO eller annan dgare

normalt staten.
Innanfor hamnomradet
normalt HO.

HO

Utanfor hamnomradet
normalt staten.
Innanfor hamnomradet
normalt HO

Utanfor hamnomradet
normalt staten.
Innanfor hamnomradet
normalt HO.

HO

HO eller annan dgare.

HO &ven svarar for
investeringar utanfor
hamnen och staten for
investeringar innanfor
hamnomradet.

Undantag forekommer dar
ursprungsinvesteringen
gbrs av kommunen

Variationer férekommer:
t.ex. att staten/kommunen
betalar for jarnvag/vagar
inom hamnomrédet.

Undantag forekommer.
Radar och annan
elektronisk utrustning
betalas ibland av staten.

Undantag forekommer dar
investeringen gors av
kommunen

HKalla: Sveriges Hamnar.
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4 Utredningens kriterier

Detta kapitel har utredningskriterierna' som utgingspunkt.
Kriterierna beskrivs och jag visar dven hur jag hanterar dem 1 ur-
valsprocessen av hamnarna.

Kriterierna dr féljande:  Omsdttningskriteriet  sammanviger
hamnens godsomsittning och méjligheten till samlastning och in-
termodala transporter. Infrastrukturkriteriet handlar om standard pd
dagens infrastruktur till och fr&n hamnen. Miljokriterier till-
sammans med sikerbets- och skyddskriteriet handlar om hamnens
milj6, skydd och sikerhetsarbete. Utvecklingskriteriet handlar om
hamnens utvecklingspotential och Samarbetskriteriet rér hamnens
olika samarbeten med andra hamnar.

4.1 Utredningens forhallningssatt till kriterierna

Hamnstrategiutredningen har arbetat utifrdn nedanstiende “tratt-
modell” vid urvalet av hamnar. Denna stegvisa prioritering komp-
letterar dels de resonemang som finns i kapitel 3 om var hamnar
behovs, dels marknadsperspektivet.

! Den fullstindiga beskrivningen av utredningskriterierna finns i utredningsdirektivet i bilaga
1.
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Figur 4.1 Hamnstrategiutredningens forhallningssatt till utredningskriterierna

Regionala PM (ca 60 hamnar)
-Omsattningskriteriet
-Infrastruktur
-Samarbete

HAMNBOK

Prioritering |
(15-20 hamnar)

-Miljokriteriet
-Sakerhetskriteriet
Utvecklings-
kriteriet

FORSLAG
8-12 hamnar

Steg 1 — en sammanvigd bedémning av omsittningskriteriet, infra-
strukturkriteriet och samarbetskriteriet.

Steg 2 — Miljokriteriet, sikerhetskriteriet och skyddskriteriet.

Steg 3 — Utvecklingskriteriet, inklusive hamnens funktion 1 tran-
sportsystemet.

I detta kapitel redovisas urvalsprocessen i dessa olika steg. I kapitel
6 redovisas det slutliga urvalet av hamnar.

4.2 Samarbetskriteriet

Samarbetskriteriet ir centralt. I GTD IL:s slutbetinkande” anférdes
att den forhandlingsman som delegationen férordade att reger-
ingen skulle utse ska:

ta initiativ till att undersdka mojligheterna till bdde en bittre samsyn
och mer indamailsenlig rollférdelning mellan de olika hamnaktérerna
och, om majligt, skapa férutsittningar for ett 6kat samarbete i olika
former mellan aktérerna.

2SOU 2004:76.
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Som tidigare anférts (avsnitt 1.2) dr en utgdngspunkt f6r Hamn-
strategiutredningen att berérda parter forst och frimst bér disku-
tera och foérséka ena sig om vilka dtgirder som behovs fér sam-
ordning och specialisering och att trafikverken ska ta ett 6kat an-
svar 1 de regioner dir de regionala aktdrerna enats om samordning.

Hamnstrategiutredaren ska silunda ta initiativ till samtal mellan
aktdrerna i regionen om mojligheterna att samverka och samarbeta
s& att den samhilleliga infrastrukturen nyttjas s effektivt som moj-
ligt. Aven en sidan samverkan bor emellertid ske i sidana former
att inte valmojligheterna f6r marknadsaktérerna minskar pa ett
omotiverat sitt.

Samverkanssamtal bor ske med sikte pd att dstadkomma tv3 re-
sultat:

o ett effektivare nyttjande av dagens infrastruktur och minskat
behov av ytterligare stora investeringar

o Dbittre kvalitet 1 utbudet till varuigarna i regionen, t.ex. i form
av titare frekvenser och sikrare tidhéllning. En koncentration av
floden kan i vissa fall vara en metod for att erbjuda en bittre
kvalitet.

I Hamnboken (bilaga 2) visas pd olika hamnars samverkan. Som
kan utldsas dr samarbetet mer eller mindre formellt.

4.2.1 Hamnsamverkan i dag

De samarbeten som kommit lingst dr de dir gemensamma bolag
bildats f6r hamndrift 1 olika hamnar. Bolagskonstruktionerna ser
ndgot olika ut men gemensamt ir att ett bolag direkt, eller via
dotterbolag, bedriver verksamhet i flera geografiskt niraliggande
hamnar. Foljande exempel dr virda att lyfta fram i detta samman-
hang:

Copenhagen Malmo Port (Malmé-Képenhamn)
Milarhamnar (Képing—Visteras)

Vinerhamnar (sju hamnar i Vinern)

Stockholms Hamnar (tre hamnligen i Stockholms lin)
Bottenvikens Stuveri (skéter stuveriverksamhet 1 fyra
hamnar i Norrbotten och Visterbotten).
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Jag vill ocksd framhilla fem exempel pd samverkan som nyligen
tillkommit eller pagitt en tid:

West Sweden Seaports (Géteborg, Uddevalla, Varberg)

e North Sweden Seaports — Bottenvikshamnar i samverkan
(Luled, Pited, Skellefted)

e Blekingehamnar i samverkan (Karlshamn, Karlskrona)
Hamnar i Visternorrland (Sundsvall, Hirnésand, Orn-
skoldsviksfjirdens hamnar)

e Milaraxeln — Sédertilje och Milarhamnar i samverkan.

Vissa hamnar samverkar dven med aktdrer i1 andra linder. Jag har
dock i detta sammanhang valt att bortse frin denna typ av sam-
verkan eftersom syftet med dessa samarbeten inte ir att skapa en
rationellare hamnstruktur i Sverige, dvs. Hamnstrategiutredningens
uppdrag, utan att stirka olika transportkorridorer — vilket 1 och fér
sig dr en nog sd viktig orsak att samverka.

4.3 Godsomsattningskriteriet

Nir det giller godsomsittningskriteriet finns det bide tillginglig
och tillférlitlig statistik éver en mingd variabler vad giller gods-
omsittning mitt i ton 6ver kaj.> Dock finns ingen jimforbar stati-
stik f6r godsets virde, utan de siffror som finns ir uppskattningar
frdn hamnarna sjilva. Denna osikerhet beror pd att det finns svarig-
heter att uppskatta virdet, sirskilt pd enhetslastat gods. Jag har vis-
serligen fatt uppgifter frin flertalet hamnar om uppskattat virde pd
godset, dock ir detta grova uppskattningar och dirmed inte jim-
forbara. Jag har dirfor bortsett frin virdet pd godset dver kaj i
mina bedémningar.

Jag har ocks3 valt att inte ta hinsyn till antalet passagerare 1 ur-
valet av hamnar, eftersom det ir hantering av gods som ir utred-
ningens perspektiv. Dessutom ir firjetrafiken i flertalet hamnar do-
minerad av passagerartrafiken och den ir ocksd organiserad utifrin
de villkor som giller f6r denna, vilket ur ett godstransportper-
spektiv ir mindre intressant. I dessa hamnar féljer godset med fir-
jorna.

3 Det finns tv4 statistikkillor: SCB dir killan ir hamnarna och Sjofartsverket dir killan ir
skeppsmiklare. Utredningen har huvudsakligen anvint SCB:s och SIKA:s statistikmaterial.
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Jag har gjort en forsta grovsillning genom att ta hinsyn till god-
mingden &ver kaj. Hamnarnas olika karaktir och funktion i tran-
sportsystemet finns nirmare beskrivna i kapitel 3 och 5. Dirmed
tar jag 1 detta steg inte hinsyn till huruvida hamnen lastar huvud-
sakligen bulkgods eller enhetsgods.

Vidare anger utredningsdirektivet att jag ska ta hinsyn till moj-
ligheter till intermodala lsningar samt hamnens méjligheter att
omhinderta och vidarebefordra gods.

4.4 Infrastrukturkriteriet

Infrastrukturkriteriet tar fasta pd hog standard pi befintlig infra-
struktur, till och frin hamnen samt pa sj6- och landsidan samt till-
gdng till teknisk utrustning och hjilpmedel av hég kvalitet.

Vi har inte mojlighet att bedéma hamnens krankapacitet och
kvalitet pd annan utrustning i hamnen p8 annat sitt in att jag kon-
staterar att det enligt Sjofartsverkets enkit som arligen skickas ut
till hamnarna angdende kommande investeringar finns en stor op-
timism angiende 6kad hantering i hamnarna.* Jag forlitar mig pa att
hamnens bedémningar av nédvindig kapacitet och kvalitet pa kran-
kapacitet etc. foér att mota kundernas krav och énskemadl ir till-
fyllest.

Dirav foljer att jag koncentrerat mina bedémningar till den om-
kringliggande infrastrukturen pi land och pd sjosidan. Mina be-
démningar har gjorts med grund i dagens infrastruktur tillsammans
med niraliggande infrastrukturprojekt som forbittrar tillginglig-
heten till hamnen. Underlag till denna bedémning har jag fitt av
trafikverken och hamnarna.

Som infrastrukturkriteriet ir formulerat i direktiven ir det
standarden pd dagens infrastruktur som utgér grund for bedom-
ningen, vilket gor att exempelvis hamnar nira titbefolkade om-
rdden dir tringselproblemen ir pdtagliga missgynnas. Samtidigt
missgynnas hamnar dit infrastrukturen, sirskilt nir det giller jirn-
vigsinfrastruktur, ir undermilig for att hamnen ligger l8ngt ifrdn
de nationella striken.

Sambandet mellan befolkningskoncentration och behov av
hamnar finns beskrivet i avsnitt 3.2.

* Hamninvesteringarna redovisas i avsnitt 3.3.2.
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4.5 Godsomsattning, infrastruktur och samarbete i
ett sammanhang

Som ett stdd i det forsta urvalet av hamnar har vi gjort en samman-
vigd bedémning av godsomsittningskriteriet och infrastruk-
turkriteriet. I urvalet anvint har fljande variabler anvints:

Godsomsittningskriteriet

e godsomsittning Sver kaj 2006
e hamnens mojlighet till hantering av intermodala transporter
e hamnens mdjlighet till hantering av transitgods 1 hamnen.

Infrastrukturkriteriet

¢ infrastruktur pd vig
e infrastruktur pd jirnvig
e infrastruktur pd sj6sidan.

Den sammanvigda bedémningen av godsomsittning och infra-
strukturkriteriet, dir godsomsittning, intermodalitet och transit-
mojligheter bedémts tillsammans med standarden pd infrastruk-
turen pd land och sjésidan, resulterar 1 att féljande hamnar ir
kvalificerade att betraktas som strategiska och dirmed féremal for
nirmare dverviganden:

Givle
Gotebor
Halmstag
Helsingborg
Karlshamn
Karlskrona
Luled
Milarhamnar
Malmd
Norrkoping
Oskarshamn
Oxel6sund
Sodertilje
Stockholm (Kapellskir och innerstadshamnarna)
Sundsvall
Trelleborg
Umed
Vinerhamn
Varberg
Ystad.
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Underlaget f6r bedémningen i sin helhet presenteras i bilaga 4.

Hamnar med stor godsomsittning som inte finns med i urvalet
ir exempelvis Brofjordens industrikaj nira Lysekil. Denna typ av
hamn har visserligen en viktig roll {6r raffinaderiet pd hamnom-
ridet, men hamnen fungerar huvudsakligen som en transithamn dir
oljeprodukterna som bearbetas aldrig limnar hamnomridet. Dess-
utom ir Brofjorden ingen allmin hamn.

M’Reals industrihamn i Husum, med goda férutsittningar pa in-
frastruktursidan och en hég godsomsittning, finns inte med 1 ur-
valet eftersom det ir ett kriterium att hamnen ska vara allmin och
dirmed tillginglig f6r olika kunder.

Av de hamnar som ir uppriknade ovan deltar G6teborg, Karls-
hamn, Karlskrona, Luled, Milarhamnar, Malmé, Sédertilje, Stock-
holm, Sundsvall, Vinerhamn och Varberg i mer eller mindre for-
mella samarbeten dir syftet ir att skapa en rationell och effektiv
hamnstruktur i respektive region. Till detta kommer att Oxels-
sunds och Norrképings kommuner som delidgare 1 respektive hamn
till Hamnstrategiutredningen redovisat en avsikt att samverka i den
fortsatta utvecklingen av hamnverksamheten. Géteborgs Hamn har
dessutom gitt in som deligare i det bolag som opererar kombi-
terminalen 1 hamnomridet i Givle.

4.6 Milj6kriteriet

Klimatférindringar och global uppvirmning har pd senare tid fitt
ett 6kat utrymme i den allminna debatten. Detta pdverkar hamnar-
nas verksamhet. Eftersom det av miljoéskil dr 6nskvirt att lingre
transporter fors 6ver till trafik med mindre miljopdverkan har ham-
narnas roll som intermodala knutpunkter accentuerats. Samtidigt
har enskilda hamnar smd mojligheter att pdverka de utslipp som
har att géra med transporter till och frdin hamnen p4 annat sitt in
att man ser till att det finns méjligheter till effektiv omlastning
mellan olika trafikslag. T linsstyrelsernas behandling av miljétill-
stdind fo6r hamnarna tas dessutom hinsyn till tillfartstrafiken till
hamnarna.

I Hamnstrategiutredningens uppdrag, som det ir utformat i di-
rektivet, stdr hamnens egna miljarbete i fokus. Dirfér ir det
endast hamnens arbete med den miljopiverkan hamnen orsakar
som beskrivs.
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Det stills stora miljoé-, sikerhets- och skyddskrav pd de svenska
hamnféretagens verksamhet. Kraven styrs bl.a. av vilken hantering
hamnen har och liget 1 férhdllande till omgivningen. Hamnverk-
samheten regleras av den svenska miljobalkens regelverk men ocks
av internationella konventioner och regleringar, exempelvis:

o [International Maritime Organization (IMO) bestimmer tek-
niska krav pd fartyg och reglerar dven sjofarten nir det giller
férorening av havet och sikerheten till sjoss inklusive sj6-
fartsskydd genom konventionerna MARPOL’ och SOLAS®.

e For miljén i Ostersjon finns bestimmelser utfirdade av Hel-
singforskommissionen (HELCOM).

e Inom Europeiska unionen finns ett antal direktiv och for-
ordningar som sitter upp gemensamma miljoregler.

I tilligg till miljobalken finns dessutom flera sirskilda regler for
hamnverksamhet och i arbetsmiljélagen har hamnverksamhet en
egen foreskrift. Dirtill finns lagen om farligt gods. I bilaga 5 finns
en 6versikt dver svenska och internationella regleringar som har be-
tydelse f6r hamnarnas arbete inom mil;j6, skydd och sikerhet.

4.6.1 Lagstiftning pa miljoomradet som berér hamnarna
Miljobalken

Miljsbalken tridde ikraft den 1 januari 1999, och den innebir att
alla hamnar med trafik av fartyg med stoérre bruttodriktighet dn
1350 GT’ ska ha miljstillstind foér att bedriva sin verksamhet.
Senast den 31 december 2007 ska ansokan om tillstind vara inlim-
nad till respektive linsstyrelse och miljgdomstol. Miljstillstdndet ir
1 regel inte tidsbegrinsat; det dr verksamhetens utveckling och om
den visentligen férindras som styr huruvida tillstdndet médste om-
provas. Det ir enligt lagen krav pd att anséka om tillstind, men inte
att inneha ett tillstdnd. De hamnar som har fitt tillstind finns
uppriknade i tabell 4.1 nedan och i bilaga 5.

> Se ordlista.
¢ Se ordlista.
7 GT (Gross Tonnage) — ett sortldst jimforelsemdrtt pi ett fartygs totala storlek.
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Miljédifferentierade avgifter i hamnarna

I april 1996 triffades en Overenskommelse mellan Sveriges
Hamnar, Sjofartsverket och Sveriges Redareférening angdende
miljédifferentierade hamnavgifter. Motivet var att minska fartygens
utslipp av kviveoxid® och svaveloxid med 75 procent till bérjan av
2000-talet.

De hamnar som har miljédifferentierade avgifter redovisas i ta-
bell 4.1 nedan. Utdver de ligre avgifterna som giller fartyg som
drivs med ldgsvavligt brinsle och fartyg dir kviveoxidreducerande
tgirder har vidtagits, ges rabatt dven for tankfartyg med dubbel-
skrov. Om man sopsorterar ombord eller om avfallsmingderna
minimeras kan detta ocksd ge prislittnader.

Landansluten el

Landanslutning av el minskar fartygens miljopdverkan genom att
fartygets hjilpmotorer kan stingas av nir fartyget ligger vid kaj.
Avgasutslippen och bullret minskar, dven om det buller som alstras
av eldrivna kylaggregat, fliktar, pumpar etc. kvarstdr. Tekniken ir
under utveckling.

Effektbehoven ir ofta stora och fartygen har olika elsystem-
spinning, frekvens, antal ledare och utformning av kontaktdon.
Landanslutning kriver dirfér investeringar frin bide hamnens och
rederiets sida och passar bist for fartyg 1 linjetrafik, firjor som an-
l16per en hamn frekvent och fartyg som ligger lingre tid vid kaj.

Landanslutning férekommer pd USA:s vistkust och i Sverige,
det ir sdlunda en internationellt sett ovanlig féreteelse. I Stock-
holm och Géteborg finns landstrom till firjor. I Pited och Gote-
borg ansluts skogsindustrins systemfartyg. I Helsingborg ansluts
Oresundsfirjorna nir de ligger inne f6r natten.

Ombhindertagande av buller, damm och gas

Buller kan innebira stora miljoproblem — i bulkhamnar vid t.ex.
lossning och lastning av skrot, kol, malm, eller sten men ocks3 i
hamnar med kryssningstrafik. Oftast gors regelbundna mitningar
och diskussioner f6rs mellan hamn och rederier. Om inte buller-

$ Kviveoxider som bildas vid forbrinning ir en blandning av kvivemonooxid och
kvivedioxid. Den kemiska benimningen ir NOx.
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nivderna hiller sig inom givna ramar kan fartygen tvingas ligga pd
redden eller pd kajplatser lingre bort frin stadskirnan.

Damm ir ett annat miljproblem. I bulkhamnar vidtas olika &t-
girder for att hilla flygdammet pd en s 18g nivd som mojligt. Mit-
ningar och kontroller sker regelbundet och kajerna sopas och
vattnas.

I utlastningshamnar f6r oljeprodukter finns gasdtervinnings-
anliggningar som tar hand om den bensingas som ventileras ut nir
ett tankfartyg lastas. Gasdtervinningen minskar kolviteutslippen
betydligt som tidigare gick rakt ut i luften. Bensingasen sugs in,
kondenseras och férs i flytande form tillbaka till produkt-
strommen. Gasdtervinningsanliggningar for fartyg finns vid last-
ning 1 Goéteborgs oljehamn och i Brofjorden.

Avfallsmottagning

Svenska hamnféretag tar sedan manga ar tillbaka emot avfall frin
fartyg. Det giller fast avfall, oljehaltigt avfall (s.k. sludge) samt gra-
och svartvatten (avloppsvatten). I éver tjugo &r har Sverige haft en
lagstiftning om fartygens mojlighet att limna avfall iland. Den
svenska lagstiftningen baserar sig i forsta hand p3 den s.k. Oster-
sjostrategin’ som beslutats inom HELCOM, samt pd EG-direktiv
2000/59/EG om mottagningsanordningar i hamnar.

? Linderna runt Ostersjon har utarbetat en gemensam strategi for att eliminera utslippen av
fartygsavfall. Detta har resulterat i ett antal HELCOM-rekommendationer som lagts till
Helsingforskonventionen. Linderna har kommit éverens om att inféra gemensamma regler
for att tillhandahilla anliggningar f6r mottagning av fartygsavfall i hamn, obligatorisk iland-
limning av avfall, tillimpning av ett harmoniserat avgiftssystem, upprittande av avfallsplaner
m.m.. Ansvaret for att genomfora de internationella konventionerna dligger Sjofartsverket.
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En miljovanlig maskinpark

Den egna verksamheten med truckar, kranar och andra maskiner
ger upphov till miljopaverkan. Hamnféretagen satsar pd ny miljo-
vinlig utrustning och maskinerna drivs med miljévinligare brinsle,
ir utrustade med partikelfilter och bullrar mindre. Férarna trinas i
energisndlt och kostnadsbesparande kérsitt, s.k. ecodriving. Intern
miljéutbildning for all personal ir ocks3 en viktig insats.

Muddring och deponering av muddermassor

I samband med hamnverksamhet kan olika typer av vatten-
verksamheter, t.ex. muddring eller plning, behova utféras. For
vattenverksamheter ska i regel tillstdnd sékas hos miljsdomstolen.
For tippning av muddermassor 1 vatten krivs dispens av Natur-
vardsverket enligt miljébalken, oavsett om det ir frigan om for-
orenade massor eller ej. Sveriges Hamnar arbetar med att {3 tyd-
ligare bedémningsgrunder for nir dispens ska medges.

For nirvarande finns inga riktlinjer sedan Naturvirdsverkets
Allminna rid 85:4 om muddring och muddermassor upphivdes
2002. Ny vigledning f6r muddring och dumpning utarbetas for
nirvarande. Naturvirdsverket beriknar att en ny handbok kan pub-
liceras under 2008.

Miljéanpassade verksamhetssystem

Arbetet med miljéprévningarna har krivt mycket kraft och energi
frdn hamnforetagens sida men har samtidigt skapat bra underlag f6r
ett fortsatt eget miljdarbete. I dag idr flera hamnféretag miljocerti-
fierade. Andra har valt att arbeta med miljledningssystem utan
extern certifiering. Manga har integrerat miljdarbetet som en del av
sitt verksamhetsstyrningssystem.

Hamnarnas arbetsmilj6arbete

Arbetsmiljon 1 hamnar regleras i en sirskild foreskrift' i arbets-
milj6lagen, vilken bérjade gilla den 1 januari 2003. Foreskriften
innehiller férutom 49 paragrafer ocksd allminna rdd om hur arbetet

19 AFS (2001:9).
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for ett gott arbetarskydd ska bedrivas. Hamninnehavaren ska enligt
foreskriften samordna arbetet med att férebygga risker f6r ohilsa
och olycksfall inom de omrdden denne rir éver. Samordningsan-
svaret innebir dock inte att andra arbetsgivare inom det gemen-
samma arbetsstillet kan ta ett minskat ansvar f6r sina arbetstagare.

Det finns mojlighet att certifiera sig enligt den internationella
arbetsmiljostandarden OHSAS 18001. Denna standard anger krav
som ror ledningssystem for arbetsmiljé och mojliggér hantering av
risker och férbittrad prestanda.

Hanteringen av farligt gods i hamn

Lagen om farligt gods"' innehéller en sirskild féreskrift om tran-
sport av farligt gods i hamn."” Féreskriften innehdller bla. en
checklista for att man ska kunna systematisera kontrollen av far-
tygets sikerhet med avseende pa farligt gods.

4.6.2 Sammanfattande kommentar — miljokriteriet

Hamnarnas miljéarbete ir strikt lagreglerat och det finns starka
kontrollmekanismer att lagar och regler efterlevs. Svenska hamnar
har ocks3 stérre miljokrav 4n hamnarna i vissa grannlinder, sirskilt
vad giller avfallshantering.

Trots vissa skillnader 1 hamnarnas certifieringar och inférande
av miljédifferentierade avgifter gdr det inte att peka ut nigon en-
skild hamn som mindre bra in andra pd att uppfylla de krav som
stills. Av hinsyn till miljékriteriet ir samtliga hamnar kvalificerade.

' Lag (2006:23) om transport av farligt gods.
12 §JOFS 1991:3.
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4.7 Sédkerhets- och skyddskriteriet

I detta avsnitt beskrivs hamnarnas arbete med sikerhets- och
skyddsfrigor tillsammans med tillimplig lagstiftning.

4.7.1  Sjofartsskydd — ISPS-koden

Sjofartsskydd dr ett samlat begrepp for de dtgirder som beslutats
for att skydda sjéfarten mot olika former av yttre hot, vilka har
okat de senaste dren. Uttrycket sjofartsskydd har uppkommlt for att
skilja dessa sikerhetsfrigor frén vad som annars i regel menas med
sjosikerhet.

Det nya regelverket for sjéfartsskydd antogs av IMO i decem-
ber 2002 och inférdes genom den s.k. ISPS-koden fér skydd av far-
tyg och hamnanliggningar. Skydd av kontaktytan mellan fartyg och
hamn blev dessutom ett tilligg 1 den internationella SOLAS-kon-
ventionen.

Regelverket tridde i kraft i Sverige genom en EG-férordning
den 1 juli 2004."” Avgérande foér vilka hamnar som omfattas av reg-
lerna ir huruvida hamnen har internationell trafik eller ej. Detta
innebir att de flesta hamnar som ir &ppna for allmin trafik i
Sverige omfattas. Fér hamnar med firjetrafik pd korta resor med
fasta rutter finns dock méjlighet till alternativa avtal mellan stater.

For hamnanliggningar med begrinsad eller sirskild drift kan det
finnas mojlighet till andra skyddsarrangemang, exempelvis for ter-
minaler vid fabriker eller kajer utan tit trafik. S3dana Isningar
kriver dock att sikerhetsnividn inte blir ligre in IMO:s grund-
liggande regler. De fir inte heller sinka skyddet for de fartyg som

inte omfattas av speciallésningarna.

4.7.2 Hamnskydd

For att skydda hela hamnen och inte bara de delar som berér sam-
verkan mellan fartyg och hamn (hamnanliggningen) finns ett EG-
direktiv om 6kat hamnskydd." Syftet dr att skydda framfér allt an-
liggningar f6r kemiska och petrokemiska produkter som ofta finns
1 hamnar 1 nirheten av stider mot terroristattacker. Direktivet ska

3 Nr 752/2004.
'*2005/65/EG.
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vara inférlivat i medlemsstaternas lagstiftning under 2007," och det
har infoérts for att komplettera och pdskynda resultatet av de icke
rittsligt bindande rekommendationer som International Labour
Organisation (ILO) och IMO utarbetat om skydd av hamnar."
EG-direktivet giller f6r alla hamnar dir det finns en eller flera
hamnanliggningar som omfattas av reglerna f6r sjéfartsskydd.

4.7.3  Servicetrappan och Stairsec

Servicetrappan ir ett tullsystem som utvecklades av svenska Tull-
verket 1 bérjan av 2000-talet i samarbete med niringsliv och
branschorganisationer. Systemet ska std for service, god kvalitet,
effektivitet och sikerhet i tredjelandshandeln. Det finns tvd olika
certifikat inom Servicetrappans ram:

o ett f6r kvalitetssikring av tullrutiner — Servicetrappan
o ett for sikerhet och skydd — Stairsec.

4.7.4  Transportskydd (landtransport av farligt gods)

Mot bakgrund av det 6kade terrorhotet i virlden, och f6r att mini-
mera risken for stold eller obehorigt forfarande med farligt gods i
samband med landtransport, har ett helt nytt kapitel som handlar
om transportskydd inforts i de svenska regelverken for farligt gods
(ADRY respektive RID"). Aven i IMDG"-koden har skyddsbe-
stimmelser inforts.

Hamnar berérs genom att omriden fér mellanlagring och upp-
stillningsplatser f6r fordon s lingt méjligt ska vara ordentligt
skyddade, vil belysta och ej tillgingliga f6r allmidnheten. Nir farligt
gods himtas 1 hamnen fir det endast dverlimnas for transport till
transportdrer vars identitet har faststillts pd limpligt sitt.

> Den 1 januari 2007 (vissa delar den 15 juni 2007) tridde lag och férordning om hamn-
skydd ikraft. Den 1 februari 2007 tridde Sjofartsverkets foreskrifter (2007:1) om hamn-
skydd ikraft — lag (2006:1209) om hamnskydd, férordning (2006:1213) om hamnskydd re-
spektive SJOFS (2007:1) om hamnskydd.

1*TLO and IMO Code of Practice on security in ports.

7 European Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by
Road.

'8 Reglement concernant le transport international ferroviaire des marchandises dangereuses.
! International Maritime Dangerous Goods Code.
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Infrastrukturskydd

Europeiska ridet har uppdragit it Europeiska kommissionen att
utarbeta en Svergripande strategi for infrastrukturskydd. Arbetet
har fortskridit s lingt att kommissionen lagt fram en grénbok,”
som ger grunddragen till de olika alternativen for ett europeiskt
program fér skydd av kritisk infrastruktur. Exempel pd kritisk EU-
infrastruktur dr ny teknik (t.ex. Internet) samt avregleringen av
marknader (t.ex. el- och gasleveranser), vilken har medfért att
mycket infrastruktur blir en del i ett stérre nit.

4.7.5 Sammanvagd bedomning sdkerhets- och skyddskriteriet

Synonymt med resonemanget kring miljokriteriet kan jag kon-
statera att sikerhet och skydd ir viktiga delar av en hamns verk-
samhet. Eftersom den ir strikt styrd av lagregleringar och in-
ternationella konventioner finns det samtidigt litet utrymme att
gora en virdering av enskilda hamnars skyddsarbete, som 1 tilligg
ocks3 till stora delar ir konfidentiellt. Ingen bedémning gors dirfor
hir av enskilda hamnars sikerhets- och skyddsarbete.

2 Grénbok om nytt europeiskt program fér skydd av kritisk infrastrukeur KOM (2005) 576,
slutlig.
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Tabell 4.1

SOU 2007:58

Oversikt av miljodifferentierade avgifter samt olika externa certi-
fieringar i de utvalda hamnarna. Hamnarna &r sorterade i
fallande ordning utifran antal anlép enligt SCB:s statistik

Miljo-  SOx diff. NOx Stairsec Antal Procent av alla

tillstand  avgift diff. -cert. fartygs- anlop
avgift anlop
Helsingborgs Hamn 2 X X X 45007 46,90
Stockholms Hamnar X2 X X - 8989 9,37
Goteborgs Hamn X X X 8217 8,56
Trelleborg Hamn X X X X 5526 5,76
Ystad?® - - - 3379 3,52
Copenhagen Malmé Port u X X X 2790 2,91
Karlshamns Hamn X - - 2025 2,11
Terminal West (Varberg) xB X X X 1241 1,29
Malarhamnar X X X X 1200 1,25
Halmstad X X X X 1148 1,20
Norrképings Hamn & Stuveri X X X X 996 1,04
Vanerhamn X% X X - 989 1,03
Gavle Hamn X X X - 974 1,01
Umea Hamn X X - X 891 0,93
Oxelosunds Hamn X X X - 825 0,86
Karlskrona Hamn X X - 706 0,74
Oskarshamns Hamn X X - 673 0,70
Sodertalje Hamn X7 X X X 629 0,66
Sundsvalls Hamn X X X X 610 0,64
Lulea Hamn X X - 602 0,63

Kalla: Bearbetning av muntligt och skriftligt material fran Sveriges Hamnar.

4.8

Utvecklingskriteriet

For det slutliga utpekandet av vilka hamnar som ska betraktas som
strategiska dr det viktigt att uppmirksamma inte endast dagens
godsomsittning utan ocksd utvecklingen av godsomsittningen dver

tid.

Figuren nedan visar den relativa tillvixten mellan dren 2000 och
2006 i det urval av hamnar som gjordes med utgingspunkt i gods-
omsittning, infrastruktur och samarbete i avsnitt 4.5. Totalt har

2! Enligt Helsingborgs Hamn AB kommer miljotillstind att erhdllas under hosten 2007.

22 Tillstdndet giller Kapellskir.

» Enligt Ystads Hamn och Logistik AB kommer miljodifferentierade hamnavgifter att in-
foras under 2007.

* Enligt CMP kommer miljétillstind att erhillas under hésten 2007.

3 Varbergs hamnforvaltning har tillstdndet.

26 Tillstdndet giller hamnen 1 Lidkoping.

7 Tillstdndet giller Sydhamnen.
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godsmingden 6ver kaj okat med 19 procent i svenska hamnar

under perioden.

Figur 4.2 Relativ tillvaxt i de utvalda hamnarna 2000 och 2006, procent
Helsingborg |:| -24%
Vanerhamn |:| -13%
Oskarshamn |i -10%
Norrkdping |: -8%
Stockholm | 0%
Malarhamnar ] 1%
Luled B
Trelleborg 7I:| 10%
Sundsvall =216%
Sodertalie 7I:I 19%
Totalt svenska hamnar 7IZI 19%
Goteborg 7IZI 20%
Gavle =%
Varberg 7:| 27%
Oxelésund 7:| 3%
Umea 7: 37%
Kapellskar 7:| 40%
Halmstad 7:| 43%
Malms | — T
Ystad | — T
Karlsharmn | — k1)
Nynashamn ] 1148%
Karlskrona 1429%
-50% 0% 50% 100% 150% 200% 250% 300% 350% 400% 450%

Kalla: SCB/Sveriges hamnar.

Om vi i istillet studerar den absoluta tillvixten blir resultatet enligt
figuren nedan. Intressant att notera ir att ca en tredjedel av 6k-
ningen 1 godshantering 6ver kaj 1 svenska hamnar under perioden
har tillfallic Goteborg. Goteborg har silunda 6kat sin andel av
hanterat gods over kaj under 2000-talet jimfoért med ovriga
hamnar. De utvalda hamnarna stdr ocksd for ca 90 procent av den
totala tillvixten 1 Sveriges Hamnars medlemsféretag under peri-
oden. En koncentration av flddena till ett firre antal hamnar har si-
ledes skett under perioden.
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Helsingborg
Vénerhamn
Norrképing
Oskarshamn
Stockholm
Mélarhamnar
Sodertalie
Sundsvall
Varberg
Nynashamn
Lulea
Umea
Kapellskar
Halmstad
Gavle
Ystad
Trelleborg
Karlskrona
Oxelosund
Malmé
Karlshamn
Goéteborg
Total tillvaxt

-2331

Figur 4.3 Absolut tillvixt i de utvalda hamnarna 2000 och 2006, (ton 6ver
kaj)

22140

-5000

0 5000 10000 15000 20000 25000

Kalla: SCB/Sveriges hamnar.

Helsingborgs Hamns minskning under perioden kan till storsta
delen tillskrivas Oresundsbrons tillkomst.

Vi har ocksd tagit del av flertalet hamnars framtidsprognoser.
Dessa visar pd en stor optimism, inte minst betriffande in-
termodala transporter dir flera hamnar har en betydande roll som
intermodala knutpunkter med kombiterminaler pd hamnomridet.
Till detta kommer de hamnpendlar som pa senare tid etablerats frin
ett antal hamnar dir dessa fungerar som omlastningspunkter frin
sjotransport till jirnvigstransport. Flera hamnpendlar gir dessutom
mellan hamnars kombiterminaler. Denna utveckling leder till att
flertalet hamnféretag har betydande godshantering som aldrig gir
over kaj, utan hamnen ir en intermodal knutpunkt for tre tran-
sportslag.
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Det finns dessutom hamnar som idven férséker integrera flyg-
frakt i transportkedjan. Dock torde utvecklingspotentialen fér
detta vara relativt begrinsad eftersom snabba transporter av hog-
virdiga produkter ir flygfraktens styrka medan jirnvig och sjétran-
sporter dr volymberoende och varorna har relativt sett ett ligre
virde.

I betinkandet Strategiska godsnoder i det svenska transport-
systemet — ett framtidsperspektiv (SOU 2007:59) diskuteras fram-
tidsperspektivet f6r godstransporterna i Sverige.
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5 Hamnars olika funktion |
transportsystemet

Hamnar har sinsemellan olika funktion i det svenska transport-
systemet. Som framgir av Hamnboken (bilaga 2) har hamnarnas
funktioner under ling tid utmejslats beroende pd huruvida det
finns en viktig industri i nirheten vars lokalisering beror pi ham-
nens lige eller om hamnen ir en viktig del av transportkedjan som
transporterar konsumtionsprodukter till centrallager eller andra
hubbar. Hamnarnas viktigaste uppgift utifrin Hamnstrategiutred-
ningens perspektiv ir att vara vilfungerande noder fér varuigarnas
behov av transporter till och frdn Sverige. Hamnarnas funktion fér
passagerartrafik ir alltsd av mindre betydelse 1 detta ssammanhang.

5.1 Hamnarnas olika funktioner i transportsystemet

I detta avsnitt kategoriseras hamnarna utifrin olika funktioner i
transportsystemet.
Kategoriseringen ir gjord utifrdn f6ljande funktioner:

brohamnar fér persontrafik och gods
hamnar f6r industrivaror
containerhamnar

fordonshamnar

energihamnar

avlastningshamnar.

De hamnar som ir kategoriserade ir desamma som tidigare valts ut
1 urvalsprocessen (se avsnitt 4.5). Vissa hamnar finns med i flera
kategorier utifrin ett transportpolitiskt funktionsperspektiv; dessa
hamnar bedéms alltsd ha en viktig funktion i flera kategorier.
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Det finns dven andra typer av hamnar med viktiga roller, t.ex.
reservhamnar, reparationshamnar eller nédhamnar. Dessa hamnar
ingdr dock oftast inte i Sjofartsverkets urval av hamnar med riks-
intresse' och har heller inget primirt transportpolitiskt intresse.
Dirfor har jag valt att inte kategorisera dessa hamnar — 4ven om det
ir av yttersta vikt, inte minst ur ett sikerhets- och serviceper-
spektiv, att det finns vil fungerande hamnar med dessa funktioner.
Exempel pd viktiga hamnar i detta avseende ir Uddevalla Hamn
och Slite Hamn som ir néd- och reservhamnar {6r Vinertrafiken
respektive Gotlandstrafiken samt Falkenbergs Hamn som fungerar
som reparationsvarv pd Vistkusten.

5.1.1 Brohamnar for persontrafik och gods

Jag har valt att kalla de hamnar dir firjetrafiken ir stor fér bro-
hamnar eftersom funktionen f6r dessa hamnar ir just att utgora en
bro till ett fital fasta destinationer med hog frekvens pd anlépen.

De transporter som férbinder Sverige med véra viktigaste han-
delspartners ir ofta firjetransporter via brohamnarna i sédra, vistra
och &stra Sverige. Dirfér ir brohamnarna strategiska. Sirskilt
viktiga ir férbindelserna med Tyskland och Finland. Det ir ocksi
hogst troligt att det finns fléden som gir igenom Polen, Tyskland
och Finland pd sin vig till Sverige, dir dessa linder dirmed utgér
transitlinder. P4 samma sitt ir Skdne, Blekinge och Stockholmsre-
gionen transitregioner for floden med slutdestination 1 andra delar
av Sverige och Norge.?

De brohamnar i Sverige med mest passagerartrafik ligger nira
stora befolkningsomrdden, men det finns ocksd firjetrafik dir
godset dominerar. Ett sitt att visa denna skillnad ir att jimféra an-
talet passagerare med godsmingden. Tabell 5.1 nedan jimfor
hanterat enhetsgods och antal passagerare i de viktigaste svenska
brohamnarna. Berikningen forutsitter att containrar, flak och
kassetter huvudsakligen inte gir med firjor. Det finns visserligen
exempel pd att detta ir fallet, men den felrikning detta bedéms or-
saka dr forsumbar.

! Se ordlista.

?Killa: Vigverket: Godtransporter genom Skdne och Blekinge, publikation 2006:109 samt
Chalmers tekniska hégskola, Richard Stemmler: Consequences of Poland’s joining to the
European Union for the ferry transport in the south Baltic Sea, Magisteruppsats E2005:046
(2005).
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Tabell 5.1 Godsmingd i ton pa trailrar, lastfordon, sldp och jarnvigsvagnar
per passagerare i de viktigaste svenska brohamnarna, 2006

Hamn Passagerare Godsmangd Jamforelsetal
enhetsgods ton exkl.  godsmangd
containrar, flak och  ton/passagerare

kassetter

Gotlands hamnar 1472 260 552 000 0,37
Goteborg 2187787 10 944 000 5
Helsingborg 10 775 694 4 567 000 0,42
Kapellskar 1381798 2 854 000 2,07
Karlshamn 110 815 1339000 12,08
Karlskrona 413 463 1113000 2,69
Malmé 155 462 4101 000 26,38
Nynashamn 1273102 731 000 0,57
Oskarshamn 388 614 274 000 0,71
Stockholm 8 032 226 2 650 000 0,33
Stromstad 1250 160 284 000 0,23
Trelleborg 1 696 646 11 204 000 6,60
Umed 76 993 274 000 3,56
Varberg 170 332 604 000 3,55
Ystad 1936 622 2 897 000 1,5

Kalla: Sveriges hamnar/SCB.

Tabellen visar att Stockholms innerstadshamnar, Helsingborg,
Stromstad, Nynishamn, Oskarhamn och Gotlands hamnar ir bro-
hamnar dir passagerarna dominerar, medan Malmé, Trelleborg,
Karlshamn och Géteborg ir brohamnar dir godset dominerar. 1
Ystad dominerar Bornholmstrafiken passagerartrafiken (som inte
har gods), godsmingden per passagerare pd Ystads Polentrafik ir
troligen betydligt stérre dn tabellen visar.

Krav pa infrastruktur

For att brohamnarna ska fungera ir det viktigt med bra infra-
struktur dven pd land, eftersom det mesta som gir via dessa hamnar
ska transporteras vidare frdin hamnen. Persontransporternas slutmail
ligger generellt sett relativt nira hamnen, medan godset tran-
sporteras lingre strickor. Eftersom det ir relativt minga person-
transporter som ska f6rsérja hamnen, dir flédet inte dr jimnt utan
foljer anlop och avging av firjor, ir det dessutom viktigt att per-
sontransporterna kan ske med kollektiva firdmedel. Det ir ocksd
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visentligt f6r flodena 1 dessa hamnar, som till stor del utgérs av
trailrar som transporteras vidare med lastbil, att anslutningsvigar
klarar tunga transporter samtidigt som vigarna ska fungera iven
med ojimna fléden. For att det ska finnas férutsittningar for jirn-
vigstransporter frin dessa hamnar ir det nédvindigt att det 1
hamnen finns omlastningsmajligheter att lasta trailers till jirnvig
(jirnvigsvagnar som gir pa firja ir relativt ovanligt), samtidigt som
det ir nédvindigt med tillrickliga volymer fér att méjliggora jirn-
vagstransporter.

Nir det giller infrastrukturen pd sjosidan kriver firjetrafiken
inte s& stort djupgiende; diremot krivs infrastruktur i hamnen i
form av ramper, terminaler och andra utrymmen for att ta emot
passagerare.

I hamnar dir tiden fartygen ligger fortdjda ir ldng, och dir antal
passagerare dominerar, ir det av miljodmissiga skil mest angeliget
att sitta in elanslutning till land (fler faciliteter drar strém i
passagerarfirjor in 1 godsfirjor).

5.1.2  Hamnar for industriprodukter

Hamnar foér industriprodukter ir av vital vikt for svensk ex-
portindustri. I flera av hamnarna finns redan i dag stora industriella
intressen i form av dgande eller niraliggande stora tillverknings-
enheter. Foretagen har ocksd byggt upp sirskilda system foér sy-
stemtransporter (se avsnitt 3.1.4).

Krav pd infrastruktur

Till och frin dessa hamnar gir godset lingre strickor, bide p3 sjo-
och pd landsidan. Transporterna ir dessutom tunga, vilket stiller
krav p& omkringliggande infrastruktur si att transporterna klarar av
stora mingder som ska g linga strickor. Dock ir kravet pd fre-
kvens inte s stort, utan trafiken ir snarare bunden till regel-
bundenhet och punktlighet.

Utvecklingen gdr mot ¢kad samlastning mellan olika foretags
systemtransporter. Om dessa samlastningsmojligheter 1 framtiden
nyttjas mer dn 1 dag kommer det att innebira stérre fartyg, dock
inte med samma utveckling som pd containersidan. Dirfér dr inte
kraven pd farlederna s stora i denna typ av hamn.
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De storskaliga industrier som finns i dessa system ligger 1 regel 1
anslutning till hamnen; minga ginger har hamnens verksamhet
startat 1 och med industrietableringen. Det ir i stillet rivarorna
som kriver ldnga transportstrickor pd land. Konsolideringar pd
virldsmarknaden, inte minst inom skogs- och stilbranscherna, har
gjort att flodena numera ofta ir globala, med rivaror frin ett land
samt tillverkning av olika delar i processen 1 olika linder — ibland
t.o.m. 1 olika virldsdelar. Andra transporter i denna hamnkategori
ir transporter av byggmaterial, t.ex. cement och sten, som ocksd
har stora volymer i svenska hamnar.

Exempel pd hamnar f6r industriprodukter

Exempel pd hamnar som frimst lastar {6r industrier dr Luled, Pited,
Skellefted, Ume3, Sundsvall, Karlshamn, Gotlands hamnar, Halm-
stad, Varberg, Oxelésund och Uddevalla.

5.1.3 Containerhamnar

Containertransportsystemet ir frimst ett globalt transportnitverk
for dorr-till-dérrtransporter av relativt hogvirdigt gods. Samlast-
ningsmajligheterna ir stora. Okad handel med féridlade produkter
samt en containerisering av allt fler varuslag har dessutom drivit pd
tillvixten av containertrafik; volymerna har i princip férdubblats
vart tionde ir sedan 1980-talet.

Parallellt med denna utveckling omstrukturerades container-
marknaden pga. dilig l6nsamhet och sjunkande priser. Denna
effektivisering av marknaden, som inneburit gemensamma globala
transportlésningar och hégre resursnyttjande, har samtidigt lett till
att konkurrensen minskat och det ir i dag ett fital globala opera-
torer som styr marknaden. Detta visar sig ocksd nir det giller land-
transporterna, dir prisskillnaden pi en transport till en land-
terminal jimfért med priset till en sirskild hamn 4r férsumbar.

Operatorernas fraktpriser ticker siledes inte sjilvkostnaden for
landtransporten.

Containertrafiken 1 svenska hamnar har 6kat, dock inte med de
stora tillvixttal som férekommer globalt. Ar 2006 6kade container-
volymen 1 antal TEU &ver kaj med 8 procent i svenska hamnar.
Figur 5.1 nedan visar tillvixten 1997-2006.
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Figur 5.1 Hanterade containrar dver kaj i svenska hamnar 1997-2006,
(index 2000 = 100)
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Kélla: SIKA/SCB.

Fér containersystemen finns tv slags hamnar — stora nav (hubbar’)
med linkar (feeder) till lokala hamnar (spokes) Det ir mellan dessa
olika funktioner fér containerhamnar 1 transportsystemet som
dragkampen mellan svenska 6st- och vistkusten till stor del handlar
om. Alternativa scenarier f6r containertransporter till svenska
hamnar ir féljande:

Scenario I: Anlép direkt fr8n transoceana destinationer for-
modligen till Goéteborg. Goteborg blir dd en hub med feeder till
andra hamnar och godstransporter via jirnvig och lastbil till
torrhamnar* i inlandet.

Scenario I1: Anlop till hubbar pd kontinenten som transporteras
med feeder till svenska hamnar. Svenska hamnar blir i detta scenario
spokes till de stora hubbarna pd kontinenten.

Dagens situation ir nigot mitt emellan de ovan beskrivna sce-
narierna. Géteborgs Hamn fungerar som transocean hub i en av

’ Se ordlista.
*Se ordlista.
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Maersks containerlinjer, samtidigt som man ir Sveriges storsta
spoke {61 feeder till hubbar pd kontinenten (se tabell 5.2 nedan).

Tabell 5.2 Containertransporter mellan vissa svenska hamnar och hubbar
pa kontinenten i tusentals ton, 2005

%0 = =g 1= ®
o0 =2 %) = = = = = <
Export S| 2| |E|2|e| 8|28 ¢
2 @ = % = = = S E 3 £
3 £ 3 =2 IS = = 7 = 3 &
Hamburg 695 | 122 | 347 | 44 1 29 2 3 1 244
Bremerhaven | 421 | 210 3 7 641
Rotterdam 7 i
Antwerpen 179 | 86 265
mport S 80 s 2 | = S| 2| 2 = £
S|z |2|2|5 5|22 2)z2)¢
3 £ S = 3 = = 5 ES 3 a
Hamburg 637 23 4 2 4 7 24 72 773
Bremerhaven | 619 69 4 19 163 2 877
Rotterdam 245 46 10 301
Antwerpen 122 122
SUMMA 2925 | 510 | 358 | 99 1 23 46 | 189 3 74 | 4230

Kélla: Sjofartsverkets farledsdatabas, Lloyd's Register — Fairplay Register of Ships.

Nir man analyserar containerutvecklingen i hamnarna ir det viktigt
att ha i dtanke att varje container hanteras i genomsnitt tre gdnger i
globala transporter. Till detta kommer fléden av tomcontainrar.
Dirfér riknas férmodligen samma container flera ginger 1 stati-
stiken. I Sverige finns dessa obalanser frimst 1 relationen konsum-
tionsomrdden och produktionsomriden. Samma férhillande rider
for dvrigt dven for andra typer av transportslag, t.ex. transporteras
det mycket lastbilar och jirnvigsvagnar. Det dr huvudsakligen tom-
transporter i containertrafiken som lastas 6ver kaj, och dirfér dgnas
sirskild uppmirksamhet 8t detta 1 detta sammanhang, dven om det
ocks3 finns viss tompositionering® av containrar pd jirnvig.

5 Se ordlista.
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Officiell statistik pd tompositionering finns f6r kustomriden
men inte fér enskilda hamnar. Dirfor gors en jimforelse mellan de
stérsta containerhamnarna i Sverige avseende skillnader i last per
container i tabell 5.3 nedan.

Tabell 5.3 Lastning per TEU, svenska hamnar med >20 000 TEU i gods-
omsattning, 2006

Hamn Antal TEU Containrar ton Lastat i ton/TEU
Gévle 67 136 579 000 8,62
Goteborg 811 843 6 625 000 8,16
Helsinghorg 137 489 1202 000 8,74
Malmé 37 851 342 000 9,04
Malarhamnar 40 458 374 000 9,24
Stockholm 37 005 223 000 6,03
Sodertalje 24 067 182 000 7,56
Varberg 21 565 139 000 6,45
Ahus 21760 183 000 8,41

Kélla: Bearbetning av statistik fran Sveriges Hamnar/SCB.

Siffrorna ovan visar en ligre lastningsgrad i Stockholm och Varberg
in 1 6vriga hamnar, vilket kan tyda pd en relativt stor tomposition-
ering. En annan forklaring kan givetvis vara att godset som fraktas
till hamnen ir volymkrivande men inte viger s& mycket.

Krav pd infrastruktur

Det ir 1 denna kategori hamnar den 6kade fartygsstorleken kom-
mer att ha stdrst konsekvenser med avseende pd djupgdende 1 far-
leden och méjlighet att framféra breda fartyg. Mojligheten att av-
sitta godset i inlandet har ocksd stor betydelse fér hamnens
attraktivitet gentemot varuigare.

5.1.4 Fordonshamnar

Bilar transporteras bl.a. frdn Asien till den hamn som respektive
bilféretag har avtal med. Detta leder till att bilar som ska till Skdne
kan hamna i Sédertilje eller Wallhamn eller vice versa. De hubbar
som utvecklats i1 Sverige i dag har ocksd en roll i bildistributionen
till 6vriga Ostersjoomridet.
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Bilhantering leder ofta ocks3 till en omfattande PDI-verksamhet
(Pre- Delivery Inspection) dir sirskilda PDI-foretag tillser att bilen
blir utformad enligt kundens 6nskemil. Kundanpassning av per-
sonbilar gérs siledes 1 hamnen, medan kundanpassning av lastfor-
don oftast gors 1 fabriken.

De viktigaste fordonshamnarna 1 Sverige ir Géteborg, Copen-
hagen Malmo Port, Wallhamn, Sédertilje och Halmstad. Tabell 5.4
nedan visar vilka hamnar som 2006 omsatte fler ir 30 000 fordon
over kaj. Tabellen visar ocksd skillnader mellan hamnarna.

I Halmstad och Sédertilje lossas betydligt fler fordon dn det
lastas, medan Malmé och Wallhamn har en utpriglad hubbfunktion
fér omlastning, PDI och vidare distribution till slutdestinationen.
Samma fordon kan dirmed i statistiken riknas 6ver kaj tvd gdnger.

Tabell 5.4 Antal lastade och lossade motorfordon i hamnar med en om-
sattning som dverstiger 30 000 fordon, 2006

Hamn Lossade Lastade Total hantering
Goteborg 96 072 229 245 325317
Halmstad 56 902 135 57 039
Malmé 241 665 100 592 342 257
Sddertélje 53134 18 53 152
Wallhamn 25 252 23716 49 028

Kalla: Bearbetning av statistik fran Sveriges Hamnar/SCB.

Krav pd infrastruktur

I hubbhamnarna omlastas fordon till andra fartyg i stor utstrick-
ning. Dirfoér ir kravet pd omkringliggande infrastruktur pd land
inte s stort. Till de fordonshamnar som har avsittning for en del
av fordonen indt landet ir det diremot viktigt att dessa transporter,
foretridelsevis jirnvigstransporter, fungerar. Den andra typen av
fordonshamnar ir dd hamnen ir beligen nira en fordonsindustri
och hamnen utgér en viktig del 1 distributionen. T dessa hamnar ir
kravet pd vilfungerande infrastruktur till produktionsanliggningen
stort.

Fartygen som anvinds fér transoceana transporter ir stora och
kriver relativt stort djupgdende. Fordonshantering ir ocksé en ut-
rymmeskrivande verksamhet. I Malmé upptar bilhanteringen unge-
fir hilften av hamnens yta men den stir for en visentligt mindre
del av hamnens intdkter.
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5.1.5  Energihamnar

Energithamnarna ir viktiga for energiforsorjningen 1 Sverige. I dag
dominerar oljetransporterna men i framtiden kommer fé6rmodligen
alternativa brinslen utgéra merparten av transporterna.

Redan i dag transporteras etanol frin Brasilien till Europa. Detta
l6nar sig eftersom den brasilianska rdvaran i form av sockerrér ir
dverligsen de europeiska sockerbetorna. Det gir ocksd att produ-
cera etanol frin trirdvara, vilket har gett underlag for etanolfabriker
1 svil Norrkoping som en planerad fabrik i Karlshamn.

En trend under senare 4r ir att rysk olja transporteras till Sverige
for mellanlagring, ofta i bergrum. Agarna riknar i dessa fall med
héjda rdvarupriser och dirfor lagras oljan i vintan pd bittre forsilj-
ningspriser. Oljan kallas dirfér transitolja.

Krav pd infrastruktur

Till de kluster av polymerindustrier som framfor allt finns pd Vist-
kusten transporteras stora mingder olja som insatsprodukt il till-
verkningen. Transporterna internt mellan foretagen sker ofta 1
pipelinesystem. Uttransporterna med firdiga produkter sker i
huvudsak med lastbil. Det finns énskemal fran industrin att 1 hogre
utstrickning transportera pd jirnvig men denna utveckling har
innu inte dgt rum, mycket p g a otillricklig jirnvigskapacitet.

De stora oljeraffinaderierna pd Vistkusten raffinerar olja till
olika slags drivmedel. Transporterna till och frin dessa sker huvud-
sakligen med fartyg. Det gir dock inte att anvinda samma typ av
fartyg for in- respektive uttransporter, eftersom det inte gir att an-
vinda samma fartyg {6r rdvaror och raffinerade varor.

Det finns ocks2 en trend att hamnar som inte raffinerar oljepro-
dukter fungerar som omlastningshamnar {or vidare transport med
andra fartyg till slutdestination. Detta sker exempelvis 1 S6dertilje
for vidare distribution till Visterss.

Av detta f6ljer att kraven pd landtransporter inte ir si stora for
denna typ av produkter, eftersom sjétransporterna klarar mycket
av de linga transporterna. Transporter till slutkund ir dock starkt
beroende av lastbilstransport med tankbil. Jirnvigstransporter for
denna typ av gods ir dnnu inte s vanliga.

Det dr av yttersta vikt att dessa transporter framfoérs pd ett
sikert sitt, eftersom godset ofta som klassificeras som farligt gods.
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Exempel pa energihamnar

Exempel pd energithamnar ir Malmé (olja), Brofjorden/Lysekil
(olja), Givle (flygbrinsle), Karlshamn (transitolja), Norrképing
(olja och etanol), Oxelésund (olja och kol), Géteborg (olja) och
Stenungsund (olja och kemiska produkter).

5.1.6  Avlastningshamnar

Sverige ir det enda land 1 EU dir insjéfarten minskar i volym. Frin
Rotterdams hamn gir nira en tredjedel av det gods som inte ir
feeder-volymer i insjofart. P4 kontinenten styrs utvecklingen av in-
sjofart dels att det finns behov av avlastning av vig- och jirnvigs-
niten, dels av miljoskail.

Samma resonemang kan éverféras till Sverige, och det finns en
tydlig avlastningsroll f6r hamnar i insjéar som dessutom ir milj6-
missigt fordelaktig.

De hamnar som har denna roll i det svenska transportsystemet
ir insj6hamnarna 1 Vinern och Milaren. I dessa fall har dock ham-
narna en klar nackdel i tillgingligheten pd sjésidan i och med ldnga
lotstider och krav pd bredd och djupgiende 1 samband med sluss-
ning.

Krav pd infrastruktur

Sjofartens utveckling gdr mot allt stérre fartyg, sirskilt nir det
giller containerfartyg. Om det ska vara mojligt for dessa fartyg att
komma in i Milaren och Vinern krivs bittre tillginglighet i form
av forbittrade slussar och storre djupgdende. Nyckelfrdgan ir huru-
vida det ir transportpolitiskt fordelaktigt att gora dessa invest-
eringar i férhdllande till andra investeringar.

Klimat och sarbarbetsutredningen (M 2005:03) kommer 1 sitt
slutbetinkande hésten 2007 att ta upp en diskussion om de miljs-
missiga avvigningar som behover goras for méjligheten till avtapp-
ning.
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Exempel pa avlastningshamnar

De avlastningshamnar som finns 1 Sverige 1 dag ir Milarhamnar och
Vinerhamn.

5.2 Hamnarnas funktion i transportsystemet

Tabellen 5.5 nedan visar en sammanstillning av Hamnstrategi-
utredningens kategorisering av hamnarna som kvalificerat sig att
kunna bli strategiska enligt kapitel 4.

Tabell 5.5 Kategorisering av hamnarna som kvalificerat sig att kunna bli
strategiska

Brohamn Industri- Containerhamn Fordonshamn Energihamn  Avlastnings-

>35 000 hamn >20 000 TEU >1 000 ton hamn
trailrar olja eller
likn.
Goteborg X X X X X
Trelleborg X
Malmo X X X
Karlshamn X X X
Helsingborg X X
Lulea X
Oxeldsund X X
Stockholm X X
Gavle X X X
Norrképing X X
Malarhamnar X X
Ystad X
Halmstad X
Vénerhamn X X
Sundsvall X
Umea X
Varberg X X X
Karlskrona X
Oskarshamn X
Sodertalje X X
Totalt 8 1Y 8 3 6 2

Kalla: Hamnstrategiutredningen.
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5.3 Konkurrens eller samarbete mellan hamnar

Som tidigare anférts ir det en grannlaga uppgift att balansera
mellan strivan att skapa férutsittningar for en levande konkurrens
mellan olika hamnar och behovet att indock hushilla med ge-
mensamma resurser och prioritera infrastrukturen kring de hamnar
dir den gor storst nytta bdde i dag och i framtiden.

Dessa avvigningar framstdr 1 dag inte som sirskilt komplicerade
nir det giller brobamnar. Bide de hamnar som domineras av firje-
trafik med passagerare (ropax) och mer godsdominerade firjor
finns 1 befolkningstita delar av landet. Vira viktigaste brohamnar
ur ett nationellt perspektiv ir dirfér Kapellskir, Stockholm, Trelle-
borg, Helsingborg och Géteborg. Nigon egentlig konkurrens
mellan dessa finns det inte férutsittningar for.*

Det finns troligen inte heller nigon allvarligare konkurrensyta
mellan olika delar av Sverige nir det giller industribamnar. Den sy-
stemtrafik som dominerar i industrihamnarna genereras av in-
dustriféretagen som ofta ligger nira en hamn.

Den konkurrens som kan iakttas finns nir det giller container-
hamnarna. Konkurrensen finns 1 tvd avseenden — dels konkurrerar i
nigon min hamnarna pd ostkusten om marknadsandelar i feeder-
trafiken till Nordtyskland/Rotterdam, dels konkurrerar ostkust-
hamnarna med Géteborg om tillgingliga containervolymer.

For att garantera tillrickliga volymer {6r att motivera direkt-
anlép till Asien har Géteborgs Hamn byggt upp ett nit av hamn-
pendlar som inte bara omfattar inlandet utan ocksi hamnar p4 ost-
kusten, t.ex. Sundsvall, Givle, Norrképing och Karlshamn. Inom
Milardalsomridet finns hamnpendlar frin Visterds och Sédertilje.
I dessa fall har konkurrensen mellan feeder-alternativet och direkt-
anlépen via Goteborg ersatts med ett samarbete mellan hamnarna.”

Det ir svirt att beddma hur relationerna mellan feeder-trafiken
pa ostkusten och direktanlépen 1 Géteborg kommer att utvecklas i
ett lingre perspektiv. Sverige ir sannolikt en s liten marknad att
bedémningar som goérs av det begrinsade antalet globalt verk-
samma containerrederier fir stor betydelse. Naturligtvis spelar det
dven roll hur hamnkapaciteten i Nordeuropa utvecklas. Av be-

®Dock kan det naturligtvis av klimatskdl bli en dndrad relation mellan trafik frin
kontinenten till och frin Trelleborg och Milardalen 1 framtiden. En del av den trailertrafik
som gir frin Skine/Blekinge till Milardalen kan d& komma att féras 6ver till fartyg. Ett
aktuellt exempel ir Polferries linje mellan Gdansk och Nynishamn.

7 Konkurrensen bevaras mellan 6versjorederiet och feeder-rederiet si linge de terstiende
volymerna pd ostkusten ir tillrickliga fér att motivera anlép.

91



Hamnars olika funktion i transportsystemet SOU 2007:58

tydelse blir mojligen ocksd hur handeln mellan Ryssland/Baltikum
och Sverige utvecklas, iven om en 6kning dir sannolikt i forsta
hand kommer att ske inom roro-segmentet.

Sammanfattningsvis kan slutsatsen dras att de hamnar som finns
pa ostkusten enbart berdrs av konkurrens med évriga hamnar inom
containersegmentet. Samtidigt dr det svart att bedéma hur utveck-
lingen blir pd detta omrdde. Troligen finns det plats for alla be-
fintliga alternativ pi marknaden. Det ir 1 varje fall inte en uppgift
for staten att pdverka konkurrensen mellan ostkusthamnar, skinska
hamnar, Hallandshamnar och Géteborgs Hamn genom sina
infrastrukturbeslut.

Volymutvecklingen av containertrafiken i Sverige har gitt
lngsammare dn containertrafiken i1 virlden. Det kan finnas flera
orsaker till detta. En orsak kan vara att handelsutbytet med
linderna i Ostasien dnnu inte ir si stort, eftersom Sveriges na-
turliga handelspartners finns 1 Europa dvs. pd "traileravstind”. Om
detta stimmer kan man ocksd vara pessimistisk betriffande fram-
tida fléden.

En annan tolkning skulle kunna vara att Sverige helt enkelt
ligger efter i utvecklingen och att den 6kade omfattningen av con-
tainertrafik mellan Asien och USA kommer att f6lja dven i Europa.
D3 blir slutsatsen i stillet att det giller att vara férberedd pd ckade
krav pi hamnkapacitet.

Detta ir sdlunda ett omride dir det dr svdrt att 1 dag komma
fram till ndgra sikra forutsigelser. Det dr dirfor viktigt att agera s3
att flexibiliteten och de framtida handlingsalternativen bevaras.
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6 Forslag pa strategiska hamnar i
det svenska transportsystemet

Detta kapitel presenterar utredningens férslag pd vilka hamnar som
bér utses som strategiska.

@ Strategisk hamn ]

i Samverkanshamn
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Kartliggningen 1 Hamnboken (bilaga 2) beskriver hamnarna i det
svenska transportsystemet tillsammans med linens/regionernas
egna prioriteringar. Utifrdn detta har utredningen kommit fram till
en lista med 20 hamnar som ir mojliga att betrakta som strategiska
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med hinsyn tll godsomsittning, omkringliggande infrastruktur,
samarbete, miljé samt sikerhets- och skyddarbete (se vidare avsnitt
4.6 och 4.7). Det ir endast dessa hamnar som kommenteras
nirmare 1 detta kapitel.

I det slutliga urvalet tas hinsyn till behovet av hamnar omrides-
vis (nirmare presenterat i avsnitt 3.2) samt funktionen hos re-
spektive hamn (nidrmare beskrivet i avsnitt 5.1). Presentationen av
de strategiska hamnarna sker regionvis.

Det ir viktigt att erinra om motiven bakom prioriteringen, dvs.
att uppnd en effektiv anvindning av de resurser som kan avdelas f6r
infrastrukturinvesteringar. Vixelspelet mellan marknad och stat
innebdr att behov finns hos niringslivets olika aktérer av tran-
sporter av konsumtionsvaror, insatsvaror och exportvaror medan
statens roll ir att med begrinsade resurser skapa bista méjliga for-
utsittningar fér dessa marknadsaktdrer. Ett problem ir tidsper-
spektivet, dir infrastrukturinvesteringar med automatik méste vara
langsiktiga samtidigt som niringslivet inte kan ha samma ling-
siktiga planeringshorisont.

Ur varudgarnas synvinkel dr det av stdrsta vikt att handelsfor-
bindelserna med Sveriges viktigaste handelspartners fungerar. Olika
transportssitt anvinds till olika handelspartners, och Sveriges
storsta handelspartners finns pd ett avstdnd dir det historiskt sett
varit mest 16nsamt och rationellt att anvinda trailertransporter pd
lastbil och jirnvig. Sjotransporterna i dessa fall har bestdtt av firje-
transporter via brohamnarna 1 frimst sédra och vistra Sverige.

De olika behov av hamnar som finns i olika delar av landet be-
skrivs nedan tillsammans med den funktion som hamnen har i
godstransportsystemet och karaktiren pd det gods som hanteras i
hamnarna.

6.1 Icke-strategiska hamnar har en fortsatt viktig roll
pa transportmarknaden

I kapitel 2 diskuteras statens roll som férutsittningsskapare pd en
marknad dir varuigare som har med gods att transportera stir i
centrum. Som konstateras dir grundar sig den prioritering som
gors inom ramen for Hamnstrategiutredningens uppdrag pa att det
inte finns tillrickliga resurser att ticka alla tinkbara behov.

Som jag ocksd konstaterar i inledningen ir det en svdr balans-
ging att med dagens forutsittningar fatta rationella beslut som ir
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hallbara dven i framtiden. Det finns dessutom ett intressant vixel-
spel mellan de beslut om infrastruktur som fattas utifrdn nirings-
livets behov och den styrande effekt som investeringen fir nir be-
slutet vil idr fattat och investeringen ir genomférd. I den senare
fasen hinvisas marknaden till att nyttja den infrastruktur som till-
kommit som ett resultat av marknadsaktérernas bedémningar i den
tidigare utvecklingsfasen. Detta 6msesidiga beroende ir ofrdnkom-
ligt och manar till en politik som bevarar flexibiliteten infér fram-
tiden, sd ldngt det ir mojligt.

Det ir dirfor viktigt att ha klart {6r sig att den prioritering av
hamnar som presenteras i detta avsnitt bygger pd bide dagens for-
utsittningar och antaganden som framstdr troliga om den framtida
utvecklingen av handelsstrémmarna. Den dynamik som finns i ni-
ringslivet, politiska férindringar som t.ex. EU:s utvidgning och ut-
vecklingen i Ryssland samt tillvixten i den globala handeln ir
exempel pd forutsittningar som dr svira att forutse 1 f6rvig. De
hamnar som inte utses som strategiska kan alltsd sannolikt 1 nigra
fall 8 en sddan utveckling att det i framtiden framstdr som naturligt
att se dem som strategiskt viktiga noder i transportsystemet. I
andra fall kommer de helt sikert att ha en viktig roll som ir vird att
sld vakt om — inte minst fér den industri och de kunder de betjinar
lokalt och regionalt. Det ir dirfér nddvindigt att beakta behovet av
en fungerande infrastruktur dven kring dessa hamnar dven om de 1
dagens lige inte utpekas som strategiska.

Som konstateras inledningsvis 1 betinkandet bér ocksd en om-
provning av utpekandet ske med jimna mellanrum. Det ir viktigt
att noga folja marknadsutvecklingen i frimst Asien och Osteuropa
och den implikation denna kan ha pd varuflédena i Sverige. Inom
Sverige har det senaste decenniets utveckling, dvs. sedan GTD I
forst utvecklade tankar om godsstrak, visat att huvudstriken ir ro-
busta.! Efterfrigan pi transporter ir i dag — och kommer férmod-
ligen? dven under 6verblickbar framtid att vara — koncentrerad till
linkar mellan storstadsomrddena och i anslutning till stora in-
dustrier.

Samtidigt kan oférvintade forindringar ske som paverkar varu-
strommarna. Stora investeringar utanfér storstadsomridena som
kriver mycket varutransporter dr en sidan, en annan ir huruvida

" En uppdaterad strdkkarta presenteras i SOU 2007:59 — Strategiska godsnoder i det svenska
transportsystemet — ett framtidsperspektiv

? Befolkningsprognoser som brukar falla vil ut visar att storstadsomriden samt universitets-
och hégskoleorter kommer att 6ka sin befolkning mest.
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klimatfrigans nya tyngd i den allminna debatten kommer att inne-
bira forindringar av konsumtionsménster som t.ex. leder till att
konsumenterna efterfrigar fler lokala varor.

6.2 Vastsverige — den dominerande svenska hamn-
regionen

Till Vistsverige riknas i detta sammanhang Vistra Gétaland, Virm-
land och Halland. Tillsammans stir hamnarna i detta omrdde for
drygt 40 procent av all utgdende trafik och knappt 40 procent av in-
kommande trafik mitt i godsomsittning dver kaj totalt 1 svenska
hamnar 2006. Befolkningen i regionen utgdér ca 23 procent av
Sveriges totala. Regionen ir silunda den dominerande hamnre-
gionen och hir transiteras ocksd betydande godsmingder.

Det ir 1 de vistsvenska hamnarna som det finns omfattande
transoceana anlop. Samtidigt dr dessa hamnar viktiga feeder-
hamnar f6r trafik till de stora containerhamnarna p4 kontinenten.

Det finns ocksd omfattande systemtrafik och firjelinjer till Stor-
britannien och Danmark frin vistsvenska hamnar.

Niringslivsstrukturen i Vistsverige domineras av tillverknings-
industri som verkar pd internationella marknader och dirmed gene-
rerar internationella transporter av stor omfattning. Hamnpendlar
och systemtrafik till och frdn Goteborgs Hamn genererar ocks
stora godsvolymer med ursprung eller destination i andra delar av
landet.

Hamnstrukturen i Vistsverige visar pd en stor dominans av
Géteborgs Hamn, som har stora volymer av alla godsslag. Hamnen
ir dessutom den enda blandhamnen i Vistsverige och det ir den
enda hamn 1 Sverige som fyller alla Hamnstrategiutredningens de-
finierade hamnfunktioner.

Hanteringen 1 Varberg och Halmstad ir mer dominerad av torr-
bulk och bdda hamnarna ir dirtill industrihamnar f6ér niraliggande
skogsindustri. Varberg har utéver detta funktionen av brohamn till
Danmark.

Forslagen frin niringslivsorganisationerna ger vid handen att
Goteborgs Hamn utpekas av samtliga parter som en nationellt stra-
tegisk och for industrier intressant hamn. Varberg och Viner-
hamnar pekas for sin del ut av Skogsindustrins transportkommitté
som av stort intresse fo6r skogsindustrin men inte som nationellt
strategiska.
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Vistra Gotalandsregionen har pd uppmaning av Hamnstrategi-
utredningen gjort ett sirskilt inspel nir det giller regionens syn pa
hamnarnas prioritering i Vistra Gétaland. Regionen vilkomnar i
sitt yttrande att de nationellt viktigaste hamnarna pekas ut for att
kunna bygga ut ett vil fungerande vig- och jirnvigsnit som an-
sluter till de utpekade hamnarna. Det behdovs, enligt yttrandet, ur
kapacitetssynpunkt ingen utbyggnad av nya hamnar. Diremot kan
det vara motiverat att hamnstrukturen har god geografisk tickning
for att frimja ett hogt nyttjande av sjotransporter.

Regionen pekar ocksd pd framgingen med Goteborgs Hamns
Railport-system. Genom att detta koncept lyckats s vil kan det fin-
nas mindre behov av en egen hamn pd vissa platser 1 Sverige, menar
man. Det konstateras ocksd i yttrandet att de hamnar som finns i
regionen redan ir relativt nischade och att konkurrensen mellan
hamnarna ir liten. Ndgon sirskild prioritering av enskilda hamnar
gbrs inte pd annat sitt 4n att man poingterar G6teborgs Hamns
vikt for det svenska godstransportsystemet.

6.2.1  Strategiska hamnar i Vastsverige
Goteborgs Hamn — strategisk hamn i Vistsverige

Det ir naturligt att i Vistsverige peka ut Géteborgs Hamn som en
strategisk hamn. Hamnen ir Sveriges oomtvistligt storsta. Det ir
ocksd den enda hamnen i Sverige som har direktanlép frén Asien
med containertrafik. Hamnen idr overligset storst pd container-
trafik och man har ocksd stor hantering av roro-trafik; efter Trelle-
borg har Géteborg stérst hantering. Vidare har hamnen stor olje-
hantering tack vare raffinaderiet.

Hamnens etablering av s.k. hamnpendlar har ocks3 fallit mycket
vil ut och expansionen har varit mycket stor sedan etableringen 1
bérjan av 2000-talet. Det nira samarbete som utvecklats med Var-
berg och Uddevalla inom ramen fér West Sweden Seaports, dir
hamnarna i internationella sammanhang marknadsfér sig som en
hamn med 17 terminaler, har dirtill 6kat effektiviteten och mark-
nadsandelen f6r hamnarna. Dirfér utgdér Varberg och Uddevalla
viktiga samverkanshamnar till Géteborgs Hamn.
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6.2.2  Ovriga hamnar i Vastsverige
Vinerhamnar har en rationell struktur

Vineréverenskommelsen frdn 2002 har inneburit en utveckling av
verksamheten; framfér allt har hamnféretaget etablerat en kost-
nadseffektiv struktur som betjinar kunderna p8 ett bra sitt. Viner-
hamn AB utgdr nu en modell f6r andra hamnar som 6nskar sam-
verka.

Rollen som avlastningshamn ir viktig, och nédvindiga sats-
ningar bér géras sd att Vinerhamnarna kan behdlla denna viktiga
roll. Godsomsittningen 6ver kaj pi Vinerhamnarna har minskat
nigot under 2000-talet och dirfor ir det framfor allt viktigt att pas-
sagen 1 Goteborg fungerar rationellt.

Det kommer férmodligen att stillas hogre krav pd méjligheter
att reglera vattennivan i Vinern i framtiden, och Klimat och sarbar-
hetsutredningen (M 2005:03) har en sirskild arbetsgrupp som ar-
betar med éversvimningsrisker i Vinern och Milaren. Slutsatser
frin arbetsgruppens arbete kommer att redovisas i utredningens
slutbetinkande hésten 2007. Storre regleringsmojligheter skulle
kunna innebira en utbyggnad av slussarna och dirmed stérre fram-
komlighet for fartyg pd Vinern.

Den fortsatta utvecklingen av sjofarten pd de inre vattenvigarna
inom EU kan ocksd - tillsammans med férindringar 1 beskatt-
ningen, t.ex. kilometerskatt f6r lastbilar — leda till ytterligare in-
tressanta transportldsningar mellan Vinern och inlandshamnar pd
den europeiska kontinenten.

Halmstad - intressanta nyetableringar

Halmstad Hamn ir i en intressant utvecklingsfas, med flera fore-
tagsetableringar 1 Halmstad som innebir nya utmaningar for
hamnen. Tillsammans med sin viktiga position som skogshamn och
industrihamn har hamnen goda utvecklingsméjligheter.

Godsomsittningen ir 1 dagens lige relativt lokal. Dock blir det
intressant att folja utvecklingen i hamnen efter det att de pigdende
foretagsetableringarna fact full effekt for att se hur dessa kommer
att pdverka hamnens verksamhet.
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Varberg — en del av West Sweden Seaports

Varbergs viktiga roll som brohamn till Jylland dr obestridlig. Sam-
arbetet inom West Sweden Seaports har ocksa bidragit till en gynn-
sam utveckling f6r hamnen. Synonymt med Halmstad ir dock av-
sittningen for godset till och frdn Varberg relativt lokal. T takt med
6kad containerisering kan Varbergs stora godsomsittning pa sig-
ade trivaror dock innebira mojligheter till stérre containervolymer
1 framtiden. Varberg kan di fi en utékad roll i olika logi-
stiklésningar med stérre samlastningsméjligheter.

Uddevalla - dven det en del av West Sweden Seaports

Som tidigare nimnts kommenteras endast de 20 hamnar som kvali-
ficerat sig for att kunnat vara strategiska. Uddevalla ir inte en av
dessa 20 men erfordrar ind3 att nimnas som en del av det vil ut-
vecklade samarbetet inom West Sweden Seaports.

6.3 Sydsverige — viktiga forbindelser i sédra Oster-
sjoomradet

Sydsverige — i detta sammanhang Skédne och Blekinge — ir Sveriges
nist stérsta hamnregion mitt i ton dver kaj; nira en fjirdedel av
omsittningen (bdde in och ut) éver kaj i svenska hamnar gir via
sydsvenska hamnar. Regionen har direktférbindelser med tvd
linder som Sveriges traditionellt har ett betydande handelsutbyte
med — Tyskland och Danmark. Regionen har ocksd forbindelser
med vixande marknader i sédra Ostersjoomridet. Omfattningen av
dessa forbindelser har 6kat under 2000-talet och alla prognoser
pekar pd att utvecklingen fortsitter.

Regionens andel av befolkningen 1 Sverige dr ca 15 procent.
Overvigande delen av de varor som transporteras via sydsvenska
hamnar har sin slutdestination utanfér regionens grinser, och re-
gionen har en transitroll i det svenska godstransportsystemet.
Eftersom tringselproblemen bérjar bli tydliga sirskilt 1 Skdne kan
ett framtidsperspektiv vara transportlésningar som innebir en av-
linkning av trafiken till alternativa godsstrak, for att pd s sitt upp-
nd storsta mojliga effektivitet pd befintlig infrastruktur.
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Hamnstrukturen i Sydsverige priglas av en stor koncentration
av fléden till Helsingborg, Karlshamn, Malmé och Trelleborg. Var
och en av dessa fyra hamnar har helt olika roller i transport-
systemet — Helsingborg som brohamn och containerhamn, Karls-
hamn som industrihamn, energihamn och brohamn, Malmé som
fordonshamn, energthamn och med viss containerverksamhet samt
Trelleborg som brohamn. Brohamnarna har en tydlig geografisk
uppdelning — Helsingborg med férbindelser till Danmark, Trelle-
borg med férbindelser till Tyskland och Polen samt Karlshamn
med férbindelser till Baltikum.

De forslag som utredningen fitt frdn niringslivsorganisation-
erna visar att samtliga ovan nimnda hamnar prioriteras som
nationellt intressanta.

Region Skine har pd uppmaning av Hamnstrategiutredningen
gjort ett sirskilt inspel nir det giller regionens syn pd hamnarnas
prioritering i Skdne. Regionen férordar f6r egen del att hela Skéne
identifieras som en knutpunkt, dir de fyra stora hamnarna Helsing-
borg, Malmé, Trelleborg och Ystad ingir. Ahus och Landskrona
har diremot en mer utpriglad karaktir av industrihamnar, menar
man. Vidare anfér regionen att de fyra stora hamnarna redan i dag
har vilfungerande intermodala transporter som kan utvecklas ytter-
ligare.

6.3.1  Strategiska hamnar i Sydsverige
Helsingborgs Hamn — strategisk container och brohamn

Helsingborgs Hamn 4r Sveriges nist stdrsta containerhamn och
den tredje stérsta brohamnen i hanterad godsmingd. Hamnen ir
ocksd viktig for firskvarutransporter till Sydsverige och Milar-
dalen. Hamnen har stora tillvixtsiffror och ir snart uppe i samma
volymer som fére invigningen av Oresundsbron. Dessa funktioner
tillsammans gér Helsingborg till en nationellt strategisk hamn.

Malmé Hamn - strategisk energi och brohamn

Malmé Hamns samverkan med Képenhamns Hamn i det gemen-
samma bolaget Copenhagen Malmé Port (CMP) ir vil fungerade.
Det har skett en specialisering av godsslag mellan hamnarna och
ledningsfunktionerna gir bokstavligt sett dver grinserna. Malmé ir
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framfor allt en viktig energthamn och brohamn fér gods frin
Sveriges viktigaste handelspartner Tyskland. Dessa funktioner ge-
nererar, tillsammans med en stor godsomsittning, en plats som
strategisk hamn. Diremot ir den utrymmeskrivande bilhan-
teringen ur ett nationellt perspektiv av mindre strategiskt intresse,
eftersom hamnen fungerar som omlastningshamn foér vidare tran-
sport till andra delar av Ostersjéomridet.

Trelleborgs Hamn — strategisk brohamn

Trelleborgs Hamn dr den storsta brohamnen till Sveriges viktigaste
handelspartner Tyskland. Volymerna ir betydande. Hamnen har
ocksd utvecklat en stor intermodal verksamhet med stor utveck-
lingspotential. Detta ir skil som gor att Trelleborg for Sverige ir
en strategisk hamn.

Karlshamns Hamn tillsammans med Karlskrona Hamn- stra-
tegisk bro- och industrihamn

Karlshamns Hamn har haft stora tillvixtsiffror under de senaste
dren. Karlshamn ir en bulkhamn med ambitioner att i framtiden
oka pd enhetslaster. I takt med att handeln med framfér allt Balti-
kum och Polen okar ligger Karlshamn strategiskt vil till for att
kunna ta marknadsandelar av gods i sédra Ostersjsomridet. Om
det blir s& att gods till och frin Ryssland kommer att gd via
exempelvis Klaipeda eller Kaliningrad — fér att undvika tringseln i
Finska viken — kan denna utveckling komma att ocksd gynna Karls-
hamn.

Jag forordar att Karlshamn utpekas som strategisk brohamn
mot destinationer i sédra Ostersjon, tillsammans med den redan i
dag utvecklade rollen som industrihamn och 1 framtiden kanske
iven en containerhamn.

Karlskrona Hamn ir viktig for trafiken till éstra Polen; geo-
grafiskt ligger Karlskrona ritt f6r att firjorna ska kunna g8 i dygns-
trafik. De senaste drens tillvixtsiffror och Stenarederiets offensiva
framtidsplaner f6r Karlskrona visar ocksd en stor optimism infér
framtiden.
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Karlskrona fungerar som brohamn fér passagerare och gods-
fléden till och frin &stra Polen, i forsta skedet med fokus pd firje-
trafik med lastbilar.

Karlskrona och Karlshamn har tillsammans kommit éverens om
ett nirmare samarbete med mélet att bilda ett gemensamt mark-
nadsbolag. I den 6verenskommelse som beslutats 1 respektive kom-
muns kommunstyrelses arbetsutskott ska Karlskrona utveckla in-
termodala transporter medan Karlshamn ska utveckla sydéstra
Sveriges storsta intermodala terminal. Karlshamn ska ocksd ut-
veckla storskalig konventionell containerhantering, vilket Karls-
krona inte har nigra ansprdk pd. Samarbetsavtalet har en hég am-
bitionsnivd och det finns goda férutsittningar f6r en effektiv och
rationell hamnstruktur i Blekinge.

Dirfor forordar jag att Blekingehamnar ses 1 ett sammanhang
dir Karlskrona utgér en viktig samverkanshamn till den strategiska
hamnen 1 Karlshamn.

6.3.2  Ovriga hamnar i Sydsverige
Ystad Hamn — ett viktigt komplement till Trelleborg

Ystad Hamn har en viktig roll som brohamn till Bornholm fér pas-
sagerare. Betriffande Polentrafiken, som ir den viktigaste gods-
linken f6r Ystad, konkurrerar hamnen med Trelleborg. Ystad ir
dessutom den enda svenska hamnen med tigtrafik till och frin
Polen. Standarden pd infrastrukturen pd land ir jimfoérbar, varfér
rederier med trafik mellan Sverige och Polen har tvi alternativ
mycket nira varandra. Det ir givetvis gynnsamt fér rederierna att
tvd hamnar s& nira varandra konkurrerar om anlép, men det kan
diskuteras om detta verkligen skapar en situation dir den befintliga
infrastrukturen nyttjas s3 effektivt som méjligt.

Frin Hamnstrategiutredningens perspektiv ir det naturligt att
se hamnarna i Trelleborg och Ystad i ett sammanhang och att fram-
tida 6verviganden rorande infrastrukturen i anslutning till ham-
narna gors med beaktande av situationen vid bdda hamnarna. Jag
ser silunda Ystad och Trelleborgs hamnar i ett sammanhang med
funktionen att vara viktig brohamn till Polen. Vid framtida éver-
viganden rérande infrastrukturen pé land i anslutning till den stra-
tegiska hamnen 1 Trelleborg bor dirfér férhillandena 1 Ystad sam-
tidigt vigas in i bedémningarna.
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6.4 Ostra Sverige — konsumtions- och industri-
omrade

Ostra Sverige ir i detta ssmmanhang en hopslagning av NUTS I1-
omridena Smailand med Garna, Ostra Mellansverige samt Stock-
holm. Tillsammans stdr denna del av landet f6r drygt 20 procent av
inkommande gods mitt i ton &ver kaj och f6r ca 20 procent av det
utgdende godset. Samtidigt stir befolkningen i regionen fér be-
tydligt storre del av Sveriges totala, ca 40 procent.

Regionen ir siledes den mest utpriglade konsumtionsregionen i
Sverige. Hit kommer stora mingder konsumtionsvaror frin
framfér allt Vist- och Sydsverige. Samtidigt finns behov av rdvaru-
transporter och transporter av insatsvaror till industrier i och utan-
for regionen. Det ir dirfor angeliget att dstra Sveriges hamnar till-
sammans kan ge full service till de varuigare som behdver anvinda
regionens infrastruktur. Det ir alltsd viktigt att f6rsérjning av kon-
sumtionsvaror sikras 1 regionen samtidigt som funktionella och
effektiva transportldsningar finns f6r regionens nationellt viktiga
exportindustrier.

Det har pd framfér allt linsnivd gjorts ett antal forsok att skapa
en effektivare regional hamnstruktur. De mest aktuella exemplen
finns i Stockholms lin och lings Sméilandskusten. Tyvirr har dock
bl.a. linsgrinserna flera ginger satt stopp for fullféljande av de ini-
tiala tankegdngarna kring olika samordningsprojekt.

Samtliga niringslivsorganisationer prioriterar Norrkoping i sina
forslag till utredningen. Stockholms Hamnar prioriteras av
Niringslivets  Transportrdd och Transportindustriférbundet.
Niringslivets Transportrdd prioriterar dessutom Oxelésund och
Sodertilje. For egen del prioriterar Skogsindustrins transport-
kommitté industrihamnarna 1 Ménsterds och Hallstavik. Den sam-
stimmighet i forslagen som finns i 6vriga delar av landet finns si-
lunda inte 1 6stra Sverige.

Betriffande dominerade funktioner och godsslag i stra Sveriges
hamnar ir slutsatsen att Stockholms Hamnar priglas av enhets-
laster, dir funktionen dr brohamnar. Norrképing och Milarhamnar
har diremot funktionen av industrthamnar i hamnverksamheten
medan dessa i sin kombiterminalverksamhet, dir godset aldrig gir
over kaj, har stérre och vixande volymer enhetsgods. Oxelésund
och Oskarshamn ir utpriglade industrihamnar, dir Oskarshamn
ocksd dr brohamn och Oxelésund har en vixande containertrafik.
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Sodertilje dr en blandhamn med hantering av s&vil energiprodukter
som containerverksamhet.

6.4.1  Strategiska hamnar i dstra Sverige
Stockholms Hamnar - strategisk brohamn i Kapellskir

Stockholms Hamnars olika delar har frimst viktiga funktioner som
brohamnar till f6r Sverige viktiga handelspartners. En annan viktig
funktion f6r hamnarna ir att férsérja Storstockholm med konsum-
tionsvaror. Jag ser f6ljande funktioner fér Stockholm Hamnars
olika hamnligen:

Kapellskir ir en brohamn dominerad av gods.

Stockholms innerstadshamnar ir brohamnar dominerade av pas-
sagerartrafik. Frihamnen ir containerhamn.

Loudden ir energihamn.

Bergs oljehamn i Nacka ir energihamn.

Nynishamn ir en brohamn som domineras av passagerare.
Norvik som ir tinkt som dels en containerhamn, dels en bro-
hamn dominerad av gods.

Den viktigaste brohamnen f6r gods nir det giller handelsutbytet
med Finland och Baltikum ir Kapellskir, som dirfér bor ges for-
utsittningar att utvecklas som en strategisk brohamn. Hamnen ir
en utpriglad roro-hamn som helt saknar jirnvigsanslutning, men
den bor trots detta betraktas som nationellt strategisk eftersom en
betydande del av godsutbytet med frimst Finland men ocks3 Balti-
kum sker med trailertrafik via Kapellskir. Trafiken i hamnen ligger
i en mindre tittbefolkad omgivning, vilket gor det férdelaktigt ur
miljosynpunkt att den omfattande transittrafiken med lastbil
genom Sverige frin Finland kan erbjudas goda villkor 1 Kapellskir
for att dirigenom minska belastningen pd frimst miljon i Stock-
holm.

Nir det giller firjetrafiken med passagerare och gods ir det
nodvindigt att behilla och utveckla hamnarna 1 Stockholms inner-
stad och Virtan. Trafiksituationen kommer att foérbittras i fram-
tiden med Norra linken och 6vrig infrastruktur som kan bli
aktuell.

Nynishamns roll som brohamn till Gotland féranleder ingen
kommentar. Dock bor det noteras att en fortsatt utveckling av
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handelsutbytet mellan Ryssland/Baltikum och Milardalen sanno-
likt kommer att stilla krav pd utdkad roro-kapacitet i Nynishamn.

Den planerade hamnen i Norvik kommer i férsta skedet att er-
sitta Frihamnens hantering av containrar f6r att ge utrymme {6r
bostadsbyggande och etablering av det nya finanscentret 1 Fri-
hamnen. Stockholms stad har beslutat att flytta dessa volymer till
den nybyggda hamnen i Norvik s snart den ir firdigstilld. Norvik
planeras for ett visentligt storre antal TEU dn vad som i dag han-
teras 1 Frihamnen. Det kommer dirfér, nir hamnen 1 Norvik idr far-
digstilld, att finnas hamnkapacitet f6r 6kade godsmingder till Stor-
stockholm men ocksd fér omlastning av gods som har som slut-
destination olika hamnar i Finska viken.

I Stockholm Hamnars prognoser fér marknadsutvecklingen for
Norvik ingdr bla. att Norvik planeras bli en transshipment-hamn
for trafik till Finska viken. Tringsel r redan i dag ett stort problem
i Finska viken, och Norvik skulle med denna typ av trafikuppligg
vara en hamn dir fartyg frin kontinenten lastar av gods i vintan pd
plats i Finska viken. Transporten vidare till Finska viken ska ske
med mindre fartyg. Det finns ocksd mojligheter till returlaster i
denna typ av trafikuppligg.

Sammantaget bor Kapellskir prioriteras som en nationellt stra-
tegisk brohamn fér godsfloden mellan Sverige och Fin-
land/Baltikum. Ovriga hamnligen behévs dven fortsittningsvis i
sina specifika roller som brohamn till Gotland respektive Finland
och Baltikum fér frimst passagerare.

Norrkopings Hamn - strategisk industri- och energihamn

Statistiken fér hanterad godsmingd 6ver kaj visar en neritgiende
trend f6r Norrképings Hamns del samt att hamnens frimsta inrikt-
ning ligger pa torrbulk. Dock hanteras betydande volymer framfér
allt enhetsgods aldrig 6ver kaj utan endast 1 kombiterminalen.
Hamnen har ocksd stora utvecklingsplaner och ett starkt stéd frin
regionen; inte minst ir 6verenskommelsen kring det s.k. Norr-
képingspaketet ett tydligt bevis pi en prioritering av hamn-
verksamheten i1 Norrképing. Omkringliggande infrastruktur pi
land ir sdledes fortrifflig och de utbyggnadsplaner som finns
kommer att ytterligare stirka infrastrukturen. P4 sjésidan har dock
hamnen lite stérre bekymmer med nédvindiga muddringsarbeten.
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Norrképings Hamn idr en viktig hamn fér godsférsorjning till
ett stort och vixande konsumtionsomride, samtidigt som hamnen
ir viktig for dtskilliga omkringliggande industrier. Hamnens breda
serviceutbud och stora utvecklingspotential med sin placering mitt
1 en starkt vixande region gér hamnen intressant och strategisk
dven ur ett nationellt perspektiv.

6.4.2  Ovriga hamnar i ostra Sverige
Oxel6sunds Hamn - ett hamnlige med stor potential

Oxeldsunds Hamn har ett idealiskt lige med mojlighet att ta in far-
tyg med djupgiende pi Ostersjémax, utmirkt jarnvigsinfrastruktur
till hamnen och en bra vig med kort anslutning till E4. Bulkgodset
dominerar, iven om hamnen nyligen med framging har etablerat
containertrafik. Det finns siledes stora méjligheter f6r hamnen att
utvecklas mot en delvis ny roll i transportsystemet, nimligen att
forse Storstockholm med konsumtionsvaror, vilket skulle avlasta
ett redan anstringt transportsystem. Vid flera tillfillen har hamnen
ocksd deltagit 1 diskussionerna om en rationell hamnstruktur i
Milardalsregionen.

Det har idven tidigare forekommit diskussioner med Norr-
képings Hamn om ett nirmare samarbete. Till Hamnstrategiutred-
ningen har kommunstyrelsens ordférande 1 respektive kommun
framstillt en viljeyttring om att dterigen pdbodrja dessa samtal om
samverkan.

Ur Hamnstrategiutredningens perspektiv finns det flera ra-
tionella skil till att Oxelésund bér samverka med Norrképing —
dels ir konkurrensytan liten, dels kan hamnarna samverka genom
att Oxelosund kan fungera som transshipment-hamn eftersom
hamnen har méjlighet att ta emot storre fartyg dn Norrkoping i
dagsliget. Inseglingen ir ocksd betydligt kortare till Oxelsund.

Ett framtida nirmare samarbete mellan den strategiskt utpekade
hamnen i Norrképing och hamnen 1 Oxelésund skulle kunna ha
alla férutsittningar att skapa ett effektivt och konkurrenskraftigt
alternativ fér varuférsorjningen till Storstockholm. Samtidigt
skulle man kunna erbjuda niringslivet 1 denna dynamiska del av
landet ett fullgott alternativ for export- och importverksamhet.
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Milaraxeln: Milarhamnar och Sédertilje i samverkan — ett
komplement f6r avlastning av anstringd landinfrastruktur

Med tanke pd Milardalsregionens storlek befolkningsmissigt ir det
rimligt att erbjuda samtliga varuigare — bide importérer och ex-
portorer — ett antal hamnalternativ i regionen. En del av flédena har
dessutom orter lingre in i landet som m&l. Med tanke pd belast-
ningen pid sdvdl vig- som jirnvigsinvesteringarna i regionen
kommer det sannolikt att vara intressant i framtiden att se ham-
narna i1 Milaren som avlastningshamnar till miljomissigt simre
trafiklésningar.

Ett problem for frimst containertrafiken, men ocksd 1 viss ut-
strickning for bulktrafiken till och frdn Milaren, ir att slussen i
Sodertilje dr for liten f6r de fartyg som kommer att trafikera
Ostersjon i framtiden. Aven farleden ir f6r grund. Detta l6ser man
1 dag genom att delvis lossa lasten i Sédertilje. Hur en framtida
transportmodell skulle kunna se ut ir beroende av vilka beslut som
fattas for Sodertilje sluss 1 kolvattnet av Klimat och Sdrbarbetsut-
redningens (M 2005:03) slutbetinkande.

Det krivs ocksd betydande insatser f6r muddring av farleden.
Med hinsyn till intresset att skapa goda férutsittningar for en fort-
satt trafik pA Milaren — inte minst for att av miljoskil avlasta vig-
och jirnvigssystemen i Milardalen — ir det angeliget att férutsitt-
ningslést prova olika méjligheter att utveckla slussen och Séder-
tilje kanal. Ett alternativ skulle kunna vara att redan i dag starta ny
trafik med dagens forutsittningar f6r att inte riskera att flodena
soker sig andra vigar som det senare — nir slussfrigan fitt en 16s-
ning — blir svirt att dndra p4, dven om de ir simre frin klimat- och
miljosynpunkt. Detta kriver dock ett nirmare samarbete mellan
Milarhamnar och Sédertilje.

Om de beslut som fattas innebir en minimilésning av utbygg-
naden i Sédertilje sluss och begrinsar sig till att modernisera
dagens sluss och skapa bittre foérutsittningar for att klara 6ver-
svimningsrisken 1 Milaren, ir det mojligt att vilja en modell som
innebir att Sédertilje vid sidan av sin roll som fordons- och energi-
hamn ocksd fir rollen som transshipment-hamn. Det innebir att
fartygen lossar i Sédertilje och att gods transporteras med mindre
fartyg eller primar eller jirnvig till en central kombiterminal i
Visteras.

Utifrén detta resonemang ser jag varken Visterds, Koping eller
Sodertilje som nationellt strategiska hamnar var f6r sig. Diremot
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bor Milaraxeln utvecklas, dvs. en samarbetsmodell som tar tillvara
dagens infrastruktur pd ett sitt som erbjuder varuigare — bide
exportdrer och importérer — i den inre delen av Milardalen samt
Bergslagen ett konkurrenskraftigt alternativ {6r sdvil enhetslastat
gods som bulk. Milaraxeln borde ha forutsattmngar att fungera 1
transportsystemet pa ett sitt som motiverar att de hamnar som in-
gdr 1 samarbetet f&r mojlighet att utveckla trafiken inom ramen for
en 6verenskommelse som liknar den som slutits i Vinern i den s.k.
Vinerdverenskommelsen frén &r 2002.

Oskarshamns Hamn - en viktig hamn f6r Gotlandstrafiken och
omkringliggande industri

Oskarshamns Hamn har en viktig lokal betydelse f6r niraliggande
industrier. Landinfrastrukturen, sirskilt pd jirnvigssidan, begrinsar
starkt expansionsmojligheterna for hamnen. Hamnen ligger ocksé
l&ngt frin stora transportstrik och konsumtionsomriden.

Samtidigt kan utvecklingen med de stora investeringar som till-
kommit pd senare tid 1 nirheten, exempelvis det kinesiska f6retaget
Fanerduns satsning i Kalmar, leda till stérre krav bdde pd hamnka-
pacitet och pd infrastruktur p4 land. En framtida éversyn av hamn-
strukturen kan dirfér komma att ge Oskarshamn en hégre priori-
tet in den som motiveras av dagens godsfléden.

6.5 Norrlandskustens hamnar — for svensk export-
industri av vital vikt

Norrlandskustens hamnar ir i detta sammanhang en samman-
slagning av NUTS Il-omridena Norra Mellansverige, Mellersta
Norrland samt Ovre Norrland. Ar 2006 stod hamnarna i reg1onen
for drygt 12 procent av det inkommande godset &ver kaj i svenska
hamnar och drygt 15 procent av det utgdende godset.

Lings Norrlandskusten finns hamnar som ir viktiga for stora
exportforetag, frimst inom skogsindustrin och stilindustrin. De ir
dirmed utpriglade hamnar f6r gods till industrier. I GTD IL:s slut-
betinkande’ anférs att:

> SOU 2004:76.
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...det lings med Norrlandskusten finns ett antal hamnar som har en
strategisk funktion, framférallt fér det niringsliv som ir baserat i
norra Sverige. Rollférdelningen mellan dessa hamnar och de olika
funktioner som de fyller fungerar enligt vir mening pd ett till-
fredsstillande sitt sett 1 ett nationellt perspektiv.

Detta giller fortfarande, och de stora hamnarna lings Norrlands-
kusten har ett adekvat avstind mellan sig for att inte konkurrera
om samma gods. Hamnstrukturen 1 regionen ir tydligt inriktad pd
exportindustri inom frimst skogs- och stdlbranscherna. Den enda
tydliga blandhamnen i regionen ir Givle, dir det férutom bulk-
hantering ocksd hanteras enhetsgods i nimnvird omfattning.

I niringslivsorganisationernas utpekande av regionens hamnar ir
dessa enstimmiga i prioriteringen av Givle. Luled, Sundsvall och
Umed utpekas av Niringslivets Transportrdd och Skogsindustrins
transportkommitté som nationellt strategiska. Skogsindustrins
transportkommitté pekar dessutom ut Pited, Husum och Iggesund
som viktiga hamnar f6r skogsindustrin.

Det finns ett antal intressanta samverkansinitiativ i regionen.
Sirskilt intressant ir Bottenvikshamnar 1 samverkan, med ett ge-
mensamt stuveribolag och lingt giende samverkan pd en rad andra
omriden.

Lokala foretridare i regionen lings hela Norrlandskusten har
forordat Luled som strategisk hamn. Det rdder ocksi en samstim-
mighet i stéd f6r Sundsvall.

6.5.1  Strategiska hamnar efter Norrlandskusten

Givle Hamn - en strategisk container-, industri- och
energihamn

Givle Hamn 6kar stort pd containersidan, och hamnen har feeder-
trafik till sdvil Hamburg som Rotterdam. Hamnens container-
terminal miste bedémas ha stor utvecklingspotential, vad giller
hantering av containrar éver kaj men ocksd som kombiterminal dir
mycket gods aldrig passerar kajkanten. Enligt min bedémning ir
samarbetet med Géteborgs Hamn ir en viktig faktor.
Viginfrastrukturen till hamnen byggs fér nirvarande ut. Det
kommer dock att krivas betydande insatser f6r muddring av far-
leden. Det ir ocksd angeliget att ytterligare stirka samverkan med
omkringliggande metallindustri fér att uppmuntra samlastning
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mellan de niraliggande foretagens laster, som 1 dag i stor
utstrickning gir med lastbil genom Sverige.

Givle Hamn ir ocksd en viktig hamn fér skogsindustrin 1 sédra
Norrland och norra Svealand. Genom Givle Hamns stora bredd pd
service och goda tillvixt bor hamnen ingd i1 listan av strategiska
hamnar.

Luled Hamn - strategisk for viktig basindustri

Luled Hamn ir den ojimférligt storsta hamnen lings Norr-
landskusten mitt i godsomsittning 6ver kaj. Samtidigt ir det
viktigt att beakta att det gods som hanteras ir mycket tungt. Den
storsta delen av det gods som gir frin Luled gir en relativt kort
stricka; Brahestad 1 Finland 4r Luled Hamns stérsta exporthamn.
Diremot kommer insatsvarorna lingviga ifrdn. Tillsammans med
de 6vriga hamnarna 1 Bottenvikshamnar i samverkan har man kom-
mit lingt med olika former av samarbete.

Luled Hamn ir strategisk for stdlindustrin, och Skellefted och
Pited hamnar kompletterar Luled med sin profil mot metallindustri
respektive skogsindustrin. Var och en for sig har hamnarna ens-
artade profiler, men tillsammans utgor de en viktig resurs f6r Norr-
botten och norra Visterbotten, dvs. en stor del av Sverige.

Det dr diremot inte rimligt att prioritera infrastruktur till alla
tre hamnarna, dirtill har Pited och Skellefted alltfér liten godsom-
sittning for att det inom &verskddlig framtid skapas flaskhalsar i
transportsystemet. Dessutom har hamnarna tll Hamnstrategiut-
redningen gemensamt uttalat att Luled ska vara den strategiska
hamnen i denna del av Sverige. Jag menar dirfor att Luled Hamn ir
en strategisk hamn fér viktig svensk basindustri i det svenska tran-
sportsystemet. Det dr ocks rimligt att det finns en strategisk hamn
i denna vidstrickta del av Sverige.

Sundsvalls Hamn - strategisk industrihamn

Sundsvalls Hamns verksamhet ir koncentrerad till hantering av
skogsprodukter. Inom en begrinsad radie frdn hamnomridet finns
ocksd en stor koncentration av skogsrelaterade verksamheter som
ir beroende av varandra.
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Hamnliget dr idealiskt frdn vigsynpunkt. Diremot behovs for-
bittringar pd jirnvigssidan bdde till hamnen och inne i centrala
Sundsvall. Firdigstillandet av Botniabanan kan underlitta detta.
Det samarbete som inletts i Visternorrland kring hamnsamarbete
ir lovande. Inte minst ir det av stor vikt att samla utvecklingskraft
till en fullservicehamn p4 kuststrickan.

I direktiven for Hamnstrategiutredningen anges att hela Sverige
ska tas 1 beaktande i prioriteringen. Eftersom Sundsvalls Hamn har
en viktig roll f6r distribution av industriprodukter till sédra Norr-
land pekar jag ut hamnen som strategisk. Dessutom har hamnen
alla forutsittningar att i framtiden ytterligare stirka sin roll som
hubb f6r distribution av konsumentprodukter norrut. Detta arbete
kan ge hamnen en ny betydelse i transportsystemet.

6.5.2  Ovriga hamnar lings Norrlandskusten
Umed Hamn - expansiv skogshamn

Umed Hamn ir en expansiv hamn med en stor del av sin verksam-
het koncentrerad pd skogsprodukter. For niraliggande industrier
som t.ex. SCA och Volvo ir hamnen viktig. Hamnen har ocks3 stor
linjetickning med flera direktanlép till och frin flera kontinenter.
Infrastrukturen till och frin hamnen fungerar tillfredsstillande,
dven om insatser behovs for att avlinka krantransporter till andra
transportalternativ.

Umed med omnejd har haft god befolkningstillvixt under en
ling rad ar och ir en av f8 kommuner i Norrland som stadigt ckar
sin befolkning. Det finns ocksd intressanta utvecklingsméjligheter
inom ramen fér Kvarkensamarbetet att etablera godsstrdket lings
E12 i Finland, Sverige och Norge och in 1 Ryssland.

Umed Hamn har goda forutsittningar att utveckla sin verk-
samhet. Jag gor dock bedémningen att utifrin ett nationellt per-
spektiv ir hamnen 1 dagsliget inte strategisk. Det ir dock viktigt att
félja hamnens utveckling — inte minst hur den nya kombiter-
minalen norr om Umed utvecklas och pdverka hamnen. En annat
intressant utvecklingsarbete for Umed dr hur Kvarkensamarbetet
kommer att falla ut.
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Pited och Skellefted —en del av Bottenvikshamnar i samverkan
(North Sweden Seaports)

Som tidigare nimnts kommenteras endast de 20 hamnar som kvali-
ficerat sig for att kunnat vara strategiska. Pited och Skellefted ingar
inte i dessa 20 men erfordrar ind4 att nimnas som en del av det vil
utvecklade samarbetet inom Bottenvikshamnar i samverkan (North
Sweden Seaports).

6.6 Sammanfattning av forslaget

Min genomgéng av de fyra hamnregionerna leder till en lista med
tio hamnar som prioriteras som strategiska. Det utpekade
hamnarna bor betraktas som strategiska vid framtida éverviganden
rérande omkringliggande infrastruktur. Utgingspunkten fér
urvalet dr att var och en av regionerna fir en hamnstruktur som ir
rationell utifrn regionens transportbehov samtidigt som vitala na-
tionella intressen tillgodoses.

I urvalet har hela Sverige beaktats. Dessutom pdavisas att
ytterligare ett antal hamnar har en visentlig funktion fér
transporterna i niromradet — Halmstad och Oskarshamn — eller f6r
exportindustrin frimst vad giller skogsprodukter — Umed och
Vinerhamn. Dirutéver har Ystad Hamn en viktig funktion for bl.a.
tigforbindelser med Polen. Det kommer att vara nédvindigt att
forsorja dven dessa hamnar med en tillfredstillande infrastruktur
iven om investeringar som gynnar dessa hamnar kommer lingre
ner pd framtida prioriteringslistor.

Slutligen foéresldr jag att regeringen tar initiativ for att préva
mojligheten att skapa en modern och effektiv transportlésning for
vistra Milardalen och Bergslagen som kan erbjuda marknaden en
mdjlighet att ocksd i framtiden av miljéskil vilja sjétransport under
s& stor del av transportstrickan som mojligt.

Foljande hamnar féreslds silunda som strategiska:

Givle — strategisk energi- och containerhamn
Goteborg — strategisk hamn 1 samarbete med Varberg och
Uddevalla
Helsingborg — strategisk bro- och containerhamn
Karlshamn tillsammans med Karlskrona — strategisk industri-,
bro- och energihamn

e Luleq — strategisk industrihamn
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Malmé — strategisk energi- och brohamn
Norrkdping — strategisk industri- och energihamn
Stockholm (Kapellskdir) — strategisk brohamn
Sundsvall — strategisk industrihamn

Trelleborg — strategisk brohamn.
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/ Ansvar for svenska farleder

I detta kapitel diskuteras problemstillningar och férslag pd hur an-
svaret for farlederna ska regleras presenteras.

I mina direktiv stdr foljande nir det giller ansvaret for far-
lederna:

For att fi en helhetssyn pd den samlade infrastrukturen ska for-
handlaren se &ver principerna for kostnadsfordelmngen nir det giller
de allminna farlederna samt presentera forslag pi hur det framtida
finansiella ansvaret fo6r de allminna farlederna bér vara utformat. I
dessa 6vervidganden skall alltsd ingd bdde de farleder som gir till och
frén de av forhandlaren prioriterade hamnarna samt 6vriga allminna
farleder.

I dag ir detta ett oreglerat omride dir praxis har arbetats fram som
inte skapar samma férutsittningar i hela landet.

7.1 Vad ér en farled?

Farled ir i sig ett nigot svirdefinierat begrepp, men i sjofarts-
sammanhang brukar man mena en vattenled, kanal, rinna eller mar-
kerad och utmirkt vattenled for olika, i forsta hand djupgdende,
fartyg. I Ostersjon pigir ett gemensamt arbete mellan samtliga
Ostersjolinder med att kvalitetssikra ett farledsnit av tungtrafik-
korridorer — de s.k. HELCOM-lederna, som ir uppkallade efter
Helsingforskommissionen frin ar 2001. I Sverige gir detta utveck-
lingsarbete under begreppet Sikra sjovigar (se figur 7.1 nedan).

En viktig del av farledsansvaret dr sjomitning och annan kart-
ering av bottentopografin, och for att kvalitetssikra HELCOM-
lederna och farlederna till 6vriga TEN-A-hamnar prioriterar Sj6-
fartsverket sjomitning i dessa strdk och farleder, s att de ska upp-

fylla den standard som anges av International Hydrographic
Organsation (IHO).
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Figur 7.1 Farleder och farledsstrak som ingar i konceptet Sikra sjévigar

HKalla: Sjofartsverket.

I bilden redovisas dven grinsen for inre vatten, territorial-
vattengrinsen, liksom grinsen for svensk ekonomisk zon. De ytor
som ticks in av Sikra sjovigar utgor ca 40 procent av svensk
ekonomisk zon.

7.2 Sjofartens utveckling innebar stérre krav pa
farlederna

Sveriges geografiska lige och stora exportberoende ger sjofarten en
dominerande roll fér landets godsférsérjning. Mellan 2002 och
2006 har de farledsavgiftsbelagda godsvolymer som passerar
svenska hamnar ékat med ca 15,6 procent. Under samma period
har antalet anlép av lastfartyg minskat med ca 10 procent, medan
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antalet firjeanlép har 6kat. Det ir frimst passagerartrafiken och
trafiken med mindre torrlastfatyg som minskat sina anlép — med 3
respektive 9 procent.

Under samma period 6kade godsvolymerna pd passagerarfartyg
och jirnvigsfirjor med totalt 47 procent och p3 lastfartygen med
8 procent. Under det sista av dessa r, mellan 2005 och 2006, var
minskningen nistan 4 procent.

De storsta tankfartygen (6ver 200 000 dédviktston) har i stort
sett slutat trafikera Sverige; endast ett anldp av ett sddant fartyg
registrerades 2006.

7.2.1  Storre fartyg — storre krav pa farlederna

Lastkapacitet mitt 1 fartygens dédvikt har 6kat med 13 procent
2002-2005, och medelstorleken pd samtliga fartygskategorier har
okat med 31 procent 1998-2006. De flesta fartygskategorier har
okat, undantaget kylfartyg samt mindre oljetankfartyg och roro-
fartyg beroende pd att trafiken med dessa har indrat karaktir mot
okad frekvens och dirmed mindre fartyg.

Under perioden 1998-2006 har medelbredden pd fartyg i fre-
kvent trafik pd svenska hamnar 6kat med i genomsnitt ca 2 meter
och medellingden med 12 meter. Det dr framfér allt torrlast-, con-
tainer- och kryssningsfartygen som blivit lingre. De stérsta con-
tainerfartygen har ¢kat i lingd med 1 snitt 27 meter och kryssnings-
fartygen med 31 meter. Dessa kategorier fartyg ir de enda som
okat 1 storlek mellan 2005 och 2006.

De allt storre fartygsstorlekarna har dock inte inneburit ndgon
okning 1 djupgdendet i samma utstrickning som nir det giller lingd
och bredd. Det ir endast de storsta fartygen som visar ett okat
medeldjupgdende.

Den o6kade fartygsstorleken innebir alltsd storre krav pd far-
lederna vad giller framkomlighet, samtidigt som nya regler om
exempelvis dubbelskrov pd storre tankfartyg leder till 6kad siker-
het. Sjofartsverket ser en konflikt mellan marknadens krav pi
storre fartyg och sjosikerhetsaspekten genom att fartygen bérjar
nirma sig de storlekar som farlederna kan klara av utan breddning
och férdjupning. Det finns dirmed en stor risk att kostnaderna fér
att skota farlederna, som hittills varit relativt 18ga, kommer att dka.
Storre fartyg innebir ocksd 6kade krav pd farledsférbittringar for
trafiken pd och inom vissa hamnar.
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7.3 Sjofartsverkets roll att halla farleder

En av Sjofartsverkets huvuduppgifter ir att hilla farleder. I detta
ingdr sjémitning, drift och underhdll av farleder (inklusive fyrar,
bojar och prickar) samt isbrytning. Sjofartsverket fattar beslut om
att inritta, utvidga och avlysa allminna farleder och dirtill hérande
allminna hamnar.

En allmin farled fir enligt 1§ lagen (1983:293) om inrittande,
utvidgning och avlysning av allmin farled och allmin hamn inrittas
om den ir av visentlig betydelse fér den allminna samfirdseln. En
allmin farled fir dven inrittas om den ir av visentlig betydelse fér
fiskeniringen eller for trafiken med fritidsbitar samt om det be-
hévs med hinsyn till sikerheten 1 farleden. I Sjéfartsverkets beslut
om allminna farleder och allminna hamnar (SJOFS 1988:5) finns
en forteckning 6ver allminna farleder och allmidnna hamnar.

Sjofartsverket svarar siledes for utveckling och underhdll av de
farleder som enligt verket bér handhas av staten. Men allminna far-
leder kan ocks3 helt eller delvis skétas av andra parter, t.ex. kom-
muner, industri eller hamnféretag. I inledningen av Sjéfartsverkets
beslut anges att med begreppet “svarar f6r” i regel anger den som
initierat eller genomfort forbittringar 1 farleden, inte den som har
det formella ansvaret.

Nir det giller farlederna till de allminna hamnarna ansvarar Sj6-
fartsverket normalt fér farleden fram till hamnomridesgrinsen
medan hamnen svarar for farlederna inom hamnomradet. Det finns
emellertid minga undantag, vilka Sj6fartsverket redovisat i en rap-
port till Hamnstrategiutredningen — Farleder till vissa storre svenska
hamnar (2006-12-15). Nir det giller industrihamnar dr det van-
ligare att Sjofartsverket ansvarar for farleden inda in till kaj.

Sjofartsverket samverkar med Sjofartsinspektionen nir det
giller farledernas fysiska utformning, utmirkning och trafikrestrik-
tioner. Respektive sjotrafikomrideschef deltar alltid i frigor som
ror farlederna. Sjotrafikomrddena himtar 1 sin tur in synpunkter
frdn lotsarna pd respektive plats genom s.k. nautiska rad.

For samtliga farleder finns restriktioner fér hur stora fartyg som
tilldts 1 farleden. Dessa restriktioner dr hirdare for fartyg som fram-
for farlig last, t.ex. oljetankers. Det dr ocksd vanligt med restrik-
tioner som trider i kraft vid exempelvis daligt vider och morker.
Eventuella fartbegrinsningar i farleden beslutas av linsstyrelsen i
respektive lin.
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De restriktioner som giller olika farleder har ofta utvecklas lo-
kalt eller regionalt; en gemensam nationell virderingsmetod sakna-
des linge. Detsamma giller hamnomridesgrinsen, som regleras av
verkets tidigare nimnda beslut kring allminna hamnar och farleder
(SJOFS 1988:5). Denna grinsdragning ir gjord av hivd, och dirfér
skiljer sig storleken och omfattningen pd det omride som hamnen
respektive Sjofartsverket ansvarar for 1 svenska hamnar.

Sjofartsverket har f6r svensk rikning deltagit 1 ett internationellt
standardiseringsarbete i syfte att ta fram gemensamma rekom-
mendationer for farledsutformning. Arbetet har resulterat i de s.k.
PIANC-rekommendationerna.! Dessa rekommendationer anger
bl.a. inriktningen for verkets farledshdllning. P4 ett flertal stillen i
Sverige krivs farledsforbittringar for att dagens trafik ska vara helt
1 6verensstimmelse med PIANC-rekommendationer.

7.3.1 Isbrytning — en del av farledshallningen

En viktig del av farledshillningen ir isbrytningen, som innebir att
man “bygger” farleder under tider med isliggning. Isbrytningen
kan ses som vintervighéllningen till sj&ss.

Isbrytningen regleras av isbrytarférordningen (2001:1149), dir
det statliga ansvaret definieras frin havet fram till det av drivis
skyddat vatten. Innanfor detta omride ir det hamnarnas ansvar att
svara for isbrytningen. Dirfor ir Sjofartsverkets isbrytning en nor-
mal vinter mer att betrakta som havsisbrytning in farledsisbryt-
ning.

Hir kommer behovet av vil sjomitta omrdden iven utanfér far-
leden in, f6r ibland kan det vara bittre att bryta farleden utanfor de
vanliga farledsstriken.

Givetvis skiljer sig behovet av isbrytarassistans mycket it mellan
olika delar av landet. Det kan t.ex. konstateras att nistan hilften av
alla fartyg som anlépte Luled Hamn under vintersisongen
2005/2006 behovde isbrytarassistans, att knappt 40 procent be-
hovde assistans nir man anlépte Haraholmen/Pited Hamn men att
over 80 procent av de fartyg som anlépte kajer 1 Vinern under
samma period behévde assistans.

! Permanent International Association of Navigational Congresses.
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7.3.2  Sjomatning — en annan del av farledshallningen

Sjofartsverket utfér dven sjomitning, dir man prioriterar de fér
handelssjofarten viktigaste trafikstriken samt inloppsfarleder till
TEN-A-hamnar. Aven det sirskilda ruttsystemet enligt
HELCOM-deklarationen frdn 2001 prioriteras. Sjomitning utférs
av Sjofartsverket eller annan entreprenér inom hamnomriden pd
uppdrag av hamnarna eller andra avnimare mot ersittning. Flera
privata foretag, bdde svenska och utlindska, utfér sjomitning, och
Sjofartsverket avser att upphandla sjdmitning externt.

7.3.3  Sjogeografisk information — ytterligare en del av
farledshallningen

Sjogeografisk information innebir framstillning och utgivning av
sjokort — savil papperssjokort som digitala sjokort (ENC) och
andra seglingsbeskrivningar, t.ex. publikationen Svensk Lots. En
viktig publikation ir Underrittelser for sjéfarande (Ufs), som nu-
mera finns att tillgd pd Sjéfartsverkets hemsida. Dir kan man
snabbt informera om férindringar som ir av betydelse fér sjo-
sikerheten i svenska farvatten. Det kan gilla tex. en fyr som
slocknat, en varning om flytande féremadl i vattnet eller tillfilliga
trafikbegrinsningar till {61jd av arbeten 1 farleden.

De viktigaste killorna till all sjogeografisk information ir de
bida databaser som Sj6fartsverket ansvarar fér — djupdatabasen och
sjokortsdatabasen. Verkets ambition ir att gora dessa databaser sd
fullstindiga som maojligt, bl.a. genom att f8 andra myndigheter och
aktorer att limna information av intresse till Sjofartsverket.

7.4 Kvalitetssakring av farlederna

Malet med den statliga farledshdllningen ir att farledssystemet ska
vara kvalitetssikrat. Syftet dr att bibehilla en hog tillginglighet och
transportkvalitet samtidigt som sjosikerheten sikerstills. Sj6-
fartsverket gér bedémningen att farleder och utmirkning kommer
att behova forbittras 1 framtiden genom prioriterade satsningar.
Frimsta orsaken ir att sikerhetsmarginalerna minskar pga. allt
storre fartyg och 6kad trafikfrekvens.
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7.5 Klassificering av farleder

F6r nirvarande arbetar Sjofartsverket med att klassificera far-
lederna utifrdn ett antal parametrar som beskriver respektive

farleds:

o tillginglighet — kvalitet pd lotsservice och sjétrafikinformation

o framkomlighet — forekomst av sjosikerhetsanordningar for
navigation 1 mérker, vid nedsatt sikt m.m.

e sikerbet —farledsdimensioner, kontrollprogram m.m.

Klassificeringsarbetet ska bl.a. fungera som underlag for olika in-
vesteringar i forbittrade farleder. Férberedelser gjorts infor fas tva
av klassificeringsarbetet, dir méilet 4r att minska antalet farleder
och se 6ver kostnadsansvaret i dess helhet.

Utifrn analysen av de ovan beskrivna parametrarna kan sedan
en klassificering géras enligt f6ljande:

e Klass I — farleder till allminna hamnar, dvs. hamnar av riks-
intresse och TEN-A-hamnar, samt farleder i 6vrigt som ingir i
HELCOM-konceptet

o Klass II — farleder till 6vriga allminna hamnar och stérre in-
dustrihamnar

o Klass I1] — farleder f6r yrkestrafik som inte betalar farledsavgift

o Klass IV — fritidsbatsfarleder.

Sjofartsverkets kostnad for att underhilla de farleder man ansvarar
for dr ca 300 miljoner kronor per 8r, inklusive sjdmitning. Enligt en
uppskattning frin Sj6fartsverket kostar underhillet av klass IV-far-
leder, dvs. farleder for fritidsbtar, ca 40 miljoner kronor per ir.
Verket fir ett sirskilt anslag frin statsbudgeten for fritidsbat-
indamal m.m. Ar 2005 uppgick detta anslag till 70,5 miljoner
kronor. Detta anslag ska, férutom farledsverksamheten, iven fin-
ansiera sjoriddningen for fritidsbdtssektorn. Enbart sjoriddnings-
kostnaderna foér fritidsbdtar beriknades f6r &r 2005 till ca 130 mil-
joner kronor.
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7.5.1 Stomfarleder - ett sitt att fastsla ansvarsfordelningen

I GTDLs slutbetinkande® skisserades stomfarleder som ett
mojligt sdtt att fastsld ansvarsférdelningen nir det giller underhill
och utbyggnad av farleder. Detta resonemang tar som
utgdngspunkt GTD Iis strdkresonemang, vilket iven GTD II
utgick ifrdn och som ocksd Hamnstrategiutredningen tagit fasta p3.

I GTD diskuterades ett allmint och genomgdende farledsnit
lings kusten och fr&n detta skulle tillfartsleder férgrenas ut till
hamnarna. Kostnaderna fér stomfarledsnitet borde, enligt GTD I,
fordelas lika mellan all sjéfart p Sverige 1 relation till nigon limplig
avgiftsparameter.

7.6 Kostnader och intakter for verksamheter med
anknytning till farleder

Sjofartsverkets intikter och kostnader f6r olika verksamheter med
anknytning till farleder 2005 redovisas i tabell 7.1 nedan. Alla ang-
ivna siffror ir uttryckt i tusen kronor (tkr). De underskott som
redovisas ska tickas av farledsavgifterna.

Tabell 7.1 Sjofartsverkets intdkter och kostnader med anknytning till farleder
2005, (tkr)

Rorelsens Rorelsekostnader Resultat (efter
intakter fordelning av
indirekta
rorelsekostnader
respektive
rorelseintakter)
Farleder 110 874 262 437 -195 871
Isbrytning 31653 187 674 -158 131
Sjogeografisk information 24 922 53 456 -43 304
Sjotrafikinformation 564 38 147 -50 242
Lotsning 365 348 429 330 -154 708
Sjoraddning 44 087 101 435 -65 787

HKélla: Sjofartsverket.

2SOU 2001:61.
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Ar 1987 omvandlades Sjofartsverket till affirsverk. Styrelsen for
verket har beslutat att den resultatutjimningsfond som d& uppstod
dels kan anvindas for att balansera ekonomiskt goda &r mot simre,
dels till sdrskilda infrastrukturprojekt. Dessa medel bér exempelvis
kunna anvindas till planerade projekt for farledsférbittringar till
hamnarna 1 Givle, Norrképing samt Stockholm (Horstensleden).

Under 2005 investerade verket 76 miljoner kronor i farleder,
varv 44 miljoner kronor i farleden till Virmdé-Garpen i Stock-
holms skirgird.

7.7 Slutsatser och férslag

Utifrdn ovanstiende resonemang kan konstateras att fartygens
okade storlek och dirmed skirpta sikerhetskrav 6kar kraven pi
svenska farlederna frin att dessa i princip varit underhillsfria till att
de kommer att kriva stérre djupgiende och bredd. I dag ir Sj6-
fartsverkets kostnader for underhdll av farleder ca 300 miljoner
kronor per &r. Denna kostnad kommer fé6rmodligen att 6ka efter-
som kraven pd farlederna bérjar nirma sig de dimensioner dir na-
turen inte ricker till dvs. muddring och springningar mdste goras
fér att underlitta framkomligheten och samtidigt garantera sjo-
sikerhet. Tabellen 7.2. nedan presenterar fakta kring farlederna till
de hamnar som ansetts kunna vara strategiska enligt kapitel 4.
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Tabell 7.2 Sammanstillning — farledshallningen till hamnar som av ut-
redningen anses kunna vara strategiska
Hamn PIANC Max leddjupgaende Normal Grans for
(meter) lotsningstid Sjofartsverkets ansvar
(timmar) for utprickning
Lulea Ja?? 11,0 2 (isfritt) Hamnomréadesgransen
Umea Ja? 10,2 knappt 1 Hamnomradesgransen
(isfritt)
Sundsvall Ja 13,0 Cal Hamnomradesgransen
Gavle Nej, forbattringari 10,1 1,5 Hamnomradesgransen
Holmsundsrannan som inkluderar
behdvs Holmsundsrannan
Kapellskar Ja? 8,0 0,8 Hamnen betalar
utprickning efter behov i
Furusundsleden
Stockholm Ja 11,0 3,8 Hamnomradesgransen
(Sandhamnsleden) Forberedelser for MKB
9,0 (Furusundsleden) for Horstensleden
Sodertalje Ja? 9,0 35 Hamnen bekostar
utprickning till farleden
Malarhamnar Nej 6,8 2,5-3 Hamnomradesgransen
(Sodertalje
sluss
+kanal)+ 5-7
i Malaren
Nynashamn Ja? 13,0, vid sérskild knappt 2 Hamnen bekostar en del
provning 15,3 av utprickningen av
(Ostersjémax) infartsleden
Oxelésund Hamnbassangen 15,3 (Ostersjomax) 1,5 Hamnomré&desgransen
restriktion
Norrképing Fartyg dverskrider 12,6 45 Sjofartsverket star for
PIANC viss utprickning inom
rekommendationerna hamnomradet
Oskarshamn Ja? 10,5 1 ”
Karlskrona Ja 10 1 7
Karlshamn Ja 13,0 1 Hamnomradesgransen
Trelleborg Ja, fast pa gransen, 7,5 1 Hamnomradesgransen

farleden ar grévd i
ett for ovrigt grunt
omrade

3 Frigetecknen efter vissa hamnar innebir att det inte ir fullt klarlagt att farleden uppfyller
PIANC-bestimmelserna.
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Hamn PIANC Max leddjupgaende Normal Grans for
(meter) lotsningstid Sjofartsverkets ansvar
(timmar) for utprickning
Ystad Ja 6,7 0,75 Hamnomré&desgransen
Malmé Ja, rdnnan in till 12,5, restriktioner vid Hamnen betalar
oljehamnen muddras  stark strém utprickning fran dppen
under 2007 sjo
Helsingborg Ja 12,3 0,5 Hamnen betalar
utprickning fran dppen
sjo
Halmstad har inte gjorts, 11,5 ca 45 minuter ~ Hamnen betalar for alla
Sjofartsverkets sjosakerhetsanordningar
beddmning ar att utom en prick
farleden inte haller
PIANC:s
rekommendationer
Goteborg Ja 18,9 1,5 Hamnomréadesgransen
Vénerhamn Nej 53 huvuddelen av  Sjofartsverket star for
Vénern kan utprickning i Vanern,
navigeras hamnarna inom
utan lots hamnomradet

Kalla: Sjofartsverket.

7.7.1

Mitt forslag pa fortydligande av farledsansvar

Jag foresldr att 1 § férordningen (1995:589) med instruktion fér
Sjofartsverket ska dndras 1 punkten 3, dir det féreslagna tilligget
stdr 1 kursiverad stil nedan.

Sjofartsverket dr central férvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for sjofarten. Sjéfartverket skall verka for att de tran-
sportpolitiska milen uppnis. ... Verkets huvuduppgifter ir att

3. svara for farledshillning i allminna farleder fram tll hamn-
omrddesgrinserna och vid behov inritta nya allmdnna farleder.

Detta fir konsekvenser for farledsunderhillet till vissa hamnar dir
underhillet i dag skots och bekostas av hamnen idven utanfér
hamnomridesgrinsen.

De hamnar dir mitt f6rslag innebir extra kostnader for Sjofarts-
verket dr Helsingborg, Malmé och Sédertilje. I Norrképing under-
hiller Sjofartsverket redan i dag vissa delar av farleden i hamn-

omridet.
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Konsekvensen av mitt forslag att Sjofartsverkets ansvar for de
allminna farlederna ska gd vid hamnomridesgrinsen ir en extra
kostnad pd ca 8 miljoner kronor per dr. Samtidigt kommer de in-
dustrthamnar och andra hamnar, vars farleder hittills har skétts av
Sjofartsverket, att paféras ansvaret fér underhdll av farlederna.
Detta innebir en besparing for Sjofartsverket pi ca 4 miljoner
kronor. Totalt innebir forslaget alltsd en extra kostnad for Sjo-
fartsverket pd ca 4 miljoner kronor. Konsekvensbeskrivningen i
kapitel 8 visar kostnader fér underhdll av farleder in till kaj till det
strategiska hamnarna.
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8 Forslag och konsekvenser for
strategiska hamnar

I detta kapitel beskrivs hur statligt finansierad infrastruktur kan
prioriteras pd sj6- och landsidan kring de hamnar som jag féreslir
som strategiska.

Det bér tillkomma en ny prioriteringsordning av vissa objekt
som gynnar hamnverksamheten i strategiska hamnar. Nedan pre-
senteras exempel pd sidana objekt. Det gors emellertid ingen rang-
ordning. Det ir dock efterstrivansvirt att prioritera objekt dir
trafikverken tillsammans med regionerna och det lokala nirings-
livet gemensamt har férhandlat fram finansieringslésningar.

De forslag som presenteras 1 detta kapitel foreslds enbart
komma de strategiska hamnarna till del. De samverkanshamnar
som finns identifierade i kapitel 6 omfattas alltsd inte med auto-
matik av dessa forslag.

8.1 Konsekvenser av utpekande som strategisk
hamn

Mitt forslag pd strategiska hamnar kan jimféras utifrin godstyp
och hamnkategori enligt uppstillningen i tabell 8.1 nedan.
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Tabell 8.1 Sammanstaéllning over strategiska hamnars typgods och hamn-
funktion tillsammans med godsomsattning 2006
Hamn Typgods Hamnfunktion Godsomsattning
2006 (ton dver
kaj)
Luled Torrbulkhamn Industrihamn 7486
Sundsvall Torrbulkhamn Industrihamn 2184
Gévle Blandhamn Industrihamn, 4 255
container-
hamn, energihamn
Kapellskar Enhetsgodshamn Brohamn till Finland 2 865
och Baltikum
Norrkoping Torrbulkhamn Industrihamn, 3712
energihamn
Karlshamn  tillsammans  Enhetsgodshamn/ Brohamn till Polen 9019
med Karlskrona blandhamn och Baltikum,
industrihamn,
energihamn
Trelleborg Enhetsgodshamn Brohamn till Tyskland 11 381
och Polen
Malmé Blandhamn Containerhamn, 9003
fordonshamn,
energihamn
Helsinghorg Enhetsgodshamn Brohamn till Danmark 7563
Goteborg Blandhamn Brohamn till 39912
Danmark,
industrihamn,
container-
hamn, energihamn,
fordonshamn
TOTALT 97 380

HKélla: Hamnstrategiutredningen.

De strategiska hamnarna stod fér ca 54 procent av den totala gods-
omsittningen dver kaj i svenska hamnar 2006.
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8.1.1 Olika méjligheter till infrastrukturférbattringar till och
fran strategiska hamnar

Utgdngspunkten f6r Hamnstrategiutredningen ir att forslagen ska
innebira en prioritering av statligt finansierad infrastruktur till ett
begrinsat antal hamnar av sirskilt strategisk betydelse for det
svenska transportsystemet. Mitt foérslag kommer siledes inte att
innebira att olika 6nskemdl frin hamnar kommer att uppfyllas
inom kort, utan prioriteringen miste ske 1 férhéllande tll andra
viktiga infrastrukturinvesteringar. Som kan utlisas av Hamnboken
(bilaga 2) inriktas de regionala prioriteringarna som gérs av linen i
olika planeringsdokument i storre utstrickning mot dkade pend-
lingsmojligheter och regionférstoring.

Banverket och Vigverket har fér Hamnstrategiutredningens
rikning tagit fram vad det skulle kosta att férbittra flaskhalsar av
infrastrukturen pi landsidan till hamnarna.! Sjéfartsverket har
parallellt med detta tagit fram kostnader fér sjosikerhetsanord-
ningar (utprickning av farleder och underhillsmuddring) till de
strategiska hamnarna i det svenska transportsystemet.

I beskrivningen av &tgirder nedan har en uppdelning gjorts pd
infrastruktur till sjoss och pd land — benimnt Sjopaket respektive
Landpaket.

8.2 Sjopaket — forstarkning av infrastrukturen pa
sjosidan

Som beskrivs 1 kapitel 7 ansvarar Sjofartsverket for far-
ledshillningen till svenska hamnar. Sjéfartsverket ir ett affirsverk
som 1 huvudsak finansieras med avgifter pd handelssjofarten, frimst
farledsavgifter och lotsavgifter.

Begreppet farled omfattar 1 sin vidaste betydelse de vatten-
omriden som sj6farten anvinder. I allminhet menar man dock de
vattenvigar som 1 sjokortet dr markerade med heldragna svarta
linjer. De svenska farlederna ir inte systematiskt “kantmarkerade”,
férutom nir det giller sirskilt viktiga farleder och kritiska avsnitt.

Utprickning av farleder ir i allminhet resultatet av en ldng tids
erfarenhet och baserad pd de dnskemal som framférts frin frimst
lotsar men dven sjéfarande och intressenter i 6vrigt. I underhillet
av farleder ingdr ocks3 att underhdllsmuddra, vilket ir sirskilt nod-

! En 6versikt 6ver de objekt som Banverket och Vigverket identifierat finns i bilaga 5.
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vindigt 1 s.k. flodhamnar dir det behévs muddras ungefir vart
femte ar. Infrastrukturen pd sjésidan till och frin hamnarna skiljer
sig dirmed frin infrastrukturen pd landsidan pi tvd avgorande

punkter:

e dels ir planeringsprocessen helt annorlunda fér olika férbitt-
ringsprojekt

e dels finansieras forbittringar och underhillet normalt inte via
statsbudgeten.

De stora projekt for farledsforbittringar till hamnar som fér nir-
varande ir aktuella giller Givle, Norrképing och Horstensleden till
Stockholm. Under 2004 slutférdes ett stort projekt for farleds-
forbittring till Géteborgs Hamn.

8.2.1  Sjofartsverket svarar for sjosakerhetsanordningar dnda
in till kaj i strategiska hamnar

Sjofartsverket har beriknat kostnaden fér sjosikerhetsanordningar
(utprickning och underhdll av farleder inklusive underhllsmudd-
ring) till och i1 de strategiska hamnarna. Eftersom det hittills inte
varit klarlagt hur ansvaret sett ut har vissa hamnar stdct f6r kost-
nader utanfér hamnomridet, medan Sjéfartsverket har underhillit
farlederna inda in till kaj i andra hamnar. En sammanstillning finns
i tabell 8.2 nedan.
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Tabell 8.2 Sjosakerhetsanordningar (inklusive underhallsmuddring) som hamnen betalar i
nulaget (schablonkostnad) miljoner kronor

Hamn Kostnad miljoner kronor
Lulea 2,0
Gavle 1,5
Sundsvall 1,0
Kapellskéar 0,1
Norrképing 2,5
Karlshamn 1,0
Trelleborg 1,0
Malmé 40
Helsingborg 2,5
Goteborg 6,0
TOTALT 21,6

Kalla: Sjofartsverket.

Kostnaden fér farledsunderhdll till hamnomridesgrinsen innebir
enligt mitt f6rslag i kapitel 7 en nettokostnad for Sjofartsverket pd
ca 4 miljoner kronor.

Jag foresldr i kapitel 7 att Sjofartsverket fortsittningsvis enbart
ska ansvara for farledshdllningen fram till hamnomridesgrinserna.
Dock bér undantag frin denna avgrinsning géras fé6r hamnar som
bedéms som strategiska; till dessa hamnar ska Sjofartsverket std f6r
sjosikerhetsanordningar dnda in till kaj. Enligt tabellen ovan inne-
bir detta forslag att Sjofartsverket pafors en ytterligare kostnad pd
knappt 22 miljoner kronor. Tillsammans innebir alltsd férslagen att
Sjofartsverket pafors en kostnad pa ca 26 miljoner kronor.

8.2.2  Snabbare uppfyllelse av PIANC-bestammelserna for
farleder till de strategiska hamnarna

Jag foresldr att Sjofartsverket prioriterar uppgradering av farleder
till de strategiska hamnarna s att de uppfyller PIANC-bestim-
melserna. De hamnar av de féreslagna strategiska som i dag inte
uppfyller PITANC-bestimmelserna ir Norrképing och Givle. N6d-
vindiga forbittringar genomférs f6r nirvarande 1 Malmé. I Norr-
képing och Givle har Sjéfartsverket inlett dialog med respektive
hamn om farledsférbittringsprojekt. Hamnarna bér stilla delfin-
ansiering av dessa projekt till férfogande.
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8.2.3  Forslag pa hogre servicegrad pa lotsningstjansten till
strategiska hamnar

Det ir rimligt att de strategiska hamnarna garanteras en hog ser-
vicegrad pd lotsningen, t.ex. nedkortad vintetid. En rimlig nivé, en-
ligt Sjofartsverket, dr att dagens garanterade vintetid pd fem
timmar kortas till tre 1 de strategiska hamnarna; denna hégre ser-
vicegrad giller alltsd inte samverkanshamnarna. Detta innebir en
okad kostnad for Sjofartsverket pd ca 5 miljoner kronor genom ny-
anstillning av fler lotsar. Forslaget innebir allts3 ingen f6rsimring
for icke-prioriterade hamnar.

8.2.4 Sarskild overenskommelse om Maélaren

I enlighet med tidigare resonemang om Milarhamnar i avsnitt 6.4
foreslds att alternativa trafikldsningar fér Milaren utreds i sam-
verkan med Sédertilje, Visterds och K6ping samt staten 1 en sir-
skild Milarsverenskommelse. Jag foresldr att staten initierar Sver-
liggningar mellan Milarhamnar och Sédertilje i syfte att dstad-
komma en motsvarighet 1 Milaren till den samverkansmodell som
kommit till stdnd med hjilp av en statlig fé6rhandlingsman i den s.k.
Vinergverenskommelsen.

8.3 Landpaket — hamnanslutningar och flaskhalsar
langre bort

Infrastrukturplaneringen genomférs med en periodicitet som be-
slutas av regeringen. Efter att riksdagen tagit stillning till
planeringsramens storlek och férdelning av olika dtgirder beslutar
regeringen om direktiv for dtgirdsplaneringen. Denna ir, vad giller
infrastrukturen, uppdelad i nationella planer (nationell banhall-
ningsplan och nationell vighdllningsplan) samt linsplaner fér re-
gional transportinfrastruktur. De nationella ban- och vighéllnings-
planerna faststills av regeringen efter forslag frin Banverket res-
pektive Vigverket, medan linsplanerna faststills av respektive lin.
Medel for genomfoérande av planerna férmedlas via anslagen till
Banverket och Vigverket.

Vigverket och Banverket har angett ett antal objekt som flask-
halsar till de strategiska hamnarna och samverkanshamnarna. Det
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behdovs, enligt dessa berikningar, investeringar 1 vig och jirnvig for
800—1 500 miljoner kronor p4 kort sikt. Angeligna projekt som ror
statliga vigar ir ombyggnad av vig 77 kring Résa, for att férbittra
trafiksituationen till och frén Kapellskir, samt en f6érbittring av E6
mellan Trelleborg och Vellinge for att forbittra trafiksituationen i
Skéne.

I ett lingre perspektiv finns det argument f6r ytterligare invest-
eringar. Exempel pd viktiga objekt pd lingre sikt dr en jirnvigs-
investering mellan Olofstrém och Karlshamn, den s.k. Sydost-
linken, i Blekinge (1 500 miljoner kronor), forbittringar i termi-
nalen och anslutningarna till Malmé Godsbangérd (1 000 miljoner
kronor) samt diverse trafiklosningar i Goteborg (>10 miljarder
kronor).

8.3.1  Trafikverken uppdras att redovisa atgarder for
strategiska hamnar

I den omfattande process som planering av infrastruktur innebir ir
det viktigt att f6lja upp konsekvenser och olika omvirldsfaktorers
utveckling. En viktig mekanism f6r att f6lja upp utpekandet av
strategiska hamnar bér vara att Vigverket och Banverket i en irlig
rapportering till regeringen anger de dtgirder som vidtagits for att
forbittra landinfrastrukturen till de strategiska hamnarna.

8.3.2  Prioritering av objekt dar regional enighet har natts

I planeringsprocessen involveras tjinstemin och politiker som har
olika uppdrag och perspektiv med utgdngspunkt pa den nivd dir de
verkar. Som redovisats 1 inledningskapitlen av betinkandet genom-
syras utredningens forslag av att staten uppmuntrar regionala
dverenskommelser, eftersom dessa f6rmodligen far bist effekt gen-
om att de tas med ett marknadsnira perspektiv. Dirav foljer att
dtgirder bor prioriteras 1 de regioner dir en Sverenskommelse
kring angeligna infrastrukturitgirder slutits mellan regionala
aktdrer 1 samverkan med trafikverken. I éverenskommelserna kan
sdvil prioritering av enskilda objekt som finansierings-
overenskommelser ingd. De regionala aktérer som bor medverka i
denna typ av processer vad giller angeligna infrastrukturdtgirder
for hamnarna ir kommuner och regionférbund, hamnbolag
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och/eller hamnférvaltningen, industrier som betjinas av hamnen
samt 6vriga hamnintressenter.

8.4 Foérslag pa ataganden for strategiska hamnar

I utredningsdirektiven faststills att de dtaganden som foreslds gilla
for utpekade hamnar ska anges.

8.4.1  Strategiska hamnar ska vara allmanna

Jag har, som tidigare anférts, valt att se endast allminna hamnar
som strategiska noder i det svenska godstransportsystemet. Ur ett
nationellt perspektiv ir det angeliget att de strategiska hamnarna ir
6ppna for alla kunder, men eftersom godsslag och transportbirare
har stor variation ir det inte rimligt att alla hamnar méste skaffa sig
utrustning for alla typer av godshantering. Det ir t.ex. inte mojligt
att med rimlig sikerhet ta in stora fartyg i vissa hamnar, och dirfér
ska inte heller dessa hamnar behéva skaffa kranar och annat fér att
kunna lasta av fartyg som inte ir avsedda f6r hamnen.

Det ska sdlunda dven vara méjligt f6r strategiska hamnar att inte
ha all typ av hantering. Exempelvis dr det inte rimligt att bygga ut
jarnvigskapacitet till den strategiska brohamnen Kapellskir inom
overskddlig framtid. Inom varje nisch ska hamnen dock vara all-
mint tillginglig for olika kunder.

8.4.2  Strategiska hamnar ska vara tiligangliga dygnet runt

For att sikerstilla att de strategiska hamnarna ir tillgingliga bér
hamnarna kunna tillgodose sina kunder med service dygnet runt,
alla dagar 1 veckan. Anlép och avgingar planeras noggrant av rede-
rierna tillsammans med hamnarna, si hamnen inte ska behéva ha
full bemanning, om det inte finns anlép planerade. Ambitionen bér
snarast vara att en strategisk hamn ska ha beredskap for ett stindigt
oppethillande.
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8.4.3  Strategiska hamnar ska medverka i regionala dverens-
kommelser om sjo och landinfrastruktur

For att ta del av en hogre prioritering av objekt av betydelse for
hamnens verksamhet nira eller lingre ifrin i transportsystemet bor
hamnbolaget/hamnférvaltningen delta i 6verliggningar med regio-
nala foretridare och trafikverken. Man bor ocksd vara beredd att
tillsammans med kommuner och/eller regionala organ stilla viss
finansiering till f6rfogande, om s& bedéms nédvindigt och mojligt.

8.4.4  Strategiska hamnar ska bedriva en ambitios, aktiv
miljopolitik som begransar miljépaverkan fran hamnen

I avsnitt 4.6 och bilaga 5 redovisas lagstiftning och relevanta — ofta
internationella — 6verenskommelser som rér miljéfrigor 1 ham-
narna. Miljéarbetet i enskilda hamnar féranleder ingen sirskiljning i
utredningens sammanhang. Eftersom miljétillstdndsprocessen ir
relativt ny f6r hamnarna dr det till dags dato svirt att férutse
konsekvenserna den dag nir flera hamnar ndr upp till och 6ver den
trafikvolym miljstillstindet ger. Redan i dag ligger t.ex. Kapellskir
nira den nivd som stipuleras 1 miljétillstindet.

En annan viktig friga ir hur miljépdverkan frin transporterna
till och frin hamnen ska minimeras och hamnens roll i detta arbete.

De strategiska hamnarna bér gd i1 brischen f6r miljoarbetet. Ett
forsta krav dr att samtliga strategiska hamnar infér miljodifferen-
tierade avgifter f6r bide svaveloxid och kviveoxid.

8.5 Uppfdljning av forslagen

De strategiska hamnarna bor till Sjofartsverket arligen avrapportera
hamnens utveckling och framtidsplaner tillsammans med en redo-
visning av planerade investeringar 1 hamnen, miljépolitik, eventuellt
arbete med regionala infrastrukturéverenskommelser etc. Denna
rapportering bér, tillsammans med offentlig statistik och andra
killor, ligga till grund for regeringens prévningar av hamnarnas
strategiska status.
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8.6 Sammanfattning av forslagen

Hamnstrategiutredningens férslag pd konsekvenser fér utpekade
strategiska hamnar ir féljande:

Strategiska hamnar ska till fullo {2 ta del av férslagen 1 Sjopaketet
och Landpaketet.

Sjopaketet innehdller férslag om snabbare uppfyllelse av
PIANC-bestimmelserna, dir Sjofartsverket stir for sjosidkerhets-
anordningar inda in till kaj, och dir strategiska hamnar kan rikna
med en 6kad servicegrad pd lotsningen.

Landpaketer innehdller tvi forslag pd hur objekt som har be-
tydelse f6r hamnverksamheten kan komma hégre i prioritering i de
nationella planeringsprocesserna. For det forsta foreslds att trafik-
verken 3liggs att tll regeringen rapportera hur olika &tgirder
underlittar f6r de strategiska hamnarna. For det andra foreslds att
prioritet, vid forhandlingar med trafikverken, ges till objekt dir
enighet  ndtts  regionalt om  prioritering av  infra-
strukturinvesteringar fér att underlitta hamnens verksamhet. I
detta ingdr ocksd eventuell regional delfinansiering.

Strategiska hamnar foéreslds f3 &tagande om att dven fort-
sittningsvis vara allminna och 1 mgjligaste min vilkomna alla
kunder, att hamnarna ska vara tillgingliga dygnet runt, sju dagar i
veckan, att hamnarna ska medverka i regionala férhandlingar om
omkringliggande sj6- och landinfrastruktur och eventuellt ocksd
medverka med delfinansiering av olika projekt.

Strategiska hamnar ska ocksi bedriva en ambitiés och aktiv
miljopolitik, dir en forsta &tgird dr att hamnarna ska inféra miljs-
differentierade avgifter pd savil koloxid som svaveloxid.

En statlig férhandlingsman bér tillsittas for att nd en 6verens-
kommelse kring Milarsjéfarten med modell frdn den Sverenskom-
melse som redan finns f6r Vinersjofarten.
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Beslut vid regeringssammantride den 8 juni 2006.

Sammanfattning av uppdraget

En statlig férhandlare tillkallas for att ge forslag till dtgirder hur
hamnarnas samlade infrastruktur och resurser bér kunna utnyttjas
mer effektivt. Férhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk
betydelse och féresld regeringen vilka hamnar som skall ges priori-
tet i forhdllande till andra hamnar nir det giller statligt finansierad
infrastruktur. I férhandlarens arbete med att bedéma vilka hamnar
som skall vara prioriterade skall hela Sverige beaktas. Regeringen
kommer efter forhandlarens arbete att slutligt avgora vilka hamnar
som fir en prioriterad stillning. Foérhandlaren skall utifrn ett
kundperspektiv utveckla de kriterier som skall ligga till grund fér
prioriteringen samt hur dessa kriterier kan utvecklas i linje med de
transportpolitiska mélen. Vidare skall férhandlaren foresld vilka
dtaganden som bor gilla f6r hamnar som prioriteras.

I férhandlarens uppdrag skall ocks8 ing8 att utvirdera nuvarande
principer avseende kostnadsfordelningen fér de allminna far-
lederna, sivil farleder till och frin de av férhandlaren foreslagna
prioriterade hamnarna som farleder till och frin évriga hamnar.

Bakgrund

Den svenska hamnstrukturen har frimst utvecklats och finansierats
inom den kommunala sektorn. I Sverige finns i dag ca 50 allminna
hamnar som ir 6ppna for allmin kommersiell sjéfart samt ett antal
industri- och privathamnar vilka i férsta hand ir knutna tll in-
dustriféretag. EU:s transeuropeiska transportnit, TEN-T, omfattar
ett tjugotal svenska hamnar i kategori A, det vill siga dir den &rliga
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godsvolymen uppgir till 1,5 miljoner ton eller det totala antalet
passagerare per ar ir 6ver 200 000.

De flesta av de allminna hamnarna igs av kommunerna men
driftsformerna varierar. I de flesta hamnarna drivs verksamheten i
aktiebolagsform och det férekommer att bolagen dven dger ham-
nen. Aktiebolaget ir ofta kommunaligt men kan i vissa fall ha
blandat dgande dir kommunen vanligtvis har majoritet. I nigra {3
hamnar drivs verksamheten av privata intressenter. Det finns dven
nigra hamnar som drivs som en del av den kommunala for-
valtningen.

Den 6vervigande delen av godstransporterna till, frin och inom
Sverige sker i ett begrinsat antal godsstrk. Det ir dirfor viktigt att
vid framtida insatser och i planeringsprocessen sirskilt beakta
infrastrukturen i1 dessa huvudstrdk, bide till lands och till sj6ss. Ett
utpekande ir viktigt for att statens insatser i infrastruktur skall vara
effektiva i ett lingre tidsperspektiv.

De flesta allminna hamnarna fungerar som nationellt, regionalt
eller lokalt viktiga logistiknoder, dvs. hamnarna anvinds av ett eller
flera trafikslag for omlastning férutsittning for att 3 wvil
fungerande och internationellt konkurrenskraftiga transportkedjor.
For att hamnarna dven i framtiden skall vara effektiva noder i de in-
termodala transportkedjorna miste goda férutsittningar skapas for
hamnarnas fortsatta utveckling till effektiva och konkurrens-
kraftiga enheter. De stordriftsférdelar som finns i de intermodala
systemen gor att det dr betydelsefullt att identifiera de regioner dir
godstransportstrikens viktiga transportsystemens effektivitet.

I slutbetinkandet av Godstransportdelegationen 2002, SOU
2004:76 Godstransporter - noder och linkar i samspel, foreslds att
tre strategiska hamnregioner utpekas for att mojliggéra bide ett
bittre utnyttjande av den totala hamninfrastrukturen och att
statens investeringar i anslutande landtransportinfrastruktur nyttjas
pd effektivaste sitt. De tre strategiska geografiska regionerna ir
Vistkusten, Skine och mellersta Ostkusten frin Givle till Norr-
koping inklusive Mailarhamnarna. I dessa geografiska regioner
ligger de flesta av de godstransportstrik som identifierades 1
Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) rapport, Strdk-
analyser for godstransporter (SIKA Rapport 2001:1), och som anses
vara av sirskild betydelse for den svenska godstransportférsérj-
ningen. Godstransportdelegationen betonar att det ir av stor vikt
att den totala hamnstrukturen i nimnda hamnregioner nyttjas pd
effektivast mojliga sitt.
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Delegationen anser dels att staten bor ta initiativ till att en
diskussion pdbérjas bland berérda parter hur regionerna skall
kunna enas om vilka 3tgirder som ir nédvindiga fér 6kad sam-
ordning och specialisering och dels att staten aktivt medverkar i
denna process. Delegationen var dven av uppfattningen att staten
genom trafikverken borde ta ett utdkat ansvar f6r vig- och jirn-
vigsanslutningar till hamnarna i de regioner dir parterna kommit
dverens om hur hamnstrukturen skall kunna nyttjas effektivare.

Godstransportdelegationen foreslir att samtliga stérre in-
vesteringsprojekt inom Sjéfartsverkets ansvarsomride prévas och
prioriteras sivil ur ett foretagsekonomiskt som ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv. Sjéfartsverket ir den myndighet som fattar
beslut om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin farled och
dirtill hoérande allmin hamn. Allminna farleder och allminna
hamnar inrittas om detta ir pdkallat for den allminna samfirdseln.
Sjofartsverket svarar dven for utveckling och underhdll av de all-
minna farleder som enligt Sj6fartsverkets bedémning bér handhas
av staten. Allminna farleder kan ocksd helt eller delvis skotas av
andra parter sisom kommuner och industri- eller hamnféretag. Nir
det giller anslutningsfarlederna till de allminna hamnarna ansvarar
Sjofartsverket normalt fér farleden fram till hamnomridesgrinsen
medan hamnen ansvarar fér farlederna inom hamnomridet. Ett
viktigt led 1 arbetet med att utveckla en effektiv hamnstruktur ir att
sikerstilla att farledsanslutningarna till de kommande prioriterade
hamnarna ir funktionella, sikra och vil anpassade till de krav som
bor stillas pd dem.

Regeringen skall, i1 enlighet med proposition 2005/06:160 Mo-
derna transporter, slutligt avgéra vilka hamnar som fir en priori-
terad stillning. Prioriteringen av hamnarna skall inte betraktas som
ett slutgiltigt stillningstagande eftersom férutsittningarna for ut-
pekandet kan f6érindras. Av denna anledning bér en dterkommande
dversyn genomforas av vilka hamnar som skall vara prioriterade.

De hamnar som inte blir prioriterade kan dven i framtiden ut-
gora en viktig del av transportsystemet. Dirmed kommer ocksd
deras behov av anslutande infrastruktur att prévas pd sedvanligt
sitt 1 den nationella och regionala infrastrukturplaneringen.
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Uppdraget

Foérhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk betydelse och
foresla regeringen vilka hamnar som skall ges prioritet i férhillande
till andra hamnar nir det giller statligt finansierad infrastruktur. I
férhandlarens arbete med att bedéma vilka hamnar som skall vara
prioriterade skall hela Sverige beaktas. Regeringen kommer efter
forhandlarens arbete att slutligt avgora vilka hamnar som fir en
prioriterad stillning.

De utpekade hamnarna fir en prioriterad stillning som noder 1
det svenska transportsystemet. Férhandlaren skall utifrin ett kund-
perspektiv utveckla de kriterier som skall ligga till grund fér priori-
teringen samt limna foérslag till hur kriterierna kan utvecklas i linje
med de transportpolitiska mélen. Dessa kriteriers pdverkan pid
ovriga samhillssektorer bér ocksd beaktas. Forhandlaren skall ock-
s& foresld vilka dtaganden som bor gilla f6r hamnar som prioriteras.

En prioriterad hamn skall f6rbinda sig att for en viss tid uppfylla
vissa uppstillda krav.

Foérhandlaren skall ge forslag till dtgirder som sammantaget bér
kunna bidra till ett mer rationellt utnyttjande av de utpekade
hamnarnas samlade infrastruktur och resurser och pd sd sitt skapa
forutsittningar for att uppnd in mer kostnadseffektiva godstran-
sporter. I detta arbete ingdr att ta initiativ till att underséka moj-
ligheterna bide till en bittre samsyn och mer indamailsenlig roll-
fordelning mellan de olika hamnaktérerna och, om méjligt, till att
skapa forutsittningar for ett 6kat samarbete 1 olika former mellan
aktdrerna.

Foérhandlaren skall dven samrida med representanter frin
niringslivet och berérda myndigheter samt lokala och regionala
foretridare for att ta del av deras synpunkter nir det bland annat
giller den framtida utvecklingen och behovet av godstransporter. I
detta arbete skall férhandlaren sirskilt samrdda med Banverket i
verkets arbete med att utveckla strategiska kombiterminaler.

I uppdraget ingdr ocksd att belysa hur en koncentration av stat-
liga resurser till infrastrukturen i anslutning till de strategiska
hamnarna leder till en effektivare allokering av samhillets resurser
samt att redogéra f6r om och i sd fall hur infrastrukturinvesteringar
bittre skall kunna samordnas mellan trafikverken och &vriga
aktorer.

De kriterier som bér gilla f6r att en hamn skall {3 en prioriterad
stillning i transportsystemet bér utvecklas. Kriterierna bér bland
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annat avse godsomsittning, infrastruktur, milj6, sikerhet och
skydd, utveckling och samarbete. Dessa kriterier bor helt eller del-
vis vara uppfyllda f6r att prioritet skall bli aktuell.

I godsomsdttningskriteriet bér inte bara sjilva godsmingden ingd
utan ocksd godsets virde, antal lastenheter som hanteras, i vilken
omfattning firjetrafik bedrivs i hamnen samt mgjligheterna i
hamnen att bdde erbjuda intermodala I6sningar och omhinderta
och vidarebefordra transitgods.

Infrastrukturkriteriet syftar frimst pd hog standard pa befintlig
infrastruktur till och frdn en hamn och di bide frin land- och sj6-
sidan samt tillgdng till teknisk utrustning och hjilpmedel av hog
kvalitet.

Miljokriteriet kan till exempel vara att hamnavgifterna méste ha
en miljodifferentierad prigel, att det i hamnen bedrivs ett aktivt in-
ternt miljoarbete samt att farleden in till hamnen idven i ett ldng-
siktigt perspektiv limpar sig vil for fortsatt fartygstrafik.

Sikerhets- och skyddskriteriet syftar frimst pd att hamnen aktivt
bedriver ett arbete som innefattar arbetsmiljs, trafiksikerhet och
att olika skyddsfrigor beaktas.

Utvecklingskriteriet bor innefatta krav pd redovisning av en ana-
lys av utvecklingspotentialen och vilken kundtillstrémning som ir
att vinta i hamnen men dven hur hamnverksamheten i 6vrigt, bide
pa kort och ling sikt, kan utvecklas nir det giller exempelvis mark-
planering.

Samarbetskriteriet bor innefatta olika samarbetsformer mellan
olika hamnar samt, om férutsittningar kan foreligga, 6ver regions-
och nationsgrinserna.

For att 3 en helhetssyn pd den samlade infrastrukturen till och
frin en hamn skall férhandlaren se dver principerna fér kostnads-
fordelningen nir det giller de allminna farlederna samt presentera
forslag pd hur det framtida finansiella ansvaret for de allminna far-
lederna bér vara utformat. I dessa dverviganden skall alltsd ingd
bide de farleder som gir till och frin de av férhandlaren féreslagna
prioriterade hamnarna samt &vriga allminna farleder. Férhandlaren
skall dven bedéma de regionala effekterna av ett eventuellt for-
indrat finansiellt ansvar f6r de allminna farlederna.

Forhandlaren skall slutligen limna en konsekvensbedémning av
foreslagna tgirder. Sirskilt skall miljoeffekterna av férhandlarens
forslag belysas men dven konsekvenserna fér den regionala konkur-
renskraften samt {6r niringslivet. I de fall foreslagna dtgirder inne-
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bir ekonomiska &dtaganden for staten skall finansieringsforslag
limnas.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 1 oktober 2007.

(Niringsdepartementet)
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Denna bilaga innehéller en kartliggning av hamnarna i Sverige.

Kartliggningen ir helt och hillet grundad p& det material som
hamnarna sjilva tillhandahillit utredningen. Hamnarna har ocksd
alla haft méjlighet att granska fakta i kartliggningen. Det finns allt-
s& ingen virdering eller analys av materialet 1 denna kartliggning.

De hamnar som finns upptagna i kartliggningen ir huvud-
sakligen allminna hamnar med tvd undantag — Brofjorden i Lysekil
och Stenungsund. Dessa bdda ir de tvi storsta industrihamnarna i
Sverige med en godsomsittning bland de tio stérsta i Sverige.
Andra industrihamnar, t.ex. Rénnskirsverken 1 Skellefted, finns
med under statistiken for Skellefted. Andra viktiga industrihamnar,
t.ex. hamnen i Husum utanfér Ornskéldsvik, finns 6versiktlige be-
skrivna utifrin geografisk tillhérighet.

For att underséka hamnverksamhetens prioritering 1 det
regionala utvecklingsarbetet beskrivs dven huvudpunkterna i de
regionala utvecklingsprogrammen tillsammans med de delar som
ror infrastruktur och hamnverksamhet. I de lin dir denna typ av
program saknas har det regionala tllvixtprogrammet eller andra
liknande dokument anvints. Linstransportplaner och andra rele-
vanta dokument har anvints som underlag foér att beskriva
respektive lins prioriteringar av transporter. Viktigt att betona ir
att linstransportplanerna endast anger linens prioriteringar av de
vigar som inte staten tillhandahdller; stérre vigar och jirn-
vigsanslutningar ingdr siledes inte'. Inte heller har linen méjlighet
att prioritera investeringar i hamnanliggningar. Linen har silunda
ett relativt litet handlingsutrymme i dessa planer.

I de fall nir hamnverksamheten i linen inte sirskilt nimns i
olika dokument behéver inte detta betyda att linet inte anser att
hamnen ir viktig. Férmodligen ir forhdllandet 1 stillet si att
tgirder for att stimulera hamnverksamheten inte anses behévas.

Kartliggningen har féljande struktur:

Presentationen av respektive hamn inleds med en beskrivning av
trafiken till och frin hamnen. Efter det beskrivs infrastrukturen pd
land och till sj6ss i och utanfér hamnen. Kartliggningen avslutas
med en beskrivning av hamnens organisationsstruktur. For att und-
vika att lisaren ska fastna i siffer- och statistikuppgifter finns siff-
ror pd omsittning dver kaj etc. presenterade i tabellform 1 slutet av
varje lins-/regionbeskrivning. Siffrorna ir endast de som finns offi-
ciellt publicerade och dirmed iven officiellt inrapporterade pd

"Det finns begrinsade mojligheter for regionerna att 1 linsplanerna prioritera
jirnvigsinfrastruktur men det gors sillan.
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samma sitt av alla hamnar. Hamnarnas egna siffror som avviker
frdn den officiella statistiken har inte godtagits 1 kartliggningen.
Kartliggningens syfte dr att beskriva dagsliget, inte att beskriva
hamnens egen bedémning av framtida marknadsutveckling av
hamnen. Dirfér har denna typ av uppgifter helt utelimnats.

Kartliggningen fokuseras alltsd pd godsomsittning, omkring-
liggande infrastruktur samt samverkan med andra hamnar. Ham-
narnas miljéarbete, sikerhets- och skyddsarbete samt utvecklings-
mojligheter diskuteras 1 betinkandes kapitel 3, 4 och 6.
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Norrlandskusten — Norrbotten,
Vasterbotten, Vasternorrland och
Gavleborgs lan

Viktiga utvecklingsomraden i det regionala utvecklings-
arbetet

Norrbottens lin

Rika rdvarutillgdngar har alltid varit, och ir fortfarande, en viktig
tillgdng for Norrbottens lin. Skog, mineral och vatten frin linet
ger betydande bidrag till Sveriges exportinkomster. Basindustrin ir
motorn i linets ekonomi och utgér en viktig potential f6r vidare-
foradling.

Linets regionala utvecklingsprogram 2007-2013 anger féljande
tillvixtomriden som en plattform foér fortsatt niringslivsutveck-
ling:

test- och dvningsverksamhet
upplevelseniring

energi och miljéteknik
basindustri — féridling
kunskapsintensiva tjinsteniringar.

Vidare nimns ¢kad tillginglighet som en férutsittning fér att ut-
veckla ett attraktivt lin. Denna tillginglighet giller god infra-
struktur och bra transportmedel f6r bide gods och minniskor.

Visterbottens lin

I Visterbotten finns stora kontraster — Umed dr en av Sveriges
mest expansiva kommuner, Skellefted har en stark industritradition
och i Lycksele finns midnga sméfoéretag. De smd och medelstora
foretagen dominerar i linet men det finns ocks3 stora tillverknings-
enheter, t.ex. Volvo Lastvagnars hyttfabrik och Boliden Mineral.

I det regionala utvecklingsprogrammet 2007-2013 fastslds en
vision att linets féretag 2013 ska ha hégst produktivitets- och
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sysselsittningstillvixt av samtliga lin 1 norra Sverige. Foljande till-
vixtomrdden anges inom ramen foér utveckling av niringsliv och
foretagande:

o frimja ett miljodrivet’ féretagande

o stirkt entreprendrskap, 6kat nyféretagande och ett bittre fore-
tagsklimat

e fler investeringar och goda villkor foér kapitalforsérjning genom
marknadskompletterande finansieringslésningar

e kraftsamling kring forskning och andra utvecklingsinsatser
inom strategiska kompetensomriden

o offentlig sektor som drivkraft f6r hillbar tillvixt, bestillare av
varor och tjinster samt avknoppning och affirsidéer for att
skapa foretag och jobb 1 privatigda féretag och den sociala
ekonomin.

Nir det giller infrastruktur nimns #illginglighet som en viktig ut-
vecklingsfaktor for linet. Genom 6kad tillginglighet, forbittrad
infrastruktur och utvecklade person- och godstransporter ir for-
hoppningen, som det utrycks i visionen, att en tydlig region-
forstoring har skett 2010 mellan linets kommuner och gentemot
angrinsande lin ar 2013.

Visternorrlands lin

Precis som ir fallet lings dvriga Norrlandskusten ir befolknings-
koncentrationen stor kring kusten. Den 6vergripande visionen 1 det
regionala utvecklingsprogrammet Vision Visternorrland 2010 ir:
Visternorrland ger majligheter och mangfald. Programmets innehdll
preciseras sedan via handlingslinjer.

Det konstateras i programmet att linets traditionella bas-
niringar, skog och energi, fortfarande ir viktiga fér linet men att
det skett en gradvis strukturomvandling mot en stdrre tjinste-
sektor. Sirskilt viktig dr den indirekta sysselsittning som skapas
frdn basniringarna, exempelvis teknikkonsultverksamhet, service
och underhill samt transportverksamhet.

2 Miljédrivna féretag kan arbeta med en annan verksamhet in renodlade miljéteknikféretag
men man bedriver ett aktivt miljdarbete eller arbetar med miljdanpassade processer och
produkter (Linets definition).
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I det regionala utvecklingsarbetet dr ambitionen att frimja till-
vixten genom utveckling av kluster. Féljande kluster finns nimnda
i det regionala utvecklingsprogrammet:

cellulosa- och energirelaterad industri
trivaruindustrin

kvalificerade informationssystem
arkivsektorn

kris- och konflikthantering samt riddning
bescksniringen.

Man pekar ocksd pd férutsittningarna att etablera ett logistik-
kluster 1 Visternorrland genom att visa pd linets centrala lige—mitt
1 Sverige 1 nord-sydlig riktning och mitt emellan Ryssland och
Atlanten i 6st-vistlig riktning.

Givleborgs lin

I Givleborgs lin arbetar en partnerskapsorganisation, Tillvixtrddet,
med det regionala tillvixtprogrammet. Ett genomgiende tema i det
regionala tillvixtprogrammet 2004-2007 ir att linet ska bli fem
procent bittre pd allt, och i programmet finns visioner med till-
hérande indikatorer pd hur visionernas uppfyllelse ska féljas upp.
Visionerna handlar om ekonomisk tillvixt och sysselsittnings-
tillvixt, nyféretagande, positivt niringslivsklimat och en 6kad andel
akademiskt utbildade av arbetskraften.

I programmet anges tre programomriden med tillhérande in-
satsomraden:
e regionfdrstoring
o kompetens och arbetskraft for tillvixt
o foéretagsutveckling och entreprendrskap.

Inom det programomrdde som handlar om regionférstoring finns
ett insatsomrdde om kommunikationer och infrastruktur. Be-
skrivningen av detta insatsomrdde ger vid handen att Givleborg ir
ett skogslin med stor andel tunga transporter som genererar stora
transportbehov inom linet. Skogsniringen och den dirtill knutna
foridlingsindustrin  har tillsammans med stdl- och verkstads-
industrin dominerat linet under l8ng tid och utgér en viktig bas fér
niringslivet. Atgirder inom insatsomridet inriktas frimst p att
skapa forutsittningar for effektivare transporter foér niringslivet,
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fér regionutvidgning av arbets- och utbildningsmarknader samt
frimjande av effektiv datakommunikation och nyttjande av IT-
tjanster 1 regionen.

Att binda ithop Givleregionen med Uppsalaregionen bedéms
vara en av de mest strategiska dtgirderna. I tillvixtprogrammet an-
ges Givle Hamn som en av de viktigaste 1 landet och man planerar
for investeringar 1 hamnen.

Infrastrukturfragor i det regionala utvecklingsarbetet
Norrbottens lin

Linsplanen fér den regionala transportinfrastrukturen 2004-2014
har som utgdngspunkt att transportinfrastrukturen visserligen har
en mindre roll for tillvixten idn tidigare och att detta i sin tur férut-
sitter att utbudet har en tillrickligt hég nivd. Linsstyrelsen be-
démer att denna tillrickliga nivd 1 dag saknas i Norrbottens lin.

Nir det giller godstransporter ser man féljande behov av infra-
struktursatsningar:

e Vig: E4 och E10 ska bli métesfria.

e Jirnvig: Malmbanan, Stambanan genom &6vre Norrland,
Pitebanan och Haparandabanan behover utékad kapacitet, last-
profil och fler funktionella métesstationer och hallplatser, hogre
tigvikter, hogre axellaster samt tekniksystem fér sprvidds-
vixling 1 Haparanda/Torned. Norrbotniabanan—Barents link bor
firdigstillas.

o Sjofart: EU-finansiering foreslds f6r att bidra till Sjéfartsverkets
kostnader for isbrytning.

Inga sirskilda projekt finns for att specifikt frimja hamnverk-
samhet.

Visterbottens lin

Den regionala transportplanen fér 2004-2015 for Visterbottens lin
handlar 1 huvudsak om 3tgirder fér en 6kad trafiksikerhet, bittre
tillginglighet och en bittre miljé.
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Nir det giller godstransporter ser man féljande behov:

o Vig: E4 och E12 ska fi ny strickning runt Umed centrum.
Forbittringar behdvs pd vissa strickor. Brister pd vig 45 som
frimst giller f6r sniva kurvor och dilig ytstandard.

e Jirnvdg: Stambanan norr om Vinnis hiller bra standard men far
kapacitetsbrist om trafikvolymen 6kar. For inlandet dr tvir-
forbindelsen Hillnds-Storuman viktig, speciellt med tanke pd att
det finns mineralfyndigheter i omrddet dir transportbehoven
innu inte har kartlagts. Niringslivet har tidigare pdpekat be-
hovet av storre tilldten axellast. Det storsta jirnvigsprojektet dr
Botniabanan dir trafikstart planeras till 2010. Den 19 mil ldnga
nya banan mellan Umed och Kramfors ir en av de stérsta infra-
struktursatsningarna i Sverige i modern tid.

o Sjofart: Kvarkentrafiken, dvs. férbindelsen mellan Umed och
Vasa, ir viktig att bibeh&lla och utveckla, bdde avseende person-
och godstransporter. Sedan taxfreeforsiljningen upphérde maste
insatser goras for att sikerstilla trafiken. Godsvolymerna bor
dirfor oka.

De projekt som pekas ut f6r den omkringliggande infrastrukturen i
anslutning till linets hamnar handlar om att rita ut en kurva pd E12
vid Hillskir f6r att skapa férutsittningar f6r en bittre anvindning
av hamnomridet i Umed samt vigstrickningen mellan Skellefted
och Skelleftehamn. Detta sistnimnda projekt finns ocksi pro-
jekterat i den regionala transportplanen.

Visternorrlands lin

I linets inriktningsplanering f6r 2010-2019 anges Botniska korri-
doren som foérbinder TEN—korridorerna NEW (Narvik—Boden—
Finland—Ryssland) och Nordiska triangeln (Stockholm—Képen-
hamn—Oslo) samt E4 genom Sundsvall som viktiga projekt att
prioritera.

Linstransportplanen 2004-2015 tar avstamp 1 att det dr viktigt
att linets basniringar, dvs. papper, massa och trivaror, fir effek-
tivare transporter. Brister 1 geometrisk standard fér vigavsnitt med
hoga godsfloden bor dirfor dtgirdas. I planen benimns dessa av-
snitt som ndringslivsvigar. Enligt Handelskammarens godstran-
sportundersékning finns det tre regionala vigar 1 Visternorrland
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didr mer dn 800 000 ton transporteras per ir. Samtliga dessa ir av
undermilig standard med framfér allt otillricklig vigbredd.
Nir det giller godstransporter ser man féljande behov:

e Vig: Vignitet bor ha acceptabel ytstandard. Det behévs en upp-
gradering av E4-strdket med forbifarter runt linets tre stdrsta
titorter, Sundsvall, Hirnésand och Ornskéldsvik, samt en upp-
rustning av regionala och lokala strdk, si att dessa kan hillas
dppna ret om med full birighet.

o Jirnvig: En upprustning bor géras av Adalsbanan (Ling-
sele-Sundsvall), vilken dr en oumbirlig link mellan Botniabanan
och Ostkustbanan. Mittbanestriket Sundsvall-Ange—Oster-
sund-Trondheim bor utvecklas och en utbyggnad ske av for-
bindelsespdr och omlastningsterminaler.

e Sjofart: En utveckling bor ske av en 6st-vistlig godslink frin
Nordosteuropa till den isfria hamnen 1 Trondheim via Jakob-
stad/Karleby och Hirnésand/Timr3.

Inga sirskilda projekt for att specifikt befrimja hamnverksamhet
finns med i linsplanen.

Linet deltar aktivt i samarbetet North East Cargo Link (vidare
beskrivet under rubriken Samarbete mellan hamnarna i Sundsvalls-
omrddet).

Givleborgs lin

I linsplan for regional transportinfrastruktur f6r Givleborgs lin
2004-2015 ir den angivna ramen 627 miljoner kronor fér perioden.
Tva tredjedelar av planens medel satsas pd trafiksikerhetsitgirder.
Givleborgs lins lige gor att transportsystemet har stor betydelse
ocks? for transportdrer 1lingt utanfor linsgrinsen. I princip all tung
godstrafik till och frdn Norrland passerar linet.

Det finns tre jirnvigsstrdk som strilar samman i
Givle—Bergslagsbanan, Ostkustbanan och Norra stambanan.

Vig 67 och vig 68, som bigge gir vister om E4 i nord-sydlig
riktning, ir tillsammans med E4 de viktigaste striken for tung
trafik. T &st-vistlig riktning finns transportstréommar framfor allt
pa vigarna 50, 80, 83 och 84.

I planen prognostiseras att godstransporter via Givle Hamn
kommer att dka kraftigt inom en snar framtid. Merparten av det
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tillkommande godset prognostiseras att fraktas med tig, men ocksd
transporter med lastbil antas 6ka. Av gods som transporteras via
Givle Hamn har endast 10-15 procent start- och milpunkt i Givle
kommun. Vig 80 upp till Bergslagen ir ett vitalt strdk for gods-
transporter.

Hamntillfarten ir ett projekt som fitt prioritet i linstran-
sportplanen och ir ocksd 1 skrivande stund (viren 2007) genom-
fort; 1 linsplanen tilldelades projektet 37 miljoner kronor. I planen
anges ocksd att vig 80 i framtiden bor forbittras for att oka till-
gingligheten till Givle Hamn frin Bergslagen.

Gemensamma utgangspunkter for hamnverksamhet
Norrbottens lin — exporthamnar

Under de senaste 40 &ren har de fem stora bulkvarorna olja, olje-
produkter, kol, jirnmalm och spannmadl stdtt f6r 75 procent av det
totala transportarbetet inom den globala sjofarten. Under de se-
naste dren har bulksegmenten dock fitt en relativt minskad be-
tydelse globalt sett och en vixande andel av transportarbetet sker i
dag med container, ro-ro-fartyg (roll on/roll off) och styckegods.
Givetvis pdverkas hamnar av den typ som finns i Norrbotten, nir
deras relativa andel av transportarbetet minskar.

Det rdder ocksd en snedférdelning mellan import (stapelvaror)
och export (bulk) i Norrbotten. Detta ger svirigheter att nyttja
samma tonnage. Det finns dirfér en férhoppning hos marknads-
aktérer 1 Norrbotten att man ska kunna nyttja mojligheten till
dkad containerisering, vilket kan bidra till mer balanserade fléden
eftersom man dirmed kan anvinda samma lastbirare.

Under framfor allt januari till mitten av april finns det is i Bot-
tenviken och den 6kande trafiken i Ostersjon har accentuerat
problemet med isbrytning. Det dr dessutom dyrt att képa in is-
klassade fartyg som kan bryta is, s kostnaderna har skenat under
de senaste dren. Flertalet utredningar’ visar att effektiv isbrytning
ir avgdrande for exportindustrins konkurrenskraft i norra Finland
och Sverige, eftersom isbrytningen mojliggér sjotransporter iret
runt.

* Bland annat Breaking the Ice in the Baltic (Mari Term, 2003).
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Linsstyrelsen 1 Norrbottens lin har 1 en hemstillan till Nirings-
departementet (2004-09-27) foreslagit att isbrytarverksamheten
delfinansieras av EU samt att isbrytarresurserna évergdr frin att
vara nationella resurser till att bli en gemensam EU-resurs {or hela
Ostersjéomridet.

Visterbottens lin — nya transportstrak i Kvarkenomradet

I och med utbyggnaden av Botniabanan och etableringen av Ore-
sundsbron finns det férhoppningar i Visterbotten om att ett nytt
transportstrdk ska etableras frin Finland via Umed ner till kon-
tinenten via Oresundsbron. Denna omstillning utreds fér nir-
varande inom ramen fér Kvarkensamarbetet. Oavsett om tran-
sportstriket blir verklighet eller inte finns stora férhoppningar om
6kad godstrafik mellan Umea och Vasa.

Tv4 av hamnarna i1 Visterbotten, Ume& och Skellefte3, har ocksi
etablerat containertrafik f6r att méta nya marknader.

Visternorrlands lin — etablering av Mittnordenkorridoren

I Visternorrlands lin, liksom 1 Norrland i stort, rider en obalans i
transportbehoven, dels eftersom exportvolymerna vida 6verstiger
importen, dels genom att importprodukterna i form av kon-
sumtionsvaror transporteras med lastbil eller jirnvig till linet. En
utveckling dir konsumtionsvaror 1 hégre utstrickning in 1 dag
transporteras via sjofart i stillet f6r via lastbil frdn sédra Sverige till
Norrland ir dirfor efterstrivansvird, eftersom méinga containrar
till norrlindska hamnar i dag tompositioneras.

En stor del av hamnarnas transporter ir uppbyggda kring fore-
tagsspecifika systemtransporter, ofta i linjetrafik. Utvecklingen av
effektiva system har drivits pd av den geografiska beligenheten; det
finns en klar konkurrensnackdel pd det relativt ligvirdiga gods som
transporteras frin Visternorrlands hamnar i och med de linga
transporterna. Foretagen sjilva riknar med 300 kronor/m’ i kost-
nadsnackdel jimfért med kontinenten (férsiljningspriset pd massa
ir ca 4 500 kronor/m’).
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Ur foretagens perspektiv ir den slutna systemtrafiken ett effek-
tivt sitt transportera gods. Nackdelen ir att volymerna ir dimen-
sionerade for foretaget och det dr svirt fér en tredje part med
mindre volymer att anvinda systemtrafiken. Dock har containeri-
seringen av industriprodukter inneburit att det blivit l6nsamt f6r
operatdrer att kombinera last och att hitta returtransporter. Samma
lastbirare kan alltsi anvindas fér sivil inkommande konsum-
tionsvaror som utgiende industrivaror.

Inom ramen f6ér samarbetet North East Cargo Link Alliance

(NECLA) pekas pid mojligheten att etablera Mittnorden som en
avlastning f6r trafiken i1 frimst norra Kontinentaleuropa. De 3t-
girder man inom samarbetet har tagit fram som prioriterade ir
frimst en etablering av en godsfirja 6ver Bottenhavet. De gods-
mingder som det finns underlag fér beriknas till 490 000 ton. For
att bli kommersiellt gdngbart krivs ett godsunderlag pd 260 000 ton
enligt NECLA.
I Visternorrland finns 27 hamnar och lastageplatser, varav 22 i
operationell drift. Fyra ger service som allminna hamnar och dessa
finns beskrivna i kartliggningen nedan. De stérre industrikajerna
finns beskrivna i samband med det hamnomride de tillhér. Det
gods som gir dver industrikajer ir en betydande andel av godset i
Visternorrlands hamnar — enligt Linsstyrelsen i Visternorrlands
lin hanteras 45 procent av godset i Visternorrlands hamnar 1 in-
dustrihamnar och 55 procent i allminna hamnar.
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Hamnar lings Norrlandskusten

Lings Norrlandskusten finns féljande stérre hamnar:

Kalix Hanterar skogsprodukter

Luled Sveriges storsta hamn for torrbulk

Pited Nist storst i landet for skogsprodukter

Rundvik SCA-hamn med familjedgt stuveri som
lastar och lossar

Ronnskirsverket Bolidens industrihamn

Skellefted Hamn Viktig fér norra linsdelens behov

Umed En del av Umeds logistik-centrum

Hirnésand Nira samrore med industrierna i Adalen

Sordker Privat driven hamn 6ppen for allmin trafik

Sundsvall Sveriges storsta skogs-industrihamn

Ornskoldsviks- Sju hamnanliggningar som tillhandahéller

fjirdens hamnar service &t lokal industri

Givle En komplett hamn med kombiverksamhet

Kalix hamn

Kalix hamn har fram till nyligen bedrivit verksamhet mellan april
och december. Alla transporter under 6vrig tid har gétt till Pited via
systemtdg. Emellertid har 6kade skeppningsvolymer inneburit att
hamnen var 6ppen vintern 2006/2007 och man planerar att fort-
sitta med ret-runt-Oppet dven fortsittningsvis. Hamnen hanterar
nistan uteslutande skogsprodukter som pappersmassa, sick- och
kraftpapper, massaved, flis och sigade trivaror. Dominerande in-
kommande godsslag ir vedrivara. De vanligaste destinationerna for
de utgdende godsslagen ir Spanien, Frankrike och Storbritannien.

Hamnen har tre hamndelar—Axelsvik (oljehamn), in-
dustrihamnen vid Karlsborgs bruk och handelshamnen. I handels-
hamnen hanteras huvudsakligen rundvirke och flis. Djupgiendet i
hamnen 4r 5,7 meter men det planeras f6r muddring ner till
8,5 meter.

Jirnvigsspar finns inom fabriksomridet och till kajen. Dessa ir
anslutna till statens spdranliggning till Morjirv och Haparanda-
banan.
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Bottenvikens Stuveri AB svarar for hanteringsverksamheten 1
hamnen och stir f6r mobila kranar i hamnen.

Axelsvik och industrihamnen igs av Billerud och handels-
hamnen av Kalix kommun.

Luled Hamn

Luled Hamn ir en TEN-A-hamn och tillika en av de hamnar som
har riksintresse enligt Sjéfartsverket. Hamnen har varit 6ppen for
retruntsjofart sedan 1971. Luled ir Sveriges stérsta bulkhamn vad
giller hantering av torrbulkgods, med jirnmalm frin LKAB som
den absolut stérsta godsslaget — ungefir 2/3 av den totala gods-
omsittningen och éver 90 procent av det avgdende godset. Ungefir
hilften av jirnmalmen som lastas 6ver kaj gdr till Brahestad i
Finland. Ovriga destinationer ir exempelvis Oxelésund, Kotka,
Slite och Ventspils.

Annat bulkgods som hanteras 1 hamnen ir stenkol, kalksten och
koksgrus. Kolet kommer frin Australien, Ryssland, USA och
Venezuela. Férutom LKAB ir SSAB:s stilverk i Luled en stor kund
till hamnen; frimst levereras insatsvaror till stilverket via hamnen.

Hamnen har fem hamndelar. Kajdjupen varierar mellan
7,3 meter och 12 meter:

e Tv4 allminna kajer — Victoriahamnen fér torrgods och Uddebo
oljehamn fér flytande produkter.

e Tvi industrikajer — Sandskir som ir LKAB:s utlastningskaj for
jirnmalm samt Cementas anliggning for lossning av 16s cement

e Svartdn, som dr bdde allmin kaj och industrikaj.

I Sandskirsterminalen sker all malmhantering. LKAB riknar med
en 6kning av malmhanteringen. Cementas industrikaj hanterar 16s
cement. I Uddebo oljehamn hanteras flytande produkter och i
Victoriahamnen hanteras insatsvaror till gruv- och stilindustrin,
frimst kol, kalksten och kocks.

Den femte kajanliggningen, Svartén, ir dels sommarhamn fér
statsisbrytarna, dels tilliggsplats for det 6kande antalet kryssnings-
fartyg.

Kommunen ansvarar f6r vigen fram till hamnomridet. Det ir
15 kilometer till nirmaste TEN-vig, E4:an. Det finns industrispdr
till och inom hamnomridet, dir hamnen ansvarar f6r huvuddelen

samt LKAB och SSAB f{6r en mindre del. Ett 6nskemil frin
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hamnen ir att hela vigstrickan in till hamnen ska vara ett statligt
ansvar och att staten dven ska ansvara for huvudjirnvigssparet till
hamnen.

I Victoriahamnen utfér Bottenvikens Stuveri AB sedvanliga
stuveritjinster, medan hamnen dger och bemannar de fem spér-
bundna kranarna.

Verksamheten vid LKAB- och Cementakajerna bedrivs av re-
spektive foretag. Foretagen dger dven lagerbyggnader, skeppslastare
och skeppslossare samt &vrig infrastruktur. Luled Hamn iger
kajerna och svarar f6r farlederna till hamnomridesgrinsen.
Hamnen drivs i forvaltningsform med egen styrelse och ingdr i
kommunens tekniska férvaltning.

Pitea Hamn

Pited Hamn ingdr 1 den grupp hamnar som Sjéfartsverket bedéomt
vara av riksintresse. Hamnen ir en av Sveriges stdrsta skogs-
industrihamnar. Den hanterar till stérsta delen papper f6r industrin
1 systemtrafik, sigade trivaror och insatsvaror till skogsindustrin.
Hamnen ligger pd Haraholmen, 12 kilometer séder om Pited.

Av exporten av skogsindustriprodukter gir ca 60 procent till
Tyskland, Storbritannien och Nederlinderna, ca 15 procent till
Sydeuropa, ca 15 procent till Nordafrika och ca 5 procent till
Danmark. Kappa Kraftliner, Sveaskog, SCA och SETRA ir de
stdrsta anvindarna av hamnen.

Det gir systemfartyg frin Pited till tre europeiska destinationer
(Terneuzen, Sheerness och Bremen) en ging i veckan per desti-
nation. Dessutom bedrivs fjortondagarsservice mellan DPites,
Kolding och Baltikum; fartygen lastar di trivaror i Pited for loss-
ning i Kolding, direfter gir fartyget till Baltikum foér lastning av
massaved till Pited.

Frin Kappas fabrik i centrala Pited transporteras alla produkter
som ska skeppas ut med fartyg direkt frin tillverkningsbandet med
lastbil till Haraholmen i ett helt mekaniserat system som endast
kriver bemanning av lastbilen. Lastningen sker som s.k. stowable
roro (storo), dvs. lasten packas titt som bulklast. Kappas kunder i
Sverige, Danmark och inre Europa {orsérjs med jirnvigs-
transporter.
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Hamnen har tv3 kajer {or torrlast (tvd roro-ligen) och en olje-
kaj. Farledsdjup och kajdjup ir 12,5 meter. Hamnen har tv3 spir-
bundna kranar och tre separatlastare.

Staten ansvarar f6r vigen in till hamnomridet i Pited. Avstindet
till E4 dr 12 kilometer. Kommunen idger det industrispdr som leder
till hamnen. Industrispéret dr ca 9 kilometer frin Banverkets spir
ner till hamnen.

Ar 2003 bolagiserades hamnen i Haraholmen, och Pited Hamn
AB (PHAB) bildades som dotterbolag till PIKAB, Pited kom-
munféretag AB.

Tidigare skotte Bottenvikens Stuveri AB férvaltningen av ham-
nen men efter ombildning till aktiebolag skots férvaltningen direkt
av Pited Hamn AB. Lastning och lossning skéts dock fortfarande
av Bottenvikens Stuveri.

Bottenvikens Stuveri AB

Bottenvikens Stuveri AB bedriver lastnings-, lossnings- och
lagringstjinster vid hamnarna i Skellefted, Pited, Luled och Kalix. I
Pited bedrivs dven 3keriverksamhet frin och till hamnen. I kon-
cernen finns ocksd tv heligda dotterbolag — ett skeppsklarings-
bolag och ett maskinentreprenadbolag. Samarbetet pdborjades 1968
i samband med fusion av stuveribolagen i Pited och Lules.
Foretaget har funnits sedan 1987 i alla de hamnar dir man har verk-
samhet i dag.

Ar 2005 hade koncernen 172 anstillda, varav 120 arbetar med
stuveriverksamhet. Bolaget hanterar ca 1000 anlép &rligen 1 de
ovan nimnda hamnarna. Agare till bolaget ir Lules, Pited och
Skellefted kommuner, Sveaskog Férvaltnings AB, Boliden Mineral
AB, SCA Transforest och SSAB Tunnplt. I och med att bolaget
betjinar flera distrikt finns ocksd en flexibilitet genom att personal
och utrustning med relativt kort varsel kan flyttas till den hamn dir
det behovs hjilp med att lossa och lasta.

Lastnings- och lossningsverksamheten, inklusive &keriverk-
samheten, omsatte ca 145 miljoner kronor 2005.
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North Sweden Seaport — Bottenvikshamnar i samverkan

Hamnarna 1 Luled, Pited och Skellefted har tillsammans med
Bottenvikens Stuveri AB tecknat ett samarbetsavtal. Hamnarna
tillsammans klarar alla typer av godshantering. Ett nira samarbete
sker ocksd med hamnen i Kalix.

Syftet med avtalet ir att stirka sjofartens konkurrenskraft 13ng-
siktigt till nytta f6r varuigare och andra intressenter inom regionen
samt att 1 forlingningen skapa ett mer férdjupat samarbete.

Inom féljande omrdden avser hamnarna utéka samarbetet:

gemensam marknadsféring

isbrytning, farleder, bogserbitsassistanser

gemensamt deltagande i eventuella EU-projekt

gemensamma ink6p

prestandamitning (s.k. benchmarking)

nordligt alternativ f6r etablering av containertrafik eller linje-

trafik.

Ett samarbetsavtal mellan dgarna for respektive bolag skrevs under
1 borjan av 2006.

Andra samarbetsprojekt dr Bothnia Cruise Port — ett sam-
verkansprojekt mellan Luled, Umed, Sundsvall och Hudiksvall 1
Sverige samt Raumo och Bjérneborg i Finland, i syfte att {3 igdng
kryssningstrafik till Bottenviken och Bottenhavet. Ett annat pro-
jekt dr Barents Port Forum, som ir en del av EU-projektet Hdllbara
transporter i Barentsregionen, dir hamnar i Norge, Sverige, Finland
och Ryssland samverkar.

Rundvik

Rundviks hamn ir en industrihamn beligen 1 Nordmalings kom-
mun i sédra Visterbottens lin. I hamnen hanteras uteslutande
skogsprodukter. Dominerande inkommande godsslag dr rundvirke
till SCA Timber AB och utleveranserna bestdr huvudsakligen av
sdgade trivaror; inkommande rundvirke kommer frin Baltikum
och utleveranserna av sigade trivaror gir till kontinenten.

I hamnen finns en timmerterminal. Djupgdendet 1 hamnen vari-
erar mellan 4,9 och 7,7 meter. Kajen ir utformad som en mycket
smal pir.
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Jarnvigsspar finns dnnu inte inda ut till hamnen, en spiran-
slutning pd ca tvd kilometer erfordras till den nya métesstationen
Rundvik pd Botniabanan. Nordmalings kommun hoppas pd méjlig-
heten att ansluta industriomridet i Rundvik till Botniabanan och
E4.

Det familjeigda Rundviks Stuveri AB svarar fér hanterings-
verksamheten 1 hamnen.

Nordmalings kommun ser girna en utveckling av Rundviks
hamn till en allmin hamn. De investeringar som i s fall behovs ir
en forlingd kaj och muddring i hamnen f6r att kunna ta emot
storre fartyg.

Rénnskir

Ronnskirs hamn ir en ren industrihamn som igs av Boliden
Mineral AB. Rénnskirsverken ir Bolidens smiltverk och dessutom
en av virldens storsta anliggningar f6r dtervinning. Frin skrot och
metallavfall 8tervinns basmetaller och ddelmetaller. Inleveranser till
Roénnskirsverken sker dels frin Bolidens egna gruvor med land-
transport, dels via bt frin Chile, Indonesien, Argentina eller
Australien. De varuslag som transporteras ir exempelvis skrot,
koppar, svavelsyra, smiltmaterial, kol och sand. For att sikra trans-
porterna och samtidigt orsaka minsta méjliga miljépdverkan har
Boliden etablerat ett slutet system mellan lastning/lossning och till-
verkning.

Eftersom hamnen ligger inom Skellefted Hamns hamnomrade
hinvisas ldsaren till beskrivningen av Skellefted Hamn for vrig in-
formation om infrastruktur.

Umed Hamn, Holmsund

Umed Hamn dr en TEN-A-hamn och ingdr 1 den grupp hamnar
som Sjofartsverket bedémt vara av riksintresse. Hamnen ir beligen
i Holmsund strax séder om Umed. Holmsund ir ut-
skeppningshamn for samtliga SCA:s kraftlinerprodukter och stora
delar av sdgverkens flode frin Pited och Umed. Ungefir hilften av
det gods som hanteras i hamnen ir skogsprodukter, exempelvis
sdgade trivaror, liner och returpapper. Det finns ocksi viss om-
sittning av containrar, trailers, olja och &vrig torrbulk. Con-
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tainertrafiken frin Umed Hamn bestdr av linjetrafik till Rotterdam
och 6versjotrafik som betjinar huvuddelen av sigverken i Norr-
botten och Visterbotten. Hamnen har dven containervolymer till
Hamburg.

Till f6]jd av SCA:s stora verksamhet i hamnen har hamnen god
linjetickning, men idven andelen SCA-externt gods har okat
kraftigt under senare ar. Exempelvis tas huvuddelen av kom-
ponenterna till Volvos hyttfabrik i Umed in via ro-ro-fartyg till
Umed Hamn. Verksamhet i form av férmontering och lagring har
dirfor lokaliserats inom hamnomrédet. I dag gir SCA:s systemlinje
till Rotterdam, Tilbury och Liibeck. Roro-trafik till Vasa gir med
RG Line. I &vrigt gir gods med jimna mellanrum till Irland,
Nederlinderna, Storbritannien, Spanien, Marocko, Tunisien,
Egypten och Italien.

Hamnen har fjorton kajplatser, inklusive oljekaj och tre firje-
ligen samt &tta kranar. Vattendjupet varierar mellan 7 och
11 meter.

Staten ansvarar for vigen in till hamnomridet i Umed; E12 och
vig 531 gdr in till hamnen. Fungerande jirnvigsanslutning finns, pd
vilken det transporteras ca 1 miljon ton gods arligen till och frin
hamnomridet. Det finns ocksd stora férhoppningar till den nya
kombiterminalen p3 andra sidan Umed centrum samt pé anslutning
till Botniabanan.

Hamnens stuveri dgs av SCA Transforest AB.

Hamnomridet administreras av Umed Hamn AB som igs av
Umed kommun.

Skellefted Hamn

Skellefted Hamn ir en TEN-A-hamn, och den ingdr i den grupp av
hamnar som Sjéfartsverket bedémt vara av riksintresse. Hamnen
hanterar huvudsakligen bulkgods, t.ex. skrot, stilimnen, flytande
oljor och kemikalier, samt skogsprodukter, exempelvis massaved,
sdgtimmer, pellets och sigade trivaror. Det finns ocksd utrustning
for hantering av speciallaster och tunga lyft av exempelvis vind-
kraftverk. Hamnen har linjetrafik till kontinenten och Stor-
britannien. Man kan hantera containrar och har ocksd mojlighet att
stuffa och strippa containrar i hamnen. Huvuddelen av denna
verksamhet sker emellertid i jirnvigsterminalen och godset gir inte
over kaj.
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Hamnen har fem kajer och tvd roro-ligen, en oljekaj och en kaj-
plats for Cementas fartyg. Hamnen har fyra kranar, varav tvd spér-
bundna pid industrikajen och tvi mobila hamnkranar pd den
allminna hamndelen. Leddjupgdendet dr 12 meter till industrikajen,
9,3 meter till oljekajen och 8,5 meter till handelshamnen.

Vigverket ir vigh&llare for vigarna 372 och 827 som ansluter till
E4 soderut. En intern industrivig har firdigstillts mellan Rénn-
skirsverkens hamndel och kommunens allminna hamndel.
Hamnen bedriver terminalverksamhet pd hamnomridet med om-
lastning till och frn jirnvig; bl.a. lossar man metallskrot och lastar
firdigprodukter till och frén Helsingborg. Industrispiren in till den
allminna hamndelen ligger i direkt anslutning tll Banverkets
rangerbangdrd i Skelleftehamn. Hamnen ir spdrigare pd hamnom-
ridet. Industrispdret in till Ronnskirsverkens omride, ca 1 kilo-
meter, igs av Banverket. Sparanslutning till hamnen finns siledes.

Hamnen ir en del av Skellefted kommuns tekniska kontor.

Samverkan mellan hamnar i Visterbotten

Som nirmare beskrivits ovan i avsnittet om Norrbotten finns ett
etablerat samarbete mellan hamnarna 1 Luled, Pite3, Skellefted och
Bottenvikens Stuveri AB som formaliserats genom ett samverkans-
avtal-North Sweden Seaport.

Hamnen 1 Umed ingdr i ett samarbete mellan Interforest-
terminaler i Umed, Sundsvall, Liibeck, Rotterdam och Tilbury.
Umed Hamn samverkar ocksd med Vasa hamn i1 olika EU-projekt
exempelvis Interreg och Marco Polo-projekt; bl.a. har man gjort
férstudier inom ramen f6r konceptet Transportnav Kvarken till-
sammans med Hamnverket i Vasa. Syftet ir att etablera Kvarken-
regionen som ett transportnav bide i nord-sydlig och i ést-vistlig
riktning med kopplingar till Botniabanan.

Isbrytningen, som upplevs som ett stort problem i Norrbotten,
ir ett mer hanterligt problem 1 dtminstone Ume& hamn.

Hirnosands Hamn

Hirnésands Hamn har under ling tid haft ett nira samarbete med
industrihamnarna 1 Adalen, mycket tack vare sitt lige vid Anger-
manilvens utlopp 1 Bottenhavet. Under en period skotte ett ge-
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mensamt stuveribolag hanteringen i hamnarna, men numera gir
verksamheterna alltmer isir.

Huvudprodukten i Hirnésands hamn ir pellets frin SCA
(BioNorr), pelletsfabriken ligger i1 nira anslutning till hamnen.
Hamnen hanterar ocksd bulkvaror som t.ex. svavelsyra och olja
samt sdgade trivaror. Diremot hanterar man nistan inte alls nigra
enhetslaster.

Hamnen har tre delar — Oljehamnen, Djuphamnen samt
Skeppsbrokajen. Hirnésands kommun iger kajanliggningen i Olje-
hamnen och rérledningarna till cisternerna. Hir sker hantering av
svavelsyra och olja samt pelletshanteringen.

Djuphamnen anvinds frimst till urlastning av sigade trivaror.
Viss hantering av pappersmassa frin Utansjo bruk sker ocksd i
hamnen. Bruket, som ir beliget ett par mil norr om Hirnésand,
har dven en egen industrikaj.

Skeppsbrokajen anvinds inte alls f6r kommersiell godshante-
ring.

De olika hamndelarna ligger mellan 500 meter och 1 kilometer
frdn E4 och det finns en allmin anslutningsvig frin hamnomridet
till E4. Det finns anslutande jirnvigsspar till bdde Oljehamnen och
Djuphamnen. Vattendjupet ir 10,5 meter 1 Oljehamnen och
8,2 meter 1 Djuphamnen.

For nirvarande utreds en eventuell etablering av en etanolfabrik
i anslutning till hamnen. Hamnen ser dirfér stora utveck-
lingsméjligheter, bl.a. nir det giller hantering av biobrinslen.

Norrlands Sjéentreprenad svarar f6r hanteringsverksamheten 1
hamnen.

Hirnésands Hamn ir en kommunal férvaltning.

Sérikers Hamn

Sordkers Hamn ligger vid Indalsilvens mynning 1 Timrd kommun
(mellan Sundsvall och Hirnésand) vid Sérdkers industriomride.
Hamnen idr framfor allt en bulkhamn med hantering av kalk, god-
ning och insatsvaror. Minga av de imnen som hanteras 1 hamnen ir
relativt hilsofarliga och kriver sirskild utrustning.

Det sker ocksd containerhantering i hamnen men inte si mycket
gir 6ver kaj, utan det mesta gdr med tdg till Givle.

Kajen har ett vattendjup pd 6,1 meter. Hamnen ligger ca en kilo-
meter frén E4, en allmin vig ansluter. Det finns ocks8 industrispar
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framdragna till hamnomrddet och det hanteras mycket gods i ham-
nen som aldrig gir dver kaj.

Delta Terminal AB, ett heligt dotterbolag till Sundfrakt AB (ett
keri 1 Sundsvall), ansvarar f6r hamn- och terminalverksamheten.
Genom ett avtal med Timrd kommun dr hamnen 6ppen for allmin
godstrafik. Delta Terminal har ocks3 ett eget stuveri som utfér s3-
vil fartygsklarering, mikleri som ombordarbeten och isbrytning.

Sundsvalls Hamn

Sundsvalls Hamn ir en TEN-A-hamn som ingir i den grupp
hamnar som Sj6fartsverket bedémt vara av riksintresse. Hamnen ir
en viktig skogsindustrihamn. I Sundsvall har SCA ett vil utvecklat
system med sdgverk samt pellets- och massafabriker for att
bearbeta skogsrivara. Ett antal reguljira linjer angér Sundsvalls
hamn. Ro-ro-fartyg gir till Liibeck, Tilbury och Rotterdam tvi
ginger 1 veckan och en containerfeeder till Rotterdam har anlép
varje vecka. I vrigt finns reguljira linjer med torrlastfartyg till fyra
destinationer i USA, en i Spanien, en i Grekland och tvi i Italien.
Frekvensen pd dessa sistnimnda linjer skiljer sig mellan tv3 ginger
per minad till varannan ménad.

Hamnen bestdr av tre hamndelar — Tunadalshamnen, Olje-
hamnen samt en liten verksamhet i Mokajen (inre hamnen). Tuna-
dalshamnens huvudverksamhet ir att hantera skogsprodukter frin
SCA:s fabriker pd uppdrag av SCA Transforest. Vattendjupet ir
11,1 meter. Oljehamnen ir centrum foér hantering av petroleum-
produkter f6r Mellannorrland, och hir finns lagring i savil cisterner
som bergrum. Vattendjupet ir ca 12 meter.

P& Mokajen hanteras cement; Cementa tar emot och lagrar ce-
ment pa kajen.

I hamnomradet finns dessutom ett sdgverk med en industrikaj,
gasollager samt en fabrik fér tillverkning av insatsprodukter vid
papperstillverkning. Det finns en spirbunden kran samt tre vik-
armskranar i hamnen.

Tunadalshamnen ligger ca 3 kilometer frin E4. Oljehamnen
ligger 1 direkt anslutning till E4/E14, ca 300 meter frin en industri-
grind. Det gir en kommunal vig till kajen ca 100 meter frin E4.

Det finns industrispdr inom alla tre hamnomridena. Tunadals-
banan ansluter hamnen med Adalsbanan efter ca 4 kilometer.
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Adalsbanan i sin tur ansluter till Mittbanan och Ostkustbanan i
Sundsvall.

Foér nirvarande utreds forutsittningarna fér utékad kombi-
terminalverksamhet i Tunadalshamnen.

Sundsvalls Hamn AB stdr f6r drift och underhill. Bolaget dgs av
Sundsvalls kommun. Hamnbolaget f6rfogar dven dver en isbrytare
som assisterar fartyg och svarar for lokal isbrytning.

Sundsvalls kommun iger de fasta anliggningarna.

Ornskoldsviksfjirdens hamnar

I Ornskoldsviksfjirden finns fem hamnanliggningar — Ornskélds-
viks allminna hamn, Domsjé Fabrikers kajer, Svenska Shells
oljehamn, M’reals industrikaj 1 Husum samt lastageplatsen 1 Kop-
manholmen.

Det kommunala hamnbolagets hamnverksamhet flyttade till
Domsjé hamn 2006, dir Framniskajen anvinds till lossning av ce-
ment. Aven Hoérneborgskajen och Alfredshamnen ligger inom
hamnomridet men igs av Domsjé Fabriker AB. Hir hanteras ved
och pappersmassa. Kommunen har dven etablerat en ny terminal
vid den nedlagda kajen Képmanholmen, frimst {6r hantering av
biobrinslen.

Den storsta hamnen riknat i volym &ver kaj 1 omradet dr in-
dustrikajen 1 Husum. Dir hanteras papper och massa fér pappers-
bruket M’real.

Det finns ocksd en etanolfabrik etablerad i anslutning till Dom-
sjokajen.

Hamnen i Husum angérs av tre reguljira roro-linjer till Tilbury,
Rotterdam, Liibeck och Gdynia. lolo-trafik (lift on/lift off) finns till
Chatham, Vlissingen och Rouen. Inga reguljira linjer anléper de
kommunala anliggningarna. Horneborgskajen har ett veckoanlép
med destination Liibeck.

Vattendjupet i Husum ir 10,5 meter. I de fyra kommunala an-
liggningarna varierar vattendjupet mellan 6 och 10,5 meter.

I Husum ansluter en tre kilometer allmin vig till E4. T och med
etableringen av Botniabanan har ett industrispir byggts till ham-
nen. Betriffande anslutningar till de kommunala anliggningarna i
Ornskoldsvik ligger kajerna 1-3 kilometer frin E4 med allminna
vigar fram till hamnomridet. Det finns inga industrispar till hamn-
anliggningarna.
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Svenska Shells anliggning ligger i anslutning till den storre
trafikleden Modovigen. Sparanslutning finns.

I Husum skoéts lastning och lossning av fartyg av Ornskoldsviks
Stuveri AB. I Ornskéldsvik skéts detta av Ornskoldsviks Hamn
AB, ett heligt kommunalt bolag.

M’real dger hamnen och utrustningen i hamnen i Husum,
medan Ornskéldsviks Hamn dgs av kommunen.

Samarbete mellan hamnarna i Sundsvallsomradet

Sedan 1996 pigir projektet North East Cargo Link (NECL), som
under en period iven fitt Interreg-finansiering. Syftet med pro-
jektet dr att utveckla och marknadsféra en vist-6stlig godsled gen-
om Mittnorden med anknytning till Storbritannien samt Ryssland
och Asien. Mittnordenkorridorens komponenter ir samtliga trafik-
slag.

Transportsamarbetet har nu, efter att Interreg-projektet tagit
slut, fortsatt genom att man har bildat North East Cargo Link
Alliance  (NECLA). Medlemmar 1 foreningen ir transport-
operatorer, lastigare, kommuner och landsting 1 Sverige samt mot-
svarande organ i Norge och Finland.

Infér Hamnstrategiutredningens besdk 1 december 2006 har de
allminna hamnarna 1 Visternorrland diskuterat olika samarbets-
former. Hamnigarna har i1 detta sammanhang preciserat omriden
dir man avser att samverka, och en avsiktsférklaring finns formu-
lerad 1 dokumentet Samarbete mellan hamnarna i Sundsvall. De
omrdden man tinkt sig att borja samverka kring ir f6ljande:

e utbyte av erfarenheter och information om transportmarknaden
i ett lokalt, regionalt och globalt perspektiv

e inférlivande av hamnarnas behov av vilfungerande infrastruktur
1 nationella tranportsammanhang samt i lokala och regionala
utvecklingsplaner

e miljarbete och tillstdndsirenden f6r hamnverksamhet

o sikerhetsfrigor enligt International Ship and Port Facility
Security Code (ISPS).

I nista steg ir tanken att fordjupa samverkan och arbeta med ge-
mensam marknadsféring och férsiljning av hamntjinster.

Samverkan ir siledes etablerad i sdvil nord-sydlig som ost-
vistlig riktning.
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Givle Hamn

Givle Hamn dr en TEN-A-hamn och ingdr i den grupp hamnar
som enligt Sjofartsverket har sirskilt riksintresse. Hamnen har en
lang historia; redan pd 1700-talet fanns trafik frin Givle till Medel-
havet. Hamnen hanterar mycket skogsprodukter och oljeprodukter
men containertrafiken ir det omrdde som relativt sett 6kade mest
mellan 2005 och 2006.

Sedan 2006 lossar Givle Hamn flygbrinsle som ska till Arlanda.
Efter lossningen lastas brinslet pd sirskilda tdg som gér till Brista
nira Sigtuna och dirifrin transporteras till Arlanda via pipeline.

Hamnen har linjetrafik med containrar pd tvd linjer — till Rot-
terdam-Raumo opererat av OOCL (veckoanlép) samt till Ham-
burg-Stockholm, opererat av Teamlines (anlép tvd gidnger per
vecka). Skogsprodukterna gdr till hamnar i Sverige, Baltikum och
pi kontinenten. Oljeprodukterna kommer frin kontinenten och
andra stora oljehamnar.

Hamnen har fem terminaler (hamndelar) — Container-
terminalen, Kemikalieterminalen, Bulkterminalen, Oljeterminalen
och Skogsproduktsterminalen.

I Fredrikskanshamnen hanteras oljeprodukter, bly och zinkslig
som gir 1 ett slutet system med inbyggda transportband med Bo-
liden som kund. P4 Sydvistkajen hanteras lera till pappersindustrin
samt rostfritt skrot som ir en viktig rvara fér metallindustrierna i
nirheten. P4 Sédra kajen hanteras timmer, brinsleflis och pellets
och pi Ostra kajen hanteras skrot, sigade trivaror, gummiklipp
och leror.

Containerkajen invigdes 2006 och dir finns tvd Wide Span
Gantrykranar av typen Panmax. P4 Terminal Granudden hanteras
papper it Korsnids och Stora Enso pappersbruk samt virke frin
Setra; hir finns dven ett roro-lige.

Maximalt vattendjup 1 hamnen ir 10,7 meter, max djupgdende 1
farleden ir 10,1 meter (vattendjup 10,8 meter). Tillsammans med
Sjofartsverket och Linsstyrelsen planerar Givle Hamn en mud-
dring 1 farleden och hamnen. Tre alternativ ir aktuella — djup-
gdende 11,7 meter, 11,9 meter eller 12,2 meter — samt en bredd p3
upp till 40 meter. Muddermassorna ska anvindas till utvidgning av
hamnen med ytterligare kajer och en ny kombiterminal.

Ar 2006 firdigstilldes en ny hamnled med anslutning till E4.
Det gir ocksd jirnvig till hamnen, och det finns énskemdl om
dubbelspdr pd anslutningsspdret i framtiden. Hamnanslutningen
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gir till Bergslagsbanan, Ostkustbanan och den nirbeligna Norra
stambanan.

Givle Hamn AB igs av Givle kommun. Bolaget uppliter ytor
och magasin 1 hamnen till olika terminaler och verksamheter.
Stuveriverksamheten skots bla. av Givle Stuveri AB — ett helt
privatigt féretag med speditérer och skogsbolag som dgare.

Fakta om hamnarna lings Norrlandskusten

Nedan presenteras i tabellform statistik om hamnarna lings Norr-
landskusten. SCB och Sveriges Hamnar ir statistikkilla om inget
annat anges.

De storsta industrikajerna i Husum samt industrikajerna i Orn-
skoldsvikstrakten finns angivna i tabellen om godsomsittning men
inte 1 6vriga tabeller.

Godsomsattning total (tusen ton) 6ver kaj

Bilaga 2

Hamn 1998 2005 2006 % fordndring %  fordndring
1998-2006 2005-2006

Kalix i.u. i.u. i.u.

Luled 7000 7723 7486 6,9 -3

Pitea 1170 1816 1527 30,5 -16

Rundvik i.u. i.u. 260*

Skelleftea® 1100 1921 1832 66,5 -5

Umea 1500 1 807 1850 23,3

Husum iu. 2 391 2198 =81

Harndsands i.u. i.u. 579¢

industrikajer

Harndésands allmanna i.u. 235 135 - -43

hamn

Delta Terminal i.u. 139 112 -20

(Soraker)

Sundsvall 3700 2 084 2184 -41

* Hamnens egna siffror, Sjéfartsverkets avgiftsuttag var ca 135 000 ton 2006.
> Inklusive godsomsittningen p4 Ronnskirsverken.
¢ Statistik frin Sjdfartsverket, avgiftspliktigt gods 2006.
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Hamn 1998 2005 2006 % forandring %  fordndring
1998-2006 2005-2006

Ornskoldsviks 6903 6 481 -6,1

hamnar”

Ornskoldsviks 321 388 21

allménna hamn

Gavle 3657 4 255 251 16

Godsomsittning olja (tusen ton)

Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006 2005-2006

Kalix

Lulea 315 335 42 -6

Pitea 202 199 13,3 1

Rundvik

Skelleftea 7 11 0,4 -31

Umea 352 328 19 7

Hérndsand

Delta Terminal

(Soraker)

Sundsvall 519 561 23,8 -8

Ornskoldsviks 62 51 16 20

allménna hamn

Gavle 1483 960 34,9 54

7Samtliga hamnar i Ornskoldsviksomridet, inklusive industrikajer och den allminna

hamnen.
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Godsomsattning containrar (antal TEU)

Bilaga 2

Hamn

2006

2005

% forandring
2005-2006

Kalix

Luled

Pited

Rundvik
Skelleftea
Umed
Harndsand
Delta Terminal
(Soraker)
Sundsvall
Ornskoldsviks
allmanna hamn
Gévle

330
704

4511
14 094

974

67 136

1472
525

4 949
11213

48 161

-18
34

-9
26

3147

39

Godsomsattning enheter (tusen ton)

Hamn

2006

2005

% av total
godsomsattning
2006

%
forandring
005-2006

Kalix

Lulea

Pitea

Rundvik
Skellefted
Umed
Hérnésand
Delta Terminal
(Soréker)
Sundsvall
Ornskoldsviks
allménna hamn
Gévle

582

10

34
296

502

0,05
0,5

16
19,5

0,7

13,7

-60
22

-12
22

4090

16
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Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006  2005-2006

Kalix

Luled 7482 71712 99,95 -3

Pited 1519 1810 99,5 -16

Rundvik

Skelleftea 1802 1 886 98,4 -4

Umea 1488 1512 80,5 4

Hérnésand 135 235 100 -43

Delta Terminal 112 139 100 -20

(Soraker)

Sundsvall 2169 2084 99,3 10

Ornskoldsviks 388 321 100 21

allménna hamn

Gévle 3673 3155 86,3 16

Antal motorfordon export och import

Hamn 2006

2005

% forandring
2005-2006

Kalix

Lulea

Pitea 75 8
Rundvik

Skelleftea

Umea 92
Harndsand

Delta Terminal (Séréker)

Sundsvall

Ornskéldsviks allménna

hamn

Géavle 51 83

182

838

-49

-39
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Antal anlép

Hamn 2006 2005 %
forandring
2005-2006

Kalix

Luled 602 585 3

Pited 336 397 -15

Rundvik 50 (2004) 90 (2003) -44

Skelleftea 371 387 -4

Umea 891 929 -4

Harndsand 41 61 -33

Delta Terminal (Sraker) 69 65 6

Sundsvall 610 626 -3

Ornskdldsviks allmanna 112 86 30

hamn

Gévle 974 912 7

Nettoomsattning (tkr)

Hamn 2005 2006 %  forandring

2005-2006

Kalix i.u. i.u.

Luled 65 060 61612 -5,2

Pitea 25 544 22 682 -11,2

Rundvik i.u. i.u.

Skellefted 21611 i.u.

Umed 44 229 46 107 4,2

Husum 40 900 42 600 4,2

Hérnbsand i.u. i.u.

Delta Terminal 5979 6570 9,9

(Soraker)

Sundsvall 140 874 i.u.

Ornskoldsviks iu. i.u.

allménna hamn

Gavle 77 000 84 100 9,2
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Omsattning per anstélld i hamnen (tkr)

Hamn 2005 2006
Kalix

Luled 1670 1580
Pitea 25 5448 22 682
Rundvik

Skelleftea

Umea 2005
Husum 744 775

Hérndsand 859

Delta Terminal (Soraker) 1196 1314
Sundsvall

Ornskoldsviks allmanna

hamn

Gavle 2 392 2213

8 Bolaget har 1 anstilld, dirav den hoga siffran f6r nettoomsittning.
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Ostra Sverige (Ostergdtland,
Sodermanland, Vastmanland,
Stockholms lan, Uppsala lan, Gotland
och Kalmar lan)

Viktiga utvecklingsomraden i det regionala utvecklings-
arbetet

Ostergotlands lin

I det regionala utvecklingsprogrammet for Ostergétland — Ost-
gotaregionen 2020 — anges visioner for Ostergétland i tta punkter.
De mél som ska uppfyllas med visionerna som grund ir ling-
siktigt hillbar tillvéixt och utveckling, en region i balans och goda livs-
villkor for regionens invdnare.
Arbetet f6r att nd mélen f6r regionens utveckling ska stodjas av
sex utvecklingsstrategier, dir malet ir att:

o stirka Ostergotlands attraktivitet, konkurrenskraft och position

e utveckla Ostergotland till en flerkirnig stadsregion

e utveckla Ostergétland till en region med balans mellan centrum
och omland

e stirka Ostergétland som innovationsmiljé och som region for
uppbyggnad och utveckling av foretag

e stirka invinarnas mojligheter till hég livskvalitet och personlig
utveckling

o utveckla och 6ppna formerna fér det politiska arbetet pd
regional niva.

Dessa tvirsektoriella strategier kriver enligt programmet insatser
frén olika aktdrer och politikomriden.

Utveckling av infrastruktur ir ett av fyra insatsomrdden dir in-
satser for att forbdttra vig- och jirnvigsnit och hamnar identi-
fieras. Norrkopings Hamn ska enligt det regionala utvecklings-
programmet, vara en av statsmakterna utpekad hamn 2020, och till
foljd av detta ska bide den och den omkringliggande infrastruk-
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turen ha byggts ut i samklang med hamnens utveckling. Hamnen
ska hirvidlag vara den modernaste Ostersjohamnen i landet.

Sédermanlands lin

Regionférbundet Sérmland tar f6r nirvarande fram det nya regio-
nala utvecklingsprogrammet Sdérmlandsstrategin. Milet ir att en
overgripande strategi ska antas av regionfullmiktige i november
2007. Basen for Sérmlandsstrategin dr: Det ska vara enkelt att for-
verkliga sina ambitioner, idéer och framtidsplaner 1 Sormland. Detta
slogs fast 1 maj 2006, efter diskussioner med olika aktdrer runt om i
linet. I visionen betonas vikten av nirhet till mojligheter och om-
virlden, vilket forutsitter vil fungerande kommunikationer —
frimst p& spir men dven pd vig som komplement.

Det gillande tillvixtprogrammet (2004-2007) fér Sédermanland
utgdr frin att tillvixt kan skapas pa tvd sitt — man kan jobba mer
eller jobba smartare, och man konstaterar att det senare ir att fore-
dra for hillbar tillvixt. Programmet innehéller fyra insatsomriden:

arbetskraftsférsérjning
regionférstoring
entreprendrskap
innovationssystem och kluster.

Ett synsitt som genomsyrar programmet ir att S6dermanland ir en
del av Stockholmsregionen, och samverkan i den funktionella
regionen dver kommun- och linsgrinser ir nddvindig {or att driva
utvecklingsprojekt. Detta avspeglas 1 programmet genom att de
kluster som anges som strategiskt viktiga dr sidana som berér hela
Stockholm och Milarregionen sdsom Biotech Valley, Robotdalen,
Fordonskomponent och Idea Plant (upplevelseniringen).

Inom insatsomridet regionférstoring har ett material tagits fram
om regionférstoringens mojligheter och konsekvenser. Dir nimns
ett transportsystem som skapar okad tillginglighet och arbets-
pendling som viktigt f6r linets utveckling.

Vistmanlands lin

I det regionala utvecklingsprogrammet fér Vistmanlands lin
2007—-2020 anges sex insatsomrdden, varav ett effektivt transport-
system dr ett. Milet dr att dstadkomma ett effektivt transport-
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system som bidrar till en lingsiktig hillbar regional utveckling. I
programmet finns strategier och handlingsinriktning utarbetade fér
tre delomrdden:

o stdd att utveckla flerkirnighet i 6stra Mellansverige
e ctt integrerat godstransportsystem
e ett sikert och ullgingligt transportsystem.

I strategin for ett integrerat godstransportsystem ingdr en strivan
att godsflédena ska ha hog effektivitet och goda kopplingar mellan
trafikslagen. Effektiviteten bedéms utifrdn den enskilde gods-
kundens upplevelser. I handlingsinriktningen fér strategin ingdr att
man vill satsa pd Milarsjéfarten, utveckla kombitrafiken samt ta
tillvara Vistmanlands strategiska lige i grinsen mellan ett konsum-
tions- och ett produktionstitt omride.
I programmet pekas ett antal strategiska kluster ut:

o Automatik med projektet Robotdalen som ir en stor satsning pd
robotik  inom  omridena industrirobotik, filtrobotik,
hilsorobotik samt teknik och kompetensspridning.

e Fordon, eftersom mdinga féretag 1 linet tillverkar fordons-
komponenter till Volvo, Scania med flera eller producerar ut-
rustning fér fordon, jirnvigsvagnar.

o [Elkraft, vilket grundar sig i ABB:s tillverkning av elkraft-
anliggningar i Visterds och Ludvika.

o Metall, eftersom det finns minga féretag med sin bas 1 bl.a. Seco
Tools och Kanthal. Dirutéver finns projektet Triple Steelix —
en regional utvecklingssatsning som ska gora stdlindustrin 1
Bergslagen innu starkare genom en effektiv samverkan mellan
niringsliv, samhille och forskning i regionen.

Hiilso- och friskvdrd.
o Miljodrivna miljsteknikforetag.

Vistmanlands lin drabbades hért av industrineddragningar under
de forsta dren under 1990-talet. Trots detta ir tillverknings- och ut-
vinningsindustrin den viktigaste niringsgrenen ur sysselsittnings-
synpunkt lin; 2004 utgjorde denna niringsgren 25 procent av linets
arbetstillfillen, jimfért med 18 procent f6r riket som helhet.

Variationen ir dock stor mellan kommunerna. Hégst andelar in-
dustrisysselsatta hade Surahammar med 46 procent och Fagersta
med 44 procent. Ligst andel hade Sala med 14 procent. For
Visteras var andelen 20 procent.
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Stockholms lin

Den regionala utvecklingsplanen fér Stockholms lin, RUFS 2001,
aktualitetsférklarades 2004. En ny utvecklingsplan har dock nu pé-
bérjats genom att ett nytt program upprittades 1 maj 2006. Pro-
grammets vision — Europas mest attraktiva storstadsregion — kon-
kretiseras i fyra vergripande mal:

en dppen och tillginglig region
en ledande tillvixtregion

en region med god livsmiljé

en resurseffektiv region.

Stockholmsregionens hoga tillvixt stiller héga krav pd bla. bo-
stadsbyggande och transportsystem. Niringslivet dr i hog grad in-
ternationaliserat, kunskapsintensivt, innovativt och tjinstebaserat,
dven om ocksd tunga industriféretag forekommer, t.ex. pappers-
och fordonsindustri. Andelen offentlig verksamhet ir férhillande-
vis 13g.

I aktualitetsférklaringen har hanteringen av gods-, terminal- och
hamnfrdgor i RUFS 2001 tagits upp som en visentlig brist; dessa ir
nigra av de fi frigor dir RUFS 2001 ansigs vara inaktuell, och
frigorna ansigs vara otillrickligt hanterade. Regionplane- och
trafiknimnden har dirfér angett att dessa frigor ir prioriterade i
arbetet med nistkommande RUFS.

Det konstateras 1 aktualitetsprovningen att beskrivningen av
hamnarnas roll i regionen var timligen begrinsad och att det brast i
kopplingen till den strukturférindring som EU:s utvidgning och
forvintade férindrade transportstrukturer innebir.

Transportsystemet 1 RUFS handlar till stor del om transport-
systemets funktion i en starkt vixande region och om samspelet
mellan transporter och bebyggelse. Den birande strategin ir en
flerkirnig struktur, dir transportsystemet ska bidra il
flerkirnighet genom forbittrad tillginglighet. Denna flerkirnig-
hetsstrategi dr ocksa tillimplig p& godstransporter.

Just brister i infrastrukturkapacitet dr enligt OECD:s Territorial
Reviews (maj 2006) den mest himmande faktorn fér Stock-
holmsregionens utveckling.

I RUFS 2001 anges en strategi for Ostersjohamnarna, dir spe-
cialisering och samarbete mellan hamnarna sigs vara nédvindigt {6r
att ge hamnarna forutsittningar att lyckas. I planen anges att en
hamnstrategi for Ostersjohamnarna bér utarbetas. Detta ska ske i
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samverkan mellan intressenter i Stockholmsregionen och an-
grinsande lin. Mark bor reserveras f6r nya godsterminaler, sirskilt
giller detta i norra regiondelen.

Uppsala lin

I det regionala utvecklingsprogrammet Upplands Drivkraft som an-
togs av regionfullmiktige 2006, formuleras visionen fér Uppsala
lan 2020 ull att Uppsala lin ska vara vdlkint i omvdirlden, attraktivt
for mdnniskor och foretag samt forena en dynamisk utveckling och
héllbar tillvixt med god livskvalitet.

Programmet pekar ut fem konkreta omrdden som prioriteras f6r
att nd den gemensamma visionen:

attraktiva boendemiljéer och goda livsvillkor

ett allsidigt kunskapsintensivt och innovativt niringsliv
en langsiktigt hillbar kompetensutveckling

forbittrad tillginglighet

ett mer synligt lin.

Inom dessa omrdden har visionen konkretiserats 1 tydliga strategier
och handlingsinriktningar f6r en bra utveckling.

Forbittrad infrastruktur och en vil fungerande kollektivtrafik
som okar kollektivtrafikens andel av det totala resandet dr mélet f6r
forbittrad tillginglighet. Detta ska ske genom att de starka striken
genom lidnet utvecklas via vig- och jirnvigsutbyggnader samt ett
utvecklat och integrerat tdgsystem i Stockholm — Mailardalen.

Tack vare ett allt stérre utbyte 6ver nationsgrinserna blir till-
gingligheten till utlindska marknader allt viktigare. Detta gor att
hamnarna i linet blir av stor betydelse foér niringslivets
internationalisering. I programmet poingteras att hamnen i Hargs-
hamn har goda utvecklingsméjligheter genom sitt lige pa Ost-
kusten, med korta sjévigar mot Finland.

Gotlands lin

Gotlands lin ir speciellt i sin struktur pd sd sitt att kommunen och
linet omfattar samma geografiska omride. Kommunen har ocks3
tagit 6ver ansvaret for det regionala utvecklingsarbetet. P4 Gotland
har kommunen dirfér ansvaret fér framtagandet av en vision for
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utvecklingen av Gotland som finns dokumenterad i Vision Gotland
2010 (antagen av kommunfullmiktige ir 1998).

I programmet anges féljande branscher som viktiga till-
vixtbranscher:

e gotlindska kvalitetsprodukter/tillverkning och tjanster
e interaktiva media
e upplevelseturism.

Niringslivet pd Gotland kinnetecknas av minga smi foretag samt
ett fital stérre enheter inom livsmedels- och byggindustrin. Den
storsta och helt dominerande arbetsgivaren ir kommunen. For-
svaret har dragit ner huvuddelen av sin verksamhet p& Gotland.

For nirvarande dr arbetet i full gdng med att ta fram en ny vision
med perspektivet 2025. T arbetet med det nya regionala utveck-
lingsprogrammet har olika arbetsgrupper tagit fram visioner fér
olika samhillsomrdden. Betriffande niringslivsutveckling har man
exempelvis tagit fram visioner om ett tillitande och uppmuntrande
foretagsklimat, att Gotland ska vara ledande nir det giller idé-
utveckling, entreprenérskap och nyféretagande och att det ska rida
en stimulerande mix av samarbete och konkurrens. Gotland ska
dirtill vara ett etablerat resmél och en naturlig métesplats ret om,
sdvil nationellt som internationellt. Gotlindska varor och tjinster
ska ha ett hogt foridlingsvirde och vara kinda for kvalitet och
design. Varorna ska marknadsféras och siljas i olika delar av
virlden. Gotland ska ocks8 vara ett starkt varumirke.

Kalmar lin

Kalmar lin ir ett av de mest industritita linen i landet. T t.ex.
Emmaboda kommun ir éver 50 procent av arbetskraften sysselsatta
i tillverkningsindustrin. Linet har ett fital stora tillverkande fére-
tag, exempelvis Scania 1 Oskarshamn och Kihrs i Nybro. Detta gor
att sdrbarheten 1 de lokala arbetsmarknaderna ir stor.

Kalmar lin har dessutom drabbats hirt av ett antal storre fore-
tagsnedliggningar under senare dr. I Kalmar har t.ex. bdde Volvo,
Bombardier och Cloetta lagt ner stora fabriker och Vistervik
drabbades hirt nir Electrolux lade ner sin verksamhet pd orten for
ett par ar sedan.

Samtidigt priglas linet av smdskalighet. Underleverantérs-
branschen tll tillverkningsindustri ir relativt stor, linet dr stérst pa
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skogsproduktionen séder om Dalarna och mjslkproduktionen ir
nist storst 1 landet. Dirav féljer att jordbruk med kringverk-
samheter ir en férhillandevis stor niringsgren i linet.

I Kalmar lins regionala utvecklingsprogram fér 2006, RUPEN
IV, ir regionférstoring ett viktigt mdl och dirmed att antalet ar-
betsmarknadsregioner som berdr linet ska minska frdn fem till tv3
genom att den norra arbetsmarknadsregionen integreras med Lin-
képing/Norrképing och den sédra med Karlskrona/Vixj6. Denna
utmaning stiller stora krav pd framfér allt persontransporter f6r att
nd rimliga pendlingstider.

Nya tillvixtomrdden som anges i RUPEN IV ir:

vindkraft och bioenergi
miljoteknik

biotech

handel

besdksniring

tribyggnad
hilsa.

Infrastrukturfragor i det regionala utvecklingsarbetet
Ostergotlands lin

Enligt linsplanen foér Ostergétlands regionala  transport-
infrastruktur 2004—2015 ir den totala planeringsramen for infra-
strukturinvesteringar 1,2 miljarder kronor under perioden. Ett
viktigt projekt f6r hamnen ir utbyggnad av férbifarten Svirtlinge
pa vig 51 mellan Orebro och Norrképing. Den totala kostnaden
for detta projekt beriknas i1 transportplanen till 195 miljoner
kronor och projektet ska enligt planen st firdigt 2007.

Linstransportplanen tar avstamp i det arbete som initierades av
Ostsam 2002 — Ostgotapaketet 2002. Syftet med detta var att belysa
behovet av kommunikationer fér regionens utveckling i ett sam-
manhang, dir hinsyn tas till det regionala tillvixtarbetet och moj-
ligheten att arbeta transportslagsivergripande.

185

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2007:58

Sédermanlands lin

Ramanslaget f6r Sédermanlands linstransportplan 2004—2015 om-
fattar 733 miljoner kronor. I planen prioriteras fyra omrdden:

o effektiva trafiksikerhetsdtgirder

e Dbittre tillginglighet till vistra S6dermanland
o tillginglighet for alla

e bittre samverkan mellan trafikverken.

P3 objektsnivd prioriteras utbyggnad av en stérre del av strickan
Katrineholm—Dunker pd vig 55, vig 53 férbi Malmkoping (dven
del av vig 55), Solberga—Klien pa vig 55 tillsammans med ny tillfart
till Skavsta flygplats, samt ombyggnad av del av vig 230 vister om
Eskilstuna. En utbyggnad av vig 55 prioriteras pa lingre sikt.

Inga sirskilda projekt som sirskilt befrimjar hamntillfarter
nimns i planen.

Regionférbundet stddjer den positiva utvecklingen av de logi-
stikprojekt som pdgdr i linet, inte minst Oxelésunds Hamn och
Folkesta kombiterminal i Eskilstuna.

Vistmanlands lin

I Vistmanlands lins linstransportplan 2004-2015 har urvalet av
prioriterade projekt skett utifrin att de ska vara riktade trafiksiker-
hetsdtgirder. Hog prioritet har ocksd getts till dtgirder som gynnar
niringslivets utveckling och regional utveckling. God miljé och
jamstilldhet, 1 form av olika gruppers tillginglighet och helhetssyn
pd transportsystemet, ir en viktig grund fér urvalet av projekt.

Av dryga tjugotalet namngivna projekt i linstransportplanen
syftar drygt hilften till férbittrad trafiksikerhet, knappt hilften till
nybyggnad och ett par projekt till att férbittra kollektivtrafiken.

Inga sirskilda projekt f6r att férbittra hamnverksamheten finns
angivna 1 linsplanen. Dock pekar den regionala utvecklingsplanen
fér Vistmanlands lin pd vikten av att slussen i Sédertilje byggs ut
for att sikerstilla Milarsjofarten genom att stdrre fartyg kan
komma in.

Viktiga investeringar i transportnitet som ingdr i trafikverkens
nationella planer ir ombyggnad av E18 till motorvig pd strickorna
Vistjidra (Eskilstunaavfaren)—Visterds samt Sagin—-Enképing.
Aven riksvig 70/67, forbifart Sala, byggstartades under 2006.

186



SOU 2007:58

Under hosten 2007 mittsepareras den sista delen av E20 mellan
Arboga och Kungsér.

Stockholms lin

Regionplane- och trafikkontoret (RTK) har tillsammans med Lins-
styrelsen i Stockholms lin tagit fram ett eget underlag for inrikt-
ningsplaneringen. Underlaget firdigstilldes 1 juni 2007.

Malet f6r kommunikationerna ir enligt planen att stirka Stock-
holmsregionens och Sveriges internationella konkurrenskraft
genom vil fungerande kommunikationer i Stockholmsregionen.
Planen betonar kapacitetsférbittringar och utbyggnad av felande
linkar. Tillgingliga medel f6r infrastruktursatsningar i Stockholms-
regionen under planperioden 2004—2015 ir 15,5 miljarder kronor
for viginvesteringar och 12 miljarder kronor fér jirnvigsin-
vesteringar.

Inom den s.k. Stockholmsférhandlingen ska en 6verens-
kommelse om infrastrukturinvesteringar tas fram och finansi-
eringslosningar foreslds, bla. fér Citybanan och andra infra-
strukturinvesteringar 1 linet, exempelvis Forbifart Stockholm.
Infrastrukturinvesteringar av betydelse f6r linets hamnar dr ocksd
motiverade utifrdn behovet av kapacitet f6r persontrafik och trafik-
sikerhet. Dirmed finns det férhoppningar om att de angeligna
behov som motiveras av persontransporter ocksd kommer att 16sa
godstransporterna.

Viktiga forbittringar som anges i RUFS 2001 ir kapacitets- och
trafiksikerhetsforbittringar pd vdg 73 mellan Fors och Nynis-
hamn, E18 pd strickan Rosenkilla—Séderhall, ombyggnad av vig 77
norrut frin Kapellskir med ny férbifart vid Rimbo samt vissa
forbittringar kring vigar pd Soédertdrn till gagn f6r Nyndshamn.
Utbyggnaden av vig 77 finns dock inte i befintlig investeringsplan.

I planen ingdr vissa mindre forbittringar av vig 225 mellan Ny-
nishamn och Sédertilje.

Utbyggnaden av Norra linken inleddes viren 2007. Regeringen
har dessutom beslutat att sparkapaciteten dver Saltsjo—Milarsnittet
ska tillgodoses genom firdigstillande av Citybanan. Infrastruktur
av betydelse for Nynishamn idr vig 73 som ir pabdrjad och
Sodertornsleden som ingdr 1 Vigverkets investeringsplan med
byggstart 2009.
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En partiell utbyggnad f6r att minska stérningarna pid Nynis-
banan genomférs inom planperioden. Direfter behéver inga ytter-
ligare utbyggnader utifrin persontrafikens behov. Den planerade
utbyggnaden skapar ocks3 tigligen f6r godstransporter.

Det finns dven planer pd forbittrad infrastruktur pd strickan
Sédertilje—Sddertilje Hamn. Denna investering omfattar ombygg-
nad och uppgradering av bangird, stillverk och pendeltigsstation
samt nyinvestering i planskild korsning och dubbelspir. In-
vesteringen skapar forutsittningar fér mer rationell tdgdrift till
Sodertilje Hamn genom att korsande tdgvigar byggs bort.

Uppsala lin

I linsplanen f6r regional transportinfrastruktur f6r Uppsala lin ir
den totala planeringsramen f6r dren 2004—2015 drygt 1,2 miljarder
kronor. Ett viktigt projekt i planen dr en ombyggnad av vig 288
mellan Uppsala och Osthammar. Utéver de nationella vigarna har
vig 288 och vig 55 storst betydelse f6r den regionala utvecklingen.
Fér Osthammars kommun ir vig 288 det viktigaste pendlings-
strdket in mot Uppsala men ocksi ett betydelsefullt strik for
niringslivets transporter. Vig 288 och vig 292 férbinder Hargs-
hamn med Uppsala och Milardalen.

Gotlands lin

I Gotlands linsplan for regional transportinfrastruktur 2004-2015
ir utgdngspunkten att transportsystemen som férbinder Gotland
med omvirlden ir avgérande fér tillvixt och utveckling pd Got-
land.

Mainga av de dtgirder som &terfinns i planen har direkt biring pd
infrastrukturen i och omkring Visby Hamn. Av 155 miljoner
kronor som ir ramen for planen har nistan 34 miljoner kronor an-
vints for investeringar i hamnen, 15 miljoner kronor har anvints
for bittre bagagehantering och ombyggnad av terminalen 1 hamnen
och 3,4 miljoner kronor foér anslutning till hamnen. Siledes ir
nistan hilften av planeringsramen direkt allokerad till hamnverk-
samheten 1 Visby.
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Kalmar lin

Den efterstrivade regionférstoringen uttrycks 1 Regional transport-
plan for Kalmar lin dr 2004-2015 som att linet ska bli en del av
Sveriges fjirde sdvil som femte storstadsregion. Minskning av an-
talet arbetsmarknadsregioner ska minska linets sdrbarhet. I trans-
portplanen prioriteras ett antal dtgirdsomrdden som hornstenar i
transportsystemet. Viktigt i detta sammanhang ir att forverkliga
visionen om Ostersjistriket, dvs. ett sammanhillet transportstrik
for vig och jirnvig mellan Kalmar centralort och regioncentrum i
Ostergétland.

Banverket limnade i augusti 2006, pd regeringens uppdrag, in en
forstudie f6r upprustning av Tjustbanan (strickan Vistervik—Lin-
képing) som en forsta etapp 1 forbittringsarbetet. I forstudien tas
dven hinsyn till den framtida utvecklingen av godstrafiken.

I transportplanen nimns hamnstrukturen som en tring sektor,
didr marknaderna fér de mindre hamnarna pd ostkusten i regel ir
lokal. Det som transporteras via hamnarna har, enligt planen, varit
ett begrinsat antal ligvirdiga godsslag. Hamnarna sjilva uppger
dock att denna utgdngspunkt ir felaktig; 1 stillet gdr utvecklingen
mot mer varierande och hogvirdiga godsslag.

Det arbete som hittills genomférts 1 Kalmar lin vad giller en ny
planeringsperiod fér vig- och jirnvigsinvesteringar 2010-2019
tyder pd att inriktningen frin RUPEN IV kvarstdr, dvs. att man
med goda kommunikationer vill minska antalet lokala arbets-
marknader som beror linet. Detta sitter fokus pd ett antal vigar
och jirnvigar som ir viktiga for sdvil person- som godstrafik:

o Ostersjébanesystemet (Blekinge kustbana, Bockabanan, Kust-
till-kustbanan, Stdngidalsbanan och Tjustbanan)

o E22

e vigarna 23, 25, 31, 33, 34, 127 och 136 (prioriterat vignit for
gods- och persontrafik).

De aktuella vigarna och jirnvigarna kan grupperas i tre strik — ett
strik utmed Sméilandskusten som sammanfaller med E22, ett strik
som forbinder Kalmar, Karlskrona och Vixjé samt ett strdk med
mélpunkter i Kalmar, Oskarshamn och Vistervik pd den ena sidan
och Joénkoping och Linképing pd den andra. Det sistnimnda
striket dr av sirskilt intresse for godsflédena till och frdn Sma-
landskustens hamnar.
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Annars ir den dtgird som har stérst prioritet E22 for gods- och
persontrafik, dir mélstandard i linet ir motesfri vig.

De viktigaste hindren for att utveckla gods- och persontrafiken
pd jirnvig ir att banorna har enkelspir med bristande motes-
kapacitet, saknar modern fjirrblockering, har en generellt lig
hastighetsstandard samt i stor utstrickning inte ir elektrifierade.
For att rida bot pd de akuta bristerna har samtliga kommuner 1
linet kommit 6verens om att erbjuda staten ett samlat paket for
forskottering av de hoégst prioriterade vig- och jirnvigsob-
jekten—totalt 1,5—2,5 miljarder kronor. I samverkan med Syd-
svenska Industri- och handelskammaren, Region Skéne, Region
Blekinge och Regionférbundet Ostsam har Regionférbundet i
Kalmar lin bildat bolaget E22 AB, som syftar till att arbeta for en
OPS-l6sning (offentlig-privat samverkan) fér en samordnad upp-
rustning av hela den svenska delen av E22.

Gemensamma utgangspunkter for hamnverksamhet
Ostra Mellansverige — persontransporter dominerar

Karaktiristiskt for &stra Mellansverige dr persontransporternas
dominerande stillning, vilken medfér en kapacitetsbrist pd land-
infrastrukturen.

Till detta kommer att Stockholms lin ir det mest utpriglade
konsumtionsomradet i Sverige — dels pga. en stor och vixande be-
folkning, dels fér att produktionen 1 omridet till stor del bestr av
tjinster. Angrinsande lin, t.ex. Bergslagen och delar av Vistman-
land, ir diremot tydliga produktionsomriden, dir varupro-
duktionen 6verstiger konsumtionen. Detta avspeglas genom att
varufléden av exportvaror gdr genom stra Mellansverige.

S&lunda priglas hamnstrukturen i stra Mellansverige av stora
obalanser med en stor import och férhillandevis sm& volymer
transittrafik genom regionen {or exportvaror, vilka i sin tur ofta gir
med systemtransporter. Detta leder till en uppenbar nackdel for
nyttjandet av volymberoende transportmedel som sjofart och jirn-
vig. Det ir helt enkelt svart att fylla transporter i bigge riktningar i
dstra Mellansverige.

Det finns, och har funnits, férsok med transporter via tigslingor
dir tanken ir att varor samlastas pd tdg som gir i sirskilda slingor
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med stor flexibilitet att lasta och lossa pd ett flertal stillen. Det som
hittills har stoppat dessa férsok dr dlig effektivitet och 16nsamhet.
Hamnstrukturen i 6stra Mellansverige bestdr framfér allt av
hamnar med funktionen brohamnar, dvs. hamnar som huvud-
sakligen transporterar passagerare och gods pd firjor; i vissa av
dessa  hamnar dominerar godset medan passagerartrafiken
dominerar 1 andra. I de hamnar dir passagerare dominerar stills
sirskilda krav pd transporterna i form av mgjligheter till om-
loppstider pa dygnet och méjligheter till anlép i centrala ligen.

Hamnverksamhet pd Gotland - en livsnerv for hela 6n

Eftersom Gotland saknar landférbindelser med fastlandet och 6n ir
relativt liten dr det svirt att striva efter regionforstoring fér dkad
sysselsittning och tillvixt pd samma sitt som p3 fastlandet.

Infér Hamnstrategiutredningens besék har Gotlands kommun
brevledes slagit fast ett antal stdndpunkter av vikt for att neutra-
lisera det man kallar Gotlands transport- och konkurrensmdssiga
ldgesnackdel. Man limnar dven ett antal stdndpunkter for hur den
framtida firjetrafiken bér vara utformad. Det ror sig exempelvis
om att kostnaderna for firjetrafiken inte ska 6verstiga motsvarande
stricka pd landsvig samt att det ska finnas trafik tll tvd fast-
landshamnar med tv& dubbelturer per dygn pi den norra linjen och
en dubbeltur pd den sédra linjen.

Nir det giller mal och strategier f6r hamninfrastrukturen fram-
fors ett antal forbittringsomrdden f6r respektive hamn. I Visby ir
det av storsta vikt att trygga linjetrafiken genom indaméilsenliga
terminaler och kajer, anligga elanslutningar till firjorna och bygga
en ny kryssningskaj och inseglingsrinna f6r att kunna ta emot
storre fartyg. Slite hamn bér vara bdde néd- och reservhamn till
Visby; hir bér man dven etablera passagerartrafik ésterut. Hir-
vidlag ir en muddring nédvindig, tillsammans med férbittringar av
kajerna. For Klintehamn handlar de nédvindiga dtgirderna om en
férdjupad inseglingsrinna.

Smilandskustens hamnar — hir behévs infrastrukturfor-
battringar pa land

SydSam ir en nitverksorganisation f6r kommunférbund, landsting
och regioner i Jénképings, Hallands, Kronobergs, Skéne, Blekinge
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och Kalmar lin. Denna organisation har under 2005 och 2006
arbetat med transportfrdgor i en programberedning for infrastruk-
turfrigor. Beredningen har arbetat fram en gemensam rangordning
av transportstriken i sodra Sverige. De strk som lyfts fram ir kate-
goriserade 1 tvd kategorier, varav E22 ir det strdk 1 kategori 1 som
berér Kalmar lin.

Kalmar lin har ett perifert lige ur ett nationellt transport-
strdksperspektiv. Hamnarna betjinar huvudsakligen lokala och re-
gionala marknader. Forbittrade ost-vistliga forbindelser kan fora
utvecklingen framdt. I den regionala transportplanen sivil som i
Sydsams programberedning prioriteras en etablering av dst-vistliga
forbindelser. En mojlig utveckling dr att den befintliga
hamnpendeln frin Géteborg till Nissjé kan férlingas till Oskars-
hamn.

Ett antal nyinvesteringar i linet kan komma att f3 stor pdverkan
pd godshanteringen i linet. Bland dessa utmirker sig IKEA:s
etablering av ett varuhus i Kalmar och det kinesiska foretaget
Fanerdun Group AB:s etablering i Kalmar. Inom ramen {ér den
senare Oppnas under hdsten 2007 en utstillningshall for 1100
utstillare 1 Kalmar, dir ett krav ir att varje utstillare maste ha en
container med sina varor placerad i Kalmar. Detta stiller krav pd
effektiva transportlsningar.

Hamnar i dstra Sverige

Hargshamn Bulkhamn i Uppland

Milarhamnar Industri-, energi- och containerhamn med
tvd hamnligen

Norrképing Komplett hamn med kombiverksamhet

Norrtilje Liten bulkhamn nira Kapellskir

Oxel6sund Stalhamn

Stockholms hamnar ~ Tre hamnligen i ett bolag, fullservicehamn,
firjehamn och lolo-trafik

Sodertilje Container- och bilhamn

Gotlands hamnar Handels- och fiskehamnar i Gotlands
kommun

Bergkvara Nod for utbyggnad och service kring vind-
kraft
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Kalmar Skogs-, bulk- och oljehamn

Ménsterds Industrihamn f6r Sédras skogskombinat
(massa- och trivaror)

Oskarshamn Skogs-, bulk- och containerhamn samt
Gotlandstrafik

Vistervik Helhetslésningar fartyg—hamn—jirnvig

Hargshamn

Hargshamns historia hirrér frdn 1600-talet nir hamnen fungerade
som utlastningshamn f6r stdngjirn frdn Hargs Bruk och fér malm
frdn Dannemora gruvor. Malmexporten pdgick inda till 1992-1993
d& gruvan lades ner. Nu finns dock l&ngt gingna planer pd att dter
dppna gruvan och arligen skeppa ut 1,5 miljoner ton.

I dagens Hargshamn hanteras frimst fasta brinslen som t.ex.
energived for flisning, triflis, tripellets, torvbriketter, kol och av-
fallsbrinsle. Dessutom hanteras sdgtimmer, skrot, gatsten, vigsalt,
projektlaster m.m. Hamnen ir alltsd en utpriglad torrbulkhamn.

Aren 1989-1997 hade hamnen linjetrafik pi Finland med nya
personbilar, lastbilar, trailers och jirnvigsvagnar, och dirfér ir
hamnen utrustad med en modern roro-anliggning for lastbilar och
tig.

I hamnen finns fyra kajer—Stora kajen, Lilla kajen, Malmkajen
samt ett roro- och tigfirjeliger. Maximalt djupgiende ir 8,5 meter;
den tidigare malmleden medgav 10,4 meter. Hamnen har skt till-
stdnd att muddra i farleden for ytterligare djupgdende.

Det finns f6r nirvarande tvd bangdrdar och méjligheter till om-
lastning till och frin jirnvig. Exempelvis transporteras torv-
briketter i containrar pd tdg frdn hamnen till virmeverket i Uppsala.

Hamnen har genom en ny detaljplan skapat férutsittningar fér
en expansion med upp till 100 hektar. Hamnen utfér all gods-
hantering via underentreprendrer inom frimst kranhantering,
maskin och bemanning.

Hamnomride, kajer, lagerhallar m.m. dgs av Hargs Hamn AB
som i sin tur igs av Osthammars kommun (78 procent), Hargs
Egendom AB (11 procent) samt MLT AB (11 procent).
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Malarhamnar

Milarhamnar dr en TEN-A-hamn och av Sjéfartsverket utsedd till
riksintresse. Milarhamnar omfattar hamnverksamhet i Visterds och
Koping. I Visterds hanteras containrar, torrbulk och olja. P4 senare
dr har dessutom hantering av biobrinslen blivit ett viktigt
komplement till den omfattande kolimporten. Exempelvis forsérjer
Visterds hamn Visteras fjirrvirmeverk med allt importerat brinsle.

Kopings hamn tar in och mellanlagrar allt importerat biobrinsle
till Eskilstunas och Orebros fjirrvirmeverk. Bigge hamnarna han-
terar jordbruksprodukter och har siloanliggningar. I Képing
hanteras framfér allt bulkprodukter. Stérsta kund dr Yara, en av-
knoppning till Norsk Hydro. Féretaget har nyligen beslutat att
indra inriktning pd féretagets stora tillverkningsenhet 1 Képing
fr8n mineralgddsel till tekniska mineraler och man har investerat
150 miljoner f6r omstillningen. Vidare hanteras trivaror och flyt-
ande kemikalier till pappersindustrin. Képings hamn har ocksé en
oljehamn dir hantering nyligen &terupptagits efter att ha legat nere
nigra ir. For nirvarande hanteras transitvolymer samt biologisk
diesel.

De importerade trivarorna kommer huvudsakligen frén Balti-
kum medan oljeprodukterna kommer frin raffinaderier pd Vist-
kusten och kontinenten. Transatlantic opererar sex regelbundna
containerlinjer med Milarhamnar, t.ex. containerfeeder till Bremer-
haven/Hamburg tvd gdnger per vecka. Samma rederi opererar ocksd
en Short Sea Shipping-linje mellan Visterds och engelska Goole med
tvd anlop per vecka. Dirtill gdr Jonsson Novaline i regelbunden
linjetrafik till Visterds med bulkfartyg och ett mindre antal
containrar. Fér samtliga linjer ir destinationerna nistan uteslutande
europeiska.

Infrastrukturen pi landsidan ir relativt god med nira an-
slutningar till E18 1 bigge hamnarna. I Visters firdigstilldes 2006
en kombiterminal som drivs av Milarhamnar. Kombiterminalen ir
beligen ca 300 meter utanfér hamnomridet, eftersom det inte
fanns plats pd hamnomridet. Dock dr det smd volymer som gir
direkt frin sj6 till jirnvig s enligt hamnen har det liten betydelse
att terminalen inte finns pd hamnomridet.

P4 vigsidan finns ndgra utvecklingsprojekt kring ett koncept
som benimns Rdta linjen. Detta koncept bestdr 1 férbittringar av
viginfrastrukturen mellan Norrképing och Givle via Visterds och
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Sala. Vissa forbittringsdtgirder dr redan genomfoérda och andra ir
planerade.

Den viktigaste infrastrukturforbittringen for Milarhamnar
finns pd sjosidan med utbyggnaden av Sodertilje sluss och 6kat
djupgdende i Milarleden, vilket i dagsliget begrinsar den fartygs-
storlek som ir mojlig att ta in via hamnarna. Sjoéfartsverket har
gjort kostnadsberikningar pd denna investering.

Till detta kommer att Sjéfartsverket av sjosikerhetsskil har in-
fort ytterligare restriktioner i djupgdendet — frdn 7,0 till 6,8 meter.
Efter bla. pitryckningar frin Milarhamnar applicerar Sjéfarts-
verket f6r nirvarande mitutrustning pd ett tankfartyg som gir i
kontinuerlig trafik till Képing for att erhdlla verkliga data hur stora
marginalerna ir mellan fartygsbotten och sjobotten efter hela
Milarleden.

Milarhamnar AB igs sedan den 31 december 2000 av Visterds
stad (55 procent) till och Képings kommun (45 procent). Kon-
cernen Milarhamnar bestdr av moderbolaget Milarhamnar AB och
det heligda dotterbolaget Milarhamnar Férsiljnings AB. Milar-
hamnar AB:s verksamhet bestdr av hamnverksamhet inklusive
godshantering medan Milarhamnar Forsiljnings AB:s verksamhet
bestdr av marknadsféring och forsiljning pi uppdrag av moder-
bolaget. Dirutdver bedrivs sedan 2003 uthyrningsverksamhet till
kunder 1 Képing.

Norrkopings Hamn

Norrképings Hamn dr en TEN—A-hamn som av Sjéfartsverket be-
déms ha riksintresse. Hamnens historia hirrér sig frin 1600-talet
och bergsbrukets uppkomst som viktig industri f6r Norrképing. I
dagens hamn hanteras sivil icke enhetsgods som enhetsgods.
Huvuddelen av det gods som hanteras 6ver kaj bestdr av skogs-
produkter, petroleumprodukter, jordbrusprodukter samt projekt-
laster. Dirtill hanteras etanol och produkter av rapsmetylester
(RME). For nirvarande byggs befintlig etanolfabrik ut, och sam-
tidigt har bygget av en biodieselfabrik pdbérjats i direkt anslutning
till hamnomridet. I hamnen finns ocksd hantering av &ter-
vinningsbara produkter frin elektronik och metall. Hir finns
dessutom en av Europas stérsta anliggningar f6r spannmaélsexport.

Hamnen har en omfattande linjetrafik med 60-talet destina-
tioner 1 ca 40 linder som regelbundet anléper Norrképing.
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Trafiken omfattar sdvil transoceana direktanlop som feedertrafik.
Feedertrafiken omfattar tvd anlép per vecka med Teamlines med
destination Hamburg/Bremerhaven och ett anlép med Teamlines
med destination Rotterdam. Den transoceana trafiken frin Norr-
koéping nir destinationer i1 Nordamerika, Asien, Medelhavs-
linderna, Afrika och pa brittiska arna.

Norrképings hamn bestdr av fem hamndelar:

o [Inre hamnen som frimst anvinds f6r lossning av rdvaror till
skogsindustrin och annan torrbulk samt projektlaster av
exempelvis turbiner frin Siemens i Finsping och ABB i Ludvika.
For att klara dessa laster stills stora krav pd lyftkapacitet 1
hamnen.

o  Obmansterminalen, dir containerhamnen finns med en kombi-
terminal.

o Pampushamnen, Norrképings djuphamn, dir sigade trivaror,
papper och petroleumprodukter hanteras. I Pampushamnen
finns tre oljepirar.

e Braviken vid Brivikens norra strand, dir hamnen har hand om
Holmen Papers utskeppning frin sin produktionsanliggning.

e Djuron, dir Svenska Lantminnen driver en stor anliggning for
spannmilsexport.

Eftersom hamnen planerar fér kraftig expansion, inte minst pi
intermodala transporter som aldrig gir 6ver kaj, stills nya krav pd
omkringliggande infrastruktur. Fér att méta dessa krav har Ban-
verket, Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Linsstyrelsen 1
Ostergétlands lin, Regionférbundet Ostsam, Norrkopings kom-
mun, Norrképings Hamn och Stuveri AB samt Norrképings Tran-
sportcentrum AB tillsammans arbetat fram en lingsiktig och hall-
bar infrastruktursatsning med namnet Norrkdpingspaketet. Kon-
kreta dtgirder i Norrkdpingspaketet ir breddning och férdjupning
av farleden samt jirnvigsanslutning med direktaccess frin Pampus-
hamnen till S6dra stambanan. Parallellt med investeringarna inom
ramen for Norrképingspaketet har hamnen investerat 1 utbyggnad
av Pampuskajen och i en integrerad kombiterminal i Pampus-
hamnen. Dessa utbyggnader har nyligen invigts.

Betriffande forbittring av farleden har Sjofartsverket inlett ett
samarbete med hamnintressenter i Norrképing. I dag ir det maxi-
mala leddjupet i farleden 11,8 alternativt 12,6 meter, i hamnen ir
det maximala djupgiendet 12,4 meter. Den planerade foérdjup-
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ningen av farleden innebir ett maximalt leddjupgiende pi
13,5 meter och ett farledsdjup pd 14,9 meter.

Norrképings Hamn och Stuveri AB driver hamnverksamheten.
Bolaget dgs av Norrkdpings kommun (40 procent), Svenska Lant-
minnen ek fér (27,4 procent), Holmen AB (27,0 procent), Unér
Shipping AB (2,8 procent) och Jénsson Novabolagen AB
(2,8 procent). Norrkdpings kommun kom dock i augusti 2007
overens med de privata deligarna om att férvirva deras andelar.
Om férvirvet godkinns dvergdr dgandet till kommunen i oktober.
Avsikten dr att Norrkopings Ridhus AB, kommunens koncern-
bolag, senare ska 6verta hamnbolaget. Bolaget arrenderar hamn-
omridet av Norrképings kommun.

Norrképings Hamn och Stuveri AB iger ocksd speditions-
bolaget Europa Transport AB och tillsammans med Norrképings
kommun Transportcentrum AB — ett utvecklingsbolag for fore-
tagande och kompetens inom logistik och transport.

Norrtilje hamn

Norrtilje hamn ligger ca 12 sjomil frin farleden i Kapellskir.
Hamnen grundades pa 1600-talet.

Nir det giller godstrafik trafikeras hamnen i dag av ett 60-tal
handelsfartyg fér import av biobrinsle, ved och littklinker. Frin
hamnen skeppas spannmadl, virke och styckegods. Sommartid
brukar det finnas en turbit fér charter och skirgirdsturer. Aven
dngfartyget Blidosund trafikerar Norrtilje hamn sommartid. I
hamnen finns dessutom en firjeterminal kvar sen den tiden nir
Alandsbitarna trafikerade Norrtilje. Den battrafiken upphérde
dock i mitten av 1970-talet.

Vattendjupet i hamnen 4r maximalt 5,65 meter. Det finns ingen
jarnvigsanslutning till hamnen.

Tekniska kontoret i Norrtilje kommun foérvaltar och driver
hamnen.

Oxelésunds Hamn

Oxelésunds Hamn ir en TEN—A-hamn som av Sj6fartsverket be-
déms ha riksintresse. Hamnens utveckling tog fart i slutet p& 1800-
talet nir jirnvigen till Bergslagen blev klar. Etableringen av Oxel6-
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sunds Jirnverk 1913 och byggnationen av jirnverket 1960 bidrog
ocksd till underlaget f6r hamnen. Hamnen har silunda en stark
tradition som stdl- och trihamn.

Malm, stdl och kol/koks tillsammans med olja dominerar han-
teringen 1 hamnen 1 dag, men en stark utveckling sker inom bulk-
gods och containrar i kustgdende tonnage. SSAB ir den storsta
kunden och stdr f6r ca 60 procent av hamnens intikter. Trafiken av
godset gir till och frin hamnar i sivil Sverige som Ostersjén,
Nordsjén, USA, Sydamerika och Australien. Ar 2004 formulerade
hamnens ledning och styrelse ett mer offensivt uppdrag for
hamnen vad giller tunga godsflsden. Som en foljd av detta har
hamnen 6kat sin omsittning och SSAB minskat sin dominans.

Sedan tvd dr tillbaka finns dven containerhantering i hamnen.
Trafiken opereras av Transatlantic och destinationen ir Ham-
burg/Bremerhaven. Oxelésunds Hamn positionerar ocksd con-
tainrar frin Norrkdping och Milarhamnar. Tack vare sitt stora
djupgdende fungerar hamnen som transhipment-hamn, dvs. man tar
emot stora fartyg vars last delas upp p3 flera mindre f6r vidare tran-
sport, exempelvis av kol till Finland eller olja frdn Ryssland, for
vidare transport ut pa virldsmarknaden.

Hamnen har f6r nirvarande 13 kajer fordelade pd fyra verk-
samhetsomriden:

bulkgods 1 oceangdende tonnage

flytande bulk

bulkgods och containrar i kustgdende tonnage
stalprodukter.

Ar 2006 invigdes en ny vipparmskran och 2008 planeras fér ytter-
ligare kraninvesteringar f6r torrbulkhantering frin Kina. Hamnen
har ocksd tvi roro-ligen som anvinds fér roro-hantering av bulk-
gods.

Hamnens landinfrastruktur ir god. Den ligger 150 meter frin
riksvig 53 som har motorvigsstandard och som férbinder hamnen
med E4. Den stora godsmingd som hanteras via jirnvig anvinder
bide Ostra stambanan och TGOJ-banan till Bergslagen.
Jarnvigspar 1 hamnomradet och pd kajerna anvinds fér vagnar som
lastas och lossas till magasin eller kajer.

Oxelésunds Hamn idr en av {8 hamnar i landet som kan ta emot
bulkgods i bottentémmande vagnar foér lagring pd upplag och ut-
lastning till fartyg eller bil.
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Hamnen planerar f6r expansion till det niraliggande Stegel-
uddsomridet. Djupet i farled och hamn ir s.k. Ostersjomax, vilket
innebir att man klarar djupgdende pa 15,5 meter. Vattendjupet ir
16,5 meter.

Hamnen vill behilla jirnvigsanslutningarna till Norrképing,
Stockholm och Hallsberg fér att klara hanteringen av containrar
och annat jirnvigsburet gods. Samtidigt planeras Ostlinken 1 om-
ridet, och hamnen ir angeligen om att denna inte tar i ansprik be-
fintlig kapacitet pa strickan Oxelésund-Norrképing.

Oxelosunds Hamn AB var frin borjan heligd av Trafik-
aktiebolaget Gringesberg Oxelésund AB. I samband med att SSAB
bildades 6verférdes dock dgandet till SSAB Oxeldsund AB. Ar
1981 inbjods Oxelésunds kommun som dgare och kommunen {6r-
virvade 50 procent av hamnbolaget.

Utrustningen pd SSAB:s industrikaj i hamnen igs av SSAB
medan Oxelésunds Hamn AB idger 6vrig infrastruktur. Bolaget
skoter all godshantering 1 hamnen och pd SSAB:s kaj. Hamnen
samverkar med Nykopings och Oxelésunds kommuner i nirings-
livsbolaget Onyx.

Stockholms Hamnar

I koncernen Stockholms Hamnar ingdr hamnarna i Stockholm,
Kapellskir och Nynidshamn. Samtliga hamnar ir TEN-A-hamnar
och har riksintresse enligt Sjéfartsverket. Hamnarna i Stockholm
(Stadsgirden, Frihamnen och Virtahamnen) ir centralhamnar for
gods och for passagerare till och frin Finland och de baltiska
linderna. Kapellskir ir en firjehamn med trafik till Finland och
Estland. Hamnen ingdr ocks8 i den nordiska triangeln (TEN-T).

Stockholms Hamnar ir en fullservicehamn med containerhante-
ring, oljehantering och styckegodshantering. Passagerartrafiken till
Finland och Baltikum ir omfattande. I Nynidshamn gir trafik till
Gotland, Polen och Litauen.

Av totalt 10 176 anlép 2006 var 9 020 firjor och ro-ro-fartyg. En
annan viktig del av Stockholms Hamnars verksamhet ir kryss-
ningstrafik.

Containerhanteringen sker for nirvarande i Frihamnen men en
flytt av denna ir planerad till nytt hamnlige i Nynishamn (Norvik)
2011. Oljehanteringen i Loudden planeras att pd sikt avvecklas, f6r-
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modligen med start 2011. Dock saknas dnnu l3sningar f6r fram-
tiden.

Eftersom kajerna ligger relativt l8ngt frin varandra skiljer sig
omkringliggande infrastruktur. I Kapellskir gir endast roro-trafik
och det saknas jirnvigsanslutning. I Stockholm finns jirnvigsspar
till hamnen, den s.k. Virtabanan. Till kajerna 1 Nynishamn finns
jirnvigsspar men dessa anvinds i ringa utstrickning till godstrafik.
Problemet med viginfrastrukturen sirskilt till Stockholms inner-
stadshamnar och Nynishamn ir att kapaciteten ir otillricklig
under persontrafikens hogtrafiktid.

Maximalt djupgiende i farlederna till Kapellskir, Stockholm re-
spektive Nynishamn idr 8 meter, 8alternativt 11 meter samt
10 alternativt 15,3 meter.

Koncernen Stockholms Hamnar bestdr av moderbolaget Stock-
holms Hamn AB med fyra dotterbolag—Nynishamns Hamn AB,
Roslagshamnar AB (Kapellskirs Hamn), Stockholms Hamnentre-
prenad AB och Stockholms Frihamns AB. Stockholms Hamn AB
ir ett heligt dotterbolag till Stockholms Stadshus AB. Roslags-
hamnar dgs till 91 procent, 6vriga dr heligda bolag. Stockholms
Hamn AB iger dessutom 50 procent i Nynishamns Mark AB. Bo-
laget ingdr inte i koncernkonsolideringen.

Koncernen i dess nuvarande form har funnits sedan i1 bérjan av
1990-talet. Stuveriverksamheten skéts av oberoende stuveribolag 1
respektive hamn.

Sodertilje Hamn

Sodertilje Hamn har enligt Sjofartsverket sirskilt riksintresse.
Hamnen har sina kunder huvudsakligen i Mellansverige. Aven
Sédertilje ir en importhamn med ca 65 procent import och 35
export och huvudsakligen hanteras konsumentprodukter. Bil-
hantering ir en stor del av hamnens verksamhet; allt sedan 1950-
talet har hamnen varit en viktig hamn f6r bilimport. Det gir ocks
tdg med bilar mellan Géteborg, Sédertilje och Malmé. I anslutning
till hamnen finns flera anliggningar for Pre- Delivery Inspections
(PDI).

Containertrafiken har vixt p4 senare &r i Sédertilje. Hamnen har
linjetrafik med veckoservice pd fyra linjer samt ytterligare en linje
som anléper mer sillan. Linjerna opereras av. AML-Line, Con-
tainerships Oy, OOCL, PAL-line samt Teamlines. Totalt anléper
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sex containerfartyg i veckan hamnen. Containertdg gir sex dagar i
veckan till och frén Givle, Visterds, Norrkoping och Géteborg. De
bulklaster som hanteras 1 hamnen har huvudsakligen fjirr-
virmeverket som slutdestination och hanteras i en sirskild hamn-
del. Hamnen har ocksd en firjeterminal som byggdes 2001 infér
etablering av firjetrafik till och frdn Rostock. Denna nyttjas dock
inte alls i dag.

Hamnen bestdr av fyra delar, varav den ena ir den ovan nimnda
firjeterminalen:

o 1 Sydbamnen hanteras bilar, containrar och rullande gods
o [ Igelstahamnen hanteras enbart Séderenergis fasta brinslen
o Uthamnen ir en ildre hamndel som enbart anvinds for mindre

bulklaster.

Hamnen har tvd containerkajer, tre roro-kajer samt en firjekaj. Det
pdgdr ocksd en tillstdndsprocess for fortsatt hamnverksamhet i dels
Oljehamnen, dels Uthamnen samt lagligtorklaring av ildre kajer i
dessa hamndelar. For nirvarande forlings containerkajen samtidigt
som man muddrar till 10 meter f6r att forbittra kapaciteten. Det
maximala vattendjupet i dag ir 9,8 meter.

Tillginglighet till vignitet ir god genom nirheten till E4/E20
(ca 1 km) och till jirnvigsnitet i form av Sédra och Vistra stam-
banan samt Svealandsbanan (ungefir 1 km).

Sodertilje hamn AB igs av Telge AB, ett koncernbolag f6r alla
kommunala bolag 1 Sédertilje kommun. Hamnbolaget skoter
stuveriverksamheten 1 hamnen.

Samarbete mellan hamnarna i §stra Mellansverige

De senaste tjugo aren har det tagits ett antal initiativ i regionen for
att skapa en samsyn kring hamnfrigor och transportsystem. Ar
1996 enades hamndirektdrerna i Stockholms, Sédertilje, Oxels-
sund, Hargshamn, Visterds och Képings hamnar om att verka for
en samverkan inom ramen fér en gemensam koncern — Ost-
kusthamnar AB. Enligt den skriftliga éverenskommelsen ir driv-
kraften bakom samordningen att stirka konkurrenskraften. Av
olika skil godkindes dock inte éverenskommelsen av dgarna.

Nya forsok till samverkan har tagits under rens lopp, varav ett
av de senare var Hamnstrategi for Stockholm som Bo Malmsten, den
forre direktdren f6r Regionplane- och Trafikkontoret, ansvarade
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for. Uppdraget kom frdn Stockholms stad och deltagare frin 6vriga
hamnar i regionen inbjéds att delta i diskussioner om hamn-
strategin. Slutrapporten presenterades i augusti 2005.

For nirvarande pgir ett antal projekt och initiativ som disku-
terar regionens hamninfrastruktur. Exempel pd detta dr En bittre
sits — en formering av politiker i syfte att n storre beslutskraft om
infrastrukturinvesteringar 1 Milarregionen samt att std starkare 1
trafikverkens planeringsprocesser nir det giller infrastruktur ge-
nom en enad front gentemot staten. Regionplane- och Trafik-
kontoret och Linsstyrelsen i Stockholms lin har tagit fram en
Hamnstrategi for Stockholms lin som firdigstillts sommaren 2007.

For nirvarande ir ett regionalt godstransportrdd fér Milar-
regionen under bildande. Syftet med detta rid ir att etablera en
part med féretridare for niringslivet for att utveckla en dialog med
trafikverken om investeringar och logistikfrigor. Ridet ska styras
av deltagande niringslivsorganisationer.

Gotlands kommuns hamnar

Gotlands kommuns hamnar ir ett samlingsnamn fér de handels-
och fiskehamnar som férvaltas av Gotlands kommuns tekniska
nimnd.

Hamnen har fem kajer dir det hanteras gods — Visby, Slite,
Ronehamn, Klintehamn och Kappelshamn. Visby hamn tillhér
TEN-A-hamnarna och ir en hamn som av Sjoéfartsverket bedéms
ha riksintresse.

Till Visby kommer olja, triavfall, flis och grus, och frin Visby
gdr spannmal och massaved. Gotlandstrafiken hanterar dven trailer-
gods. I Visby angor ocksd kryssningsfartyg och i Slite hamn han-
teras gddning, flis, pellets och stengods.

Slite har avtal med Kustbevakningen om att vara hemmahamn
for Kustbevakningen i Ostersjon. I Slite har ocksi Cementa en stor
anliggning med tillhérande industrikaj som skeppar ut cement,
bl.a. direkt till Florida.

I Klintehamn hanteras jordbruksprodukter, massaved och sig-
timmer, i Rone hamn hanteras gédning och 1 Kappelshamn grus.

Djupgdendet 1 Visby hamn ir 8 meter. Djupgdendet begrinsar
mojligheten f6r stora kryssningsfartyg att angora Visby sd fartygen
far 1 stillet ligga pd redden. Ar 2006 anldpte ungefir lika minga
kryssningsfartyg redden som till kaj.
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I trafikavtalet med staten anges Kappelshamn som nédhamn. I
praktiken ir det dock svirt att ha denna hamn som nédhamn efter-
som djupgdendet inte ricker till. Diremot har Slite bittre naturliga
forutsittningar att bli néd- och reservhamn, men di behovs en
upprustning av kajen med bl.a. en roro-ramp och kajférbittring.

I Klintehamn finns 6nskem3l om utvidgning av kajkapacitet och
forbittringsarbete pd inseglingsrinnan.

Foér Gotlands hamnar ér infrastrukturen pd fastlandet nistan lika
viktig som den pi Gotland. Ungefir 65 procent av godset pi
firjorna gér till Oskarshamn och 35 procent till Nynishamn. Jim-
fort med det gods som gir till Nynishamn firdas godset till
Oskarshamn lingre strickor pd fastlandet. Det dr ocksd en stdrre
andel av passagerarna som har bil med sig till och frin Oskarshamn
in till och frdn Nynishamn. Som nimns tidigare ir viganslutning
till hamnen 1 framfér allt Visby en prioriterad itgird. Det finns
ingen jirnvig pd Gotland.

Hamnavdelningen, som ir en del av Gotlands kommuns tek-
niska forvaltning, skoter all hantering i Gotlands kommuns
hamnar.

Hamnsamarbete pd Gotland

Gotlands hamnar har ett samarbete med Kustbevakningen. Over-
enskommelsen ir att Slite hamn ska vara centrum f6r bevakning av
ostra Ostersjon. Denna 6verenskommelse kan, tillsammans med
samverkan med Cementa och andra industrier, underlitta att for-
bittringar av Slite hamn kommer till stdnd.

Visby och hamnen samverkar med 18 andra stider med hamnar 1
Ostersjéomridet om gemensam marknadsféring som kryssnings-
destinationer inom ramen fér projektet Cruise Baltic. Projektet
delfinansieras av EU-programmet Interreg.

Bergkvara hamn

Bergkvara hamn har funnits i ungefir ett decennium. Hamnen har
sitt ursprung 1 att sdgverken i omradet gick samman och etablerade
hamnen tillsammans med kommunen fér import av sdgtimmer,
frimst fr&n Ryssland. Kunderna ir fortfarande huvudsakligen de
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stora sigverken i nirheten. Stormfillningarna i bérjan av 2005 inne-
bar att hamnen fick skeppa ut en hel del sigtimmer till Norrland.

Under senare &r har importvolymerna av sdgtimmer gitt ner.
eftersom Sodra Skogsigarna har kopt upp sdgverk och forser dessa
med inhemskt timmer. Hamnen satsar dirfor, tillsammans med
kommunen, pd att bli en transportnod fér utbyggnad och underhill
av vindkraftverk 1 Kalmarsund.

Hamnen har tre kajer:

e Norra kajen anvinds fér service och underhdll av vindkrafts-
parkerna i havet utanfér hamnen
Mellankajen anvinds f6r hantering av gédning
Sddra kajen anvinds for timmertransporter.

Maxdjup f6r anlépande fartyg dr 5,5 meter.

E22 ligger i nirheten av hamnen men den undermailiga kapa-
citeten pd vigavsnittet kring Torsds och Bergkvara gor situationen
problematisk. Det dr ocksd relativt dilig vigkapacitet pa inlands-
anslutningarna. Hamnen saknar helt jirnvigsanslutning.

Bergkvara Hamn & Stuveri 1 Torsds, som idgs av Torsds kom-
mun, skoter lastning och lossning 1 hamnen.

Kalmar Hamn

Kalmar Hamn ligger centralt i Kalmar titort, vilket gor att det
finns konkurrerande ansprik pd attraktiva markomrdden nira vatt-
net f6r bostadsbyggande. Hamnen har nyligen fitt kommunled-
ningens uppdrag att titta pd forutsittningarna att expandera verk-
samheten ytterligare, vilket innefattar mojligheten att ta ny mark i
ansprik genom utfyllnader i Kalmarsund.

Kalmar Hamn har specialiserat sin verksamhet p det man har
goda forutsittningar foér, nimligen skogsprodukter, jordbruks-
produkter, petroleum och bulkprodukter. Upptagnings- och av-
sittningsomradet for varorna ver kaj dr bide lokalt och regionalt,
och varor kommer sivil frin Danmark som frin Milardalen.
Sdgade trivaror kommer i regel frin sigverk inom en radie av 20
mil.

Hamnen bedriver ocksd kryssningstrafik. Det ir visserligen en
liten del av verksamheten men den har ett viktigt symbolvirde.
Godset som hanteras 1 hamnen transporteras till och frin Nord-
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europa och brittiska Garna. Ett antal féretag finns etablerade i
hamnen, diribland petroleumféretag och Lantminnen.

Hamnen har 8tta kajer, varav ett roro-lige och en oljekaj. Det
maximala vattendjupet ir dtta meter. Hamnen férfogar 6ver sju
mobilkranar.

Anslutningen till det 6vriga vignitet gdr genom Kalmar titort
via Soédra vigen ca 3 kilometer frdn hamnen; uppskattningsvis gir
ca 90 procent av godset denna vig. Det finns jirnvigsspir till
hamnen och dessa ansluter till jirnvigsnitet vid Kalmar Central-
station, knappt en kilometer frin hamnen.

Kalmar hamn och Kalmar Stufveri AB gick samman den 1 juli
2007. Det nya bolaget — Kalmar Hamn AB — ir heligt av Kalmar

kommun.

Monsteras Hamn

Ménsterds Hamn ligger i anslutning till Ménsterds Skogskombinat
strax norr om Ménsterds titort. Kombinatet bestdr av Sédra Cells
pappersmassafabrik och Sédra Timbers sigverk. Hamnen ir en in-
dustrihamn, och den fungerar som en viktig del av Sédra Skogs-
dgarnas distributionssystem. Hamnen hanterar frimst import av
timmer och export av pappersmassa och sigade trivaror. Det in-
kommande godset kommer frin Ryssland och Baltikum och det ut-
gdende godset gir till Tyskland, Nederlinderna och Hamburg.
Godset till Hamburg gir i containrar.

P4 senare tid har hamnen Sppnat upp verksamheten dven for
andra kunder dn Sédra — inte minst f6r att kunna uppnd en bittre
balans 1 transportflédena — eftersom ménga fartyg gir tomma ut
frin Monster3s.

Hamnen ir etablerad pd ett industriomrdde och har tvd kajer.
Maximalt djupgdende pd anlépande fartyg ir 8,2 meter. Det finns
sju kranar.

Infrastrukturbristerna till hamnen beror frimst pd att hamnen
ligger 1 ett industriomrdde. Det ir dirfor svirt f6r andra industrier
att nyttja hamnen. Anslutningsvigen till E22 ir i dag en enskild vig
som igs av Sodra Skogsigarna. I dag kors tva tdgset varje dag till
och frin bruket, frimst f6r uttransport av pappersmassa. Sddra
Skogsigarna investerar f6r nirvarande 1 jirnvigsnitet pd industri-
omrddet foér att kunna transportera mer pi jirnvdg i framtiden.
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Dock hindras denna utveckling av att det f6r nirvarande saknas
mojlighet att transportera tungt gods norrut pa Stdngddalsbanan.

Sédra Skogsigarna dger hamnen och foretaget skoter ocksd alla
byggnader och all godshantering i hamnen.

Oskarshamns Hamn

Oskarshamns Hamn dr en TEN—A-hamn som har pekats ut som
riksintresse av Sjofartsverket. Hamnen ligger inne 1 titorten
Oskarshamn. Kunderna finns 1 ett relativt stort upptagnings-
omride, upp mot 200 kilometer frdn hamnen. Trivaruféretag och
pappersmasseproducenter ir de stoérsta kunderna i hamnen, och
flera foretag finns etablerade i nira anslutning till hamnen.

Intransporter av massaved och sdgtimmer kommer frin Balti-
kum och export av sdgade trivaror gér till Irland, Spanien, Mellan-
ostern och Egypten. Det pdgir dven planering av en pendel mellan
Ventspils, Oskarshamn och Géteborg. Det finns en fast container-
linje med ett anlép per vecka till Hamburg/Bremerhaven sedan
bérjan av 2007. Hamnen tar ocksd emot en pendel frin USA en
ging per manad. I Ostersjén angér denna pendel Bremerhaven,
Képenhamn, Oskarshamn, Norrképing och Sundsvall. Den
viktigaste pendeln ir annars Gotlandstrafiken som ocksd transpor-
terar gods, frimst med trailers och lastfordon.

En annan viktig faktor fér utvecklingen av Oskarshamns hamn
ir huruvida slutférvaret av kirnavfall kommer att hamna i Oskars-
hamn eller Osthammar. Ett system for hantering av bentonit i ett
slutet system dr dirfor planlagt.

Hamnen har sex kajer, tre roro-ligen och en oljekaj. Det maxi-
mala vattendjupet fér angdrande fartyg ir 11 meter. Det finns
ocks8 kranar som kan hantera containrar.

Anslutningen till E22 ligger ca en kilometer frin hamnen och
gar 1 kringfartsled runt titorten. Standarden pd E22 kring Oskars-
hamn dr godtagbar men linkar i 8st-vistlig riktning behéver rustas
upp. En fast tdgforbindelse finns mellan Boxholm och Oskarshamn
tvd ginger i veckan med Roérvik/BK Tag som kunder. Godstig
trafikerar strickan fem dagar i veckan.
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Oskarshamns Hamn AB bedriver lastning och lossning, bog-
sering, terminalhantering etc. Bolaget ir majoritetsigt av Oskars-
hamns kommun. Sedan 2002 iger Hultsfreds kommun resterande
andel av bolaget.

Oskarshamns kommun #dger de fasta hamnanliggningarna.

Visterviks Hamn

Visterviks Hamns hantering domineras av stdl, pappersmassa och
massavedrdvara. Hamnen har regelbunden trafik med Finland, de
baltiska linderna, Ryssland, Vitryssland och Polen. Olja tas i
huvudsak in frin Brofjorden och Géteborg. OKQ8 har en modern
oljedepd 1 Vistervik.

Mellan 2001 och 2003 gick en godsfirja frin Vistervik till Lett-
land och Estland. Dock fick denna ligga ner 2003 av andra skil in
lénsamhetsproblem. Det finns férhoppningar om teretablering av
godsfirjetrafik till Vistervik.

Det finns fem kajer i hamnen, varav tvd roro-ligen och en olje-
kaj. Det finns tre stationira kranar 1 hamnen. Maximalt djupgdende
pd angdrande fartyg ir 8,7 meter.

De o6kande oljetransporterna stiller hogre krav pd god vig-
standard till och frin hamnen. Visterviks kommun planerar dirfér
en ny direktavfart till hamnen foér att f8 en mer skyddad vig-
anslutning till hamnen. Jirnvigen gir dnda ut till hamnen.

Kommunen driver ocksd projekt for att underlitta intermodala
transporter, bl.a. triangelspar for jirnvigstransporter till och frin
hamnen. Banverket har dven beslutat att upprusta Tjustbanan fér
att 6ka godskapaciteten pd banan.

Sedan 2001 hyr Visterviks Logistik Industri AB (VLI), ett hel-
igt dotterbolag till Osterstréms Rederi, hamnen av kommunen.
VLI tillhandahéller hela transportkedjan.

Visterviks kommun dger hamnen.

Samarbete mellan hamnarna p3 Smilandskusten

Smalandshamnar var ett bolag som pd entreprenad bedrev hamn-
och godshanteringsverksamhet 1 Oskarshamn, Vistervik och
Gamleby. Milet var att 6vriga hamnar pd kuststrickan skulle delta i
samarbetet. I och med att Vistervik Logistik Industri AB vann den
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offentliga upphandlingen om hamnhantering upphérde bolaget sin
verksamhet 2001.

Inom ramen fér Interreg-projektet Baltic Tangent har Sma-
landskustens hamnars gemensamma intressen identifierats. Det
overgripande mélet med projektet dr att dstadkomma stirkta for-
bindelser for deltagande regioner med de huvudstrik som identi-
fieras 1 EU:s TEN-program. Projektpartners ir kommuner, lin och
regioner frin hela sédra Ostersjéomridet. Genom detta samarbete
har en speciell arbetsgrupp bestdende av hamnféretridare fér ham-
narna i Kalmar lin bérjat diskutera olika former fér samverkan, och
man har tagit fram en gemensam konsultrapport som identifierar
gemensamma intressen.

For nirvarande forbereds nista steg i samarbetet 1 form av en ny
ansokan till Interreg-programmet 2007-2013. I enlighet med nedan
nimnda ansokan till Europeiska sjémotorvigsprogrammet’ kom-
mer denna ansckan att fokusera pd etablering av en link mellan
Ventspils och Oskarshamn inklusive anslutande landtransporter.

Ansgkan tll FEuropeiska sjédmotorvigsprogrammet som
limnades in i januari 2007 syftar till att etablera godstransport-
linken mellan Ventspils och Oskarshamn tillsammans med om-
givande landtransporter. P4 svenska sidan ror det sig om jirnvigs-
anslutningar och omlastningsmdjligheter jirnvig—vig i triangeln
Oskarshamn-Kalmar-Nissj6. Den kinesiska etableringen Faner-
dun 1 Kalmar ligger bakom det 6kade transportbehovet.

% Se ordlista.
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Fakta om hamnarna i §stra Sverige

Nedan presenteras i tabellform statistik om hamnarna i &stra
Sverige. SCB och Sveriges Hamnar ir statistikkilla om inget annat
anges.

Godsomsittning total dver kaj (tusen ton)

Hamn 1998 2005 2006 % %
forandring forandring
1998-2006 2005-2006

Hargshamn i.u. 399 401 1
Méalarhamnar 3700 3368 3338 -9,8 -1
Norrkoping 4300 3836 3712 -13,7 -3
Norrtalje iu 56 45 -19
Oxeldsund 3900 6903 6 481 66,2 -6
Stockholms hamnar 7700 8 307 8690 12,9 46
Sddertalje i.u 891 914 3
Gotlands hamnar 1100 959 888 -19,3 -7
Bergkvara iu 226 59 -74
Kalmar i.u 992 957 -4
Mansteras i.u 1730 976 -44
Oskarshamn i.u 887 838 0
Vastervik 1000 233 288 24

19 Smalandshamnar &r 1998.
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Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006 2005-2006

Hargshamn

Malarhamnar 524 519 15,7 1

Norrkdping 1361 1210 36,7 12

Norrtélje

Oxelésund 1960 1210 30,2 62

Stockholms hamnar 906 1012 11,6 -10

Sodertélje 323 340 37,2 -5

Gotlands hamnar 66 54 14 22

Bergkvara

Kalmar 283 265 29,6 7

Monsteras

Oskarshamn 164 110 18,5 50

Vastervik 123 106 42,7 15

Godsomsattning containrar (antal TEU)

Hamn 2006 2005 % forandring 20052006
Hargshamn

Méalarhamnar 40 458 33454 21
Norrkoping 13 540 13 338 2
Norrtélje

Oxeldsund 9492 2 363 302
Stockholms hamnar 37 005 38123 -3
Sodertalje 24 067 18 261 32
Gotlands hamnar

Bergkvara

Kalmar

Mansterds 288 4639 -94
Oskarshamn!!

Vastervik

' Containerhantering sker iter i Oskarshamn frin 2007.
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Godsomsattning enhetsgods (tusen ton)

Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omsattning 2006 2005-2006

Hargshamn

Malarhamnar 374 348 11,2 8

Norrképing 117 114 3,2 3

Norrtélje

Oxeldsund 110 43 1,7 131

Stockholms hamnar 6 458 6 155 74,3 49

Sodertalje 182 142 19,9 28

Gotlands hamnar 552 561 62,2 -2

Bergkvara 0

Kalmar

Mansteras 3 28 0,3 -89

Oskarshamn 274 263 30,9 4

Vastervik

Icke enhetsgods (tusen ton)

Hamn 2006 2005 % av total gods- %
omséattning 2006 fordndring
2005-2006
Hargshamn 401 398 100 1
Malarhamnar 2 964 3020 88,8 -2
Norrképing 3595 3723 96,8 -3
Norrtalje 45 56 100 -19
Oxeldsund 6371 6 856 98,3 -7
Stockholms hamnar 2234 2 150 25,7 39
Sodertalje 732 749 80,1 -2
Gotlands hamnar 336 398 378 -16
Bergkvara 59 226 100 -74
Kalmar 957 992 100 -4
Monsteras 973 1702 99,7 -43
Oskarshamn 614 624 69,1 -2
Vastervik 288 233 100 23
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Hamn

2006 2005

% forandring 2005-2006

Hargshamn
Mélarhamnar
Norrkoping
Norrtélje

Oxelésund
Stockholms hamnar
Sodertalje

Gotlands hamnar

269

22 452 31883
53152 62 180

-30
-15

Bergkvara

Kalmar

Monsteras

Oskarshamn

Véstervik

Antal anlép

Hamn 2006 2005 % forandring 2005-2006
Hargshamn 164 157 4
Méalarhamnar 1200 1198 0
Norrkoping 996 1120 -11
Norrtélje 19 29 -34
Oxelésund 825 839 -7
Stockholms hamnar 8989 8 896 1
Sodertalje 629 609 3
Gotlands hamnar 1640 1674 -2
Bergkvara 24 82 -71
Kalmar 389 417 -7
Mansterds 326 592 -45
Oskarshamn 673 685 -2
Vastervik 93 76 22
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Nettoomséttning (tkr)

Hamn 2005 2006 % forandring 2005-2006
Hargshamn iu iu

Mélarhamnar 113 900 126 800 11,3
Norrkdping 151 000 203 000 34,4
Norrtélje iu iu

Oxeldsund 211 234 213680 11,6
Stockholms hamnar 616 700 638 600 3,6
Sodertélje 12717 iu

Gotlands hamnar 49 601 45705 -1,8
Bergkvara iu iu

Kalmar 42 888 42 011 -2,0
Monsteras 57 300 31 800 -44.5
Oskarshamn 62 335 62 430 0
Vastervik 20 682 18 451 -10,8

Omsattning per anstélld i hamnen (tkr)

Hamn 2005 2006
Hargshamn

Méalarhamnar 999 1122
Norrképing 1063 1353
Norrtalje

Oxeldsund 969 1042
Stockholms hamnar 2 400 2790
Sodertélje 1 346

Gotlands hamnar

Bergkvara

Kalmar 1716 1680
Mansteras 2 865 1590
Oskarshamn 1022 991

Vastervik 2 954 2635
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Sydsverige (Blekinge och Skane lan)

Viktiga utvecklingsomraden i det regionala utvecklings-
arbetet

Blekinge lin

Blekinge har traditionellt varit, och ir fortfarande, en industri-
region iven om antalet sysselsatta inom industrin har minskat.
Tappet har delvis ersatts med féretagstjinster — till stor del be-
manningsforetag som hyr ut personal till industrin. I samtliga kom-
muner 1 Blekinge stdr en stérre andel dn riksgenomsnittet utanfér
arbetsmarknaden (SCB:s definition), mer 4n var femte person 1
ldern 20-64 4r. Riksgenomsnittet dr ca 18 procent.

Samtidigt finns det positiva utvecklingstendenser. Bland annat
har utbildningsnivin ¢kat sedan 1980-talet, mycket tack vare hog-
skolans etablering. Linet uppvisar ocksd relativt goda férutsitt-
ningar att klara strukturomvandlingar.

Svensk Handel har gjort en rankning genom att jimféra olika
lins prestationer pd ett antal omrdden, bl.a. globalisering, ny teknik
och dynamik i niringslivet. Blekinge rankas i1 detta sammanhang
efter storstadsregionerna och Ostergotland men lingt fére grann-
linen.

Samtidigt ir Blekinge en sirbar region. Av de tre lokala ar-
betsmarknadsregioner som finns i Blekinge klassificeras samtliga
som sidrbara enligt NUTEK:s underlag till Ldngtidsutredningen
2003, dir en sdrbar region kinnetecknas av en stor andel sysselsatta
i foretag med fler dn 250 anstillda samt en 1ig utbildningsniva.

Det regionala utvecklingsprogrammet fér Blekinge — Blekinge-
strategin 2006-2013 — har som 6vergripande vision att man ska Md
gott i Blekinge. I programmet identifieras ett antal s.k. symboliska
kartbilder som stakar ut inriktningen. Dessa kartbilder handlar om
hillbar utveckling, samverkan, innovation, tillginglighet och
attraktivitet.

Tillvixtomridden f6r niringslivet ir enligt programmet knutna
till Hogskolans kirnkompetenser samt till Industrielle Utveck-
lingscentrum (IUC) i Olofstrém. Programmet stiller ocksd vissa
férhoppningar till framsynsstudiers mojligheter att hitta nya
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tillvixtomriden inom exempelvis hilso- och sjukvirden och andra
delar av offentlig sektor samt i grinssnitten mellan upplevelser,
kultur, turism och informationsteknik.

I Blekingestrategins kartbilder om det tillgingliga Blekinge
nimns hamnarna, sirskilt firjetrafiken med Polen och Baltikum,
som viktiga for regionens utveckling. Framfér allt med tanke pd
den efterstrivade regionférstoringen. Samtidigt stiller detta, enligt
programmet, nya krav pd den anslutande landinfrastrukturen.

Skine lin

I det regionala utvecklingsprogrammet f6r Skdne som antogs 1999
av Region Skines fullmiktige uttrycks visionen fér linets utveck-
ling att Skdne ska vara et livskraftigt lin. Skdne har under det se-
naste decenniet vixt 1 mycket snabb takt, 8tminstone i vissa delar av
linet. Befolkning, arbetstillfillen och service dr dock tydligt kon-
centrerade till de sédra och vistra delarna av Skine. Skdne har
ocksd vixt samman — frin sexton arbetsmarknadsregioner 1970 till
tvd 2002.

De mal som ska uppnds for att visionen ska forverkligas ir enligt
programmet tillvixt, attraktionskraft, biarkraft och balans. Ett antal
verksamhetsomriden har ocksd identifieras dir mélsittningar
formuleras for varje verksamhetsomrdde. Vad giller niringsliv
efterstrivas exempelvis ett mer mdingfacetterat niringsliv in
tidigare, vilket ska uppnds genom hégre nyféretagande och vixande
spetsforetag inom bioteknik, livsmedel, IT och miljéféretag. Stod
till kluster och internationalisering samt till niringslivet 1 dstra
Skdne dr andra dtgirder som prioriteras.

Ett antal indikatorer har utvecklats som presenteras i en arlig
skrift om utvecklingen 1 Skine. Denna skrift diskuteras pd den &r-
liga s.k. Skanska Utvecklingsdagen som samlar utvecklingsaktorer i
linet. Dagen syftar till att utbyta erfarenheter och 3 inspiration till
nya utvecklingsinsatser.
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Infrastrukturfragor i det regionala utvecklingsarbetet
Blekinge lin

I linsplanen fér regional transportinfrastruktur i Blekinge 2004—
2015 har Blekinge fitt 433 miljoner kronor fér perioden. Precis
som 1 grannlinen stills stora férhoppningar pd utvecklingen 1 sédra
Ostersjéomridet. Blekinge hoppas i detta sammanhang p4 att nya
transportkorridorer ska etableras som sammanbinder Ryssland med
de brittiska 6arna via Blekinge. Transportplanen visar ocksd olika
Blekingeaktorers stora engagemang i utvecklingen av transportin-
frastrukturen 1 Polen och Baltikum. Det finns dven férhoppningar
om att Blekinge ska bli ett transitlin fér transnationella godstran-
sporter.

De prioriteringar som gors i transportplanen med utgingspunkt
i den tilldelade ramen ir f6ljande:

Vig: En utbyggnad av E22 till fyrfiltsvig.

e Jirnvig: En ritning samt elektrifiering av Blekinge kustbana
mellan Ronneby och Karlshamn samt en utbyggnad av
Diagonalen 1 Skine. Utbyggnad av Sydostlinken, gods-
terminaler och férbittrade jirnvigsanslutningar till hamnarna.

Utover detta vill man enligt transportplanen &stadkomma for-
bittringar 1 viginfrastrukturen pd riks- och linsvigar genom
Blekinge upp i Sméland, bl.a. riksvigarna 28 och 30 som ansluter
till hamnarna och den s.k. Tvirleden som gir frén Karlshamn till
Halmstad.

Betriffande hamnarna i Blekinge uttalar programmet stora for-
hoppningar om stora trafikékningar, vilket prognoser sivil som
den faktiska trafikutvecklingen visar. Hamnarna har dirmed for-
utsittningar att f8 en storre nationell och internationell betydelse
in 1 dag. Det ir linets ambition att stédja denna utveckling.

Skine lin

I Linsplan for regional transportinfrastruktur i Skine 2004-2015 an-
ges att det satsas sammanlagt ca 36 miljarder kronor pd vig och
jarnvig 1 Skdne under planperioden. I denna summa ingdr de na-
tionella planerna f6r vig- och jirnvigsinvesteringar. Den skinska
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linsplanen innehdller huvudsakligen planer fér forbittrad vig-
infrastruktur.

Linsplanen har en tydlig inriktning mot 6kad tillginglighet,
okad trafiksikerhet, bittre férutsittningar f6r kollektivtrafiken och
forbittrade lokala trafikmiljder.

De viktigaste enskilda objekten ir Citytunneln 1 Malmé och
dubbelspdrsutbyggnad pi Vistkustbanan inklusive Hallandsgs-
tunneln.

Inga specifika projekt fér att forbittra infrastruktur f6r ham-
narna finns identifierade i linsplanen.

I samband med regeringens direktiv till berérda statliga myndig-
heter om att utarbeta inriktningsunderlag senast den 27 juni 2007
erbjods Region Skine att inkomma med ett sammanhdllet regionalt
underlag som ska beaktas av de statliga verken. Detta erbjudande
har dven gitt till Vistra Gotalandsregionen. Region Skine har i
detta sammanhang sammanstillt ett underlag — Infrastrukturplan-
ering i Skdane 2010-2019 — inriktningsdialog — som gick ut pa remiss
den 22 mars 2007. Dir anges att utvecklingsprogrammets mal-
sittningar for godstransporter ir att dessa ska vara effektiva och
miljévinliga samt att jirnvigens andel av godstransporterna ska
oka.

Region Skéne har ocks3 tagit fram en sirskild strategi f6r gods-
transporter. Syftet dr att 6ka kunskapen samt att hitta en gemen-
sam referensram och héllning bland inblandade aktdrer. Detta ar-
bete resulterade i en bred uppslutning bakom visionen En gron
godstransportregion som stirker Skdnes attraktionskraft. Atgirderna
som ska forverkliga visionen bestdr i att Skdnes roll som knutpunkt
vidareutvecklas samtidigt som det sker en miljéanpassning av tran-
sportsystemen och 6kad sikerhet i trafiken.

Gemensamma utgangspunkter for hamnverksamhet
Blekinge lin — flaskhalsar frimst vad giller jirnvigsanslutningar

Som nimns i avsnittet om Kalmar lin har SydSam arbetat med
transportfrigor 1 en programberedning fér infrastrukturfrigor
under 2005 och 2006. I en rapport frin beredningen prioriteras
transportstrdk utifrin tvd kategorier. I kategori ett ir E22 det tran-
sportstrik som ror Blekinge och i kategori tvd finns Blekinge
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kustbana (jirnvig), Tvirleden (vig), Kust-till-Kustbanan (jirnvig)
samt riksvig 27.

Vigverkets analys av godstransporter 1 Skdne och Blekinge, som
publicerades hdsten 2006, visar att Blekinge, vad giller vignitet, till
stora delar ir ett transitlin. Flodena frin Karlshamn gir till stora
delar &t vist och nordvist medan flédena frin Karlskrona nistan
uteslutande gir norrut. Inom ramen {6r det tidigare nimnda Inter-
reg-projektet Baltic Gateway har underlagsmaterial tagits fram som
pekar pd mojliga visioner. Bland annat har visionen Intermodal
strategi for Sydost 2020 tagits fram.

I detta arbete prioriteras att 16sa ett antal flaskhalsar pd vig och
jirnvig, t.ex. strickor pd E22, anslutningar till Sédra stambanan via
Emmaboda respektive Almhult samt genom en utbyggnad av en
kombiterminal i hamnarna i Karlskrona och Karlshamn.

Skine - ett transitlin {6r transporter

Bilden av Skdne som transitlin fér godstransporter bekriftas av
flertalet utredningar. I projektet Strategier for godstransporter be-
riknades t.ex. férdelningen av transportarbetet 2002 till 24 procent
inom Skéne, 32 procent till och frén Skdne och 43 procent genom
Skine. Det finns en stark koncentration till E6, E4 och S6dra stam-
banan.

I arbetet med Sydsams programberedning for infrastruktur
prioriteras E22, E6/Sédra stambanan inklusive Godsstriket genom
Skdne och E4/Sédra stambanan inklusive Citytunneln i Malmé som
kategori ett. Som kategori tvd prioriteras t.ex. E65/Ystadbanan,
riksvig 19 (forbindelse Ystad—Kristianstad och norrut), riksvig 21
(tvirforbindelse  Kristianstad-Helsingborg) samt riksvig 23
(Lund-Vixjo).
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Hamnar i Sydsverige

Karlshamn  Sydéstra Sveriges stérsta hamn
Karlskrona ~ Storsta svenska hamnen pa passagerartrafik till Polen

Solvesborg  Viktig hamn f6r Volvo Olofstrém och fér Stora
Enso

Copenhagen Nordens storsta distributionsnav for bilar
Malmé Port

Helsingborg  Brohamn och Sveriges nist storsta containerhamn
Landskrona  Viktig industrihamn f6r bulkhantering och Ventrafik
Trelleborg Firjetrafik med Polen och Tyskland

Ystad Nod mot Polen och Bornholm

Ahus Hamn med livsmedelsprofil

Karlshamns Hamn

Karlshamns Hamn ir klassad som TEN—A-hamn och ingir i Sj6-
fartsverkets grupp av riksintressen. Hamnen ir beligen strax vister
om titorten Karlshamn. Flytten frin stadskirnan skedde 1970.
Hamnen ir huvudsakligen en bulk- och oljehamn men den hanterar
ocksd containrar och styckegods. Hamnen hanterar dven inkom-
mande skogsprodukter i form av [¢vmassaved och 1 normala fall
dven sdgtimmer. Som en f6ljd av stormen Gudrun 2005 har hamnen
de senaste tvd dren i stillet exporterat massaved och sigtimmer.
Stenprodukter hanteras ocksa 1 hamnen.

Bide stenprodukterna och de stora volymerna massaved och
sdgtimmer kommer i framtiden minska kraftigt och det behévs be-
redskap att méta denna utveckling.

Vidare hanteras stora mingder oljeprodukter och kemikalier.
Karlshamn har under senare r blivit en betydande hamn fér
transitlagring av olja och det planeras en etanolfabrik i nira an-
slutning till hamnen. Karlshamn har vidare tre ropax-linjer (roro
and passengers) till Ventspils, Kaliningrad och Klaipeda. DFDS
Torlines och Scandlines opererar linjerna.

Hamnen har fyra kajer {6r styckegods och bulk, en kaj fér con-
tainer- och roro-hantering och fyra kajer f6r olje-, gas- och kemi-
kaliehantering. Maxdjup f6ér anlépande fartyg idr 14 meter.
Hamnarna i Ronneby och Elleholm ingdr 1 Karlshamns Hamn.
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E22 ligger 1 nirheten av Karlshamns Hamn och anslutningen
fungerar tillfredsstillande. Planerna pd tvirleden frin Karlshamn
till Halmstad underlittar ocksd flédena frin hamnen. Triangelspar
ir nyligen firdigstillda for jirnvigstransporter direkt frin Blekinge
kustbana. I september 2007 startar en tdgpendel till Géteborg inom
Railport-konceptet.

Banverket utreder {6r nirvarande en ny anslutning frn Blekinge
kustbana till Sédra stambanan i strickningen Karlshamn-Olof-
strom, en stricka pd 12 kilometer. Detta skulle innebira tvd avlink-
ningsmdjligheter till Sédra stambanan frin Karlshamn — dels via
Blekinge kustbana och Hissleholm, dels via Almhult—Alvesta.

Karlshamns Hamn ir ett heligt dotterbolag till Stadsvapnet 1
Karlshamn AB, som i sin tur dr heligt av Karlshamns kommun.
Enligt dgardirektiven frdn 2005 ska Karlshamns Hamn AB vara
kommunstyrelsen behjilplig i niringspolitiska frigor kopplade till
hamnverksamheten.

Karlshamns Hamn AB har fem resultatenheter — sjéterminal,
roro, oljeterminal, hamnservice och underhillsservice. Sjéterminal-
enheten svarar bl.a. f6r stuveri- och terminalverksamhet.

Karlskrona Hamn

Karlskrona Hamn ir klassad som TEN-A-hamn och som riks-
intresse enligt Sjofartsverket. Firjetrafiken har flyttat ut till en ny
terminal pd Verkd, ca 5 kilometer frin titorten. Oljehantering sker
fortfarande i handelshamnen p& Trossé i centrala Karlskrona, men
denna trafik kommer att dvertas av Karlshamns Hamn frdn 2009.

Hamnen i Karlskrona hanterar huvudsakligen enhetsgods som
gir med ropax-firjor mellan Karlskrona och Gdynia. Stena Line har
tre dagliga avgdngar frin Karlskrona, sex dagar i veckan. P3 16rdagar
avgdr tvd firjor till Polen. Det 6stliga liget dr i detta sammanhang
en fordel, eftersom firjorna hinner vinda pd ett dygn vilket inte
hade fungerat till ndgon annan svensk destination.

Hamnen hanterar ocksd containergods och styckegods, och det
fors en diskussion med S6dra Skogsigarna om containerhantering i
Karlskrona Hamn.

Hamnen har ett firjelige och ytterligare tvd kajer for ovrigt
gods pd Verks, Handelshamnen har en kaj. Max djupgiende for
fartyg pd Verkd dr 9 meter och pd Trossé 7,3 meter. P& Trossd
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finns ocksd Marinens 6rlogshamn och Kustbevakningens centrala
och regionala ledning.

Eftersom Karlskrona stad ir beligen pd o6ar 5 kilometer frin
fastlandet finns endast en stdrre vig ut frin centrala Karlskrona.
Anslutningen frin Verko till E22 ir betydligt kortare. Kommunen
idger jirnvigsanslutningen frdn Gullberna till hamnen p& Verko. 1
anslutning till hamnen 1 Verké planeras en kombiterminal med an-
slutning till Blekinge kustbana och Kust-till-kustbanan till Géte-
borg.

Karlskrona ir en del av kommunens tekniska forvaltning.
Firjetrafiken hanteras i ett av kommunen heligt bolag med &tta an-
stillda, medan godshanteringen i firjehamnen och &vrig trafik i
Verkéhamnen utférs av ett av kommunen heligt stuveribolag,
Karlskrona Stuveri AB, med elva anstillda.

Solvesborgs Hamn

Solvesborgs Hamn ligger 1 S6lvesborgs titort och ir huvudsakligen
en bulkhamn dir det hanteras timmer, plit, kemikalier, skrot och
kalk. Viss containerverksamhet finns ocksd i hamnen. Hamnens
storsta kund dr Volvo 1 Olofstrém; en tredjedel av godset som
hanteras 1 hamnen ir Volvorelaterat. Hamnen héller dessutom lager
till Volvo pd hamnomridet. Den andra tredjedelen gods gér till Ny-
molla pappersbruk — en Stora Enso-igd massafabrik nira hamn-
omrddet. Var tionde dag kommer dessutom laster med oslickt kalk
frin Dunkerque till Sélvesborg.

Nistan allt gods som hanteras 1 Sélvesborg och som inte ir
Volvorelaterat stannar i niromridet. Aven Sélvesborg hanterade
under 2005 utskeppning av sigtimmer efter stormen Gudruns
framfart i sédra Sverige. Denna hantering har fortsatt under 2006—
2007.

Hamnen har en yttre hamndel och en inre hamndel, och det
finns ett roro-lige 1 den yttre hamnen. Maximalt djupgdende ir
7,7 meter och hamnen ir utrustad med fyra kranar, varav tvd med
mdijlighet att hantera containrar. Hamnen har anslutning till E22
och det finns jirnvigsspér till yttre hamnen. Det gir dagliga tig-
pendlar frin Sélvesborg med plét till Torslandaverken/Gent med
omlastning i Almhult. Transporterna till och frin Olofstréom frin
hamnen gir med lastbil (35 kilometer), dygnet runt med just in
time-leveranser. Hamnen har ocksd terminalverksamhet.
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Solvesborgs Stuveri & Hamn AB idgs av Sélvesborgs kommun
(35 procent) och Sélvesborg Shipping AB (ca 40 procent). Ovriga
dgare, dir ingen har en dgarandel stérre in 10 procent, ir Svenska
Lantminnen, Stora Enso Nymélla, Volvo Personvagnar och ett
antal 6vriga minoritetsigare.

Hamnbolaget bedriver ocksd skeppsmaikleri och stuveri-
verksamhet genom det heligda Solvesborgs Skeppsmikleri &
Spedition AB.

Samarbete mellan hamnarna i Blekinge

Det finns en samstimmighet i1 Blekinge om att man énskar att ta
tillvara den foérvintade okade efterfrigan frin linderna pid andra
sidan Ostersjon. Hamnarna ir en viktig link i dessa ambitioner.
Det finns stora férhoppningar om att Blekinge ska kunna utgéra en
link mellan hamnarna i sédra Ostersjon i den ena inden och Géte-
borgs hamn/Oslo och i férlingningen de brittiska 6arna 1 den
andra. I kélvattnet av dessa ambitioner har ett antal projekt som
fitt medfinansiering frin EU paborjats. Ett projekt heter Baltic
Link och visar ett antal 8tgirder som bor goras for att 8stadkomma
nya transportlinkar. I detta projekt samverkar Karlskrona kommun
med ett antal projektpartners i Sverige, Polen, Litauen och Kalinin-
grad. P& den svenska sidan samarbetar Karlskrona Hamn med
Goteborgs Hamn for att etablera en godspendel med jirnvig iven
till Karlskrona.

Ungefir samma tankegingar, dvs. att sitta sédra Ostersjon i
fokus, har Interreg-projektet Baltic Gateway. Detta projekt har
partners i Blekinge, Skdne, norra Polen och norra Tyskland samt de
baltiska linderna, och projektet prioriterar ett antal transportstrik
som behéver komma till stdnd f6r att dstadkomma stérsta mojliga
effekt pd integrationen i regionen. I projektet nimns Karlskrona
Hamn och Karlshamns Hamn som intermodala hubbar som be-
héver forbittrad infrastruktur 1 omkringliggande infrastruktur.

Karlskrona Hamn har ocksd ett samarbetsavtal med Bergkvara
Hamn och Stuveri AB avseende stuveritjinster.

Karlskrona Hamn och Karlshamns Hamn har tillsatt en ge-
mensam arbetsgrupp som har utrett samverkansmojligheter. Ar-
betsgruppen féresldr ett gemensamt marknadsbolag f6r hamnarna,
som ska ta tillvara marknadspotentialen p3 ett effektivt sitt.
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Bide Karlskrona och Karlshamn har limnat in varsin ansdkan
till Europeiska sjdmotorvigsprogrammet. Karlshamns ansékan till-
sammans med Klaipeda syftar till att 6ka de intermodala tran-
sporterna 1 omkringliggande infrastruktur samt att 6ka kapaciteten
pa firjelinjen. Karlskronas ansékan ansluter till tankegdngarna i det
tidigare nimna Baltic Link-projektet som syftar till att stirka korri-
doren frin Adriatiska havet via Katowice och Gdynia i Polen till
Karlskrona och Géteborg i Sverige. Ansdkan pekar ut vig 27 via
Vixj6 till Bords samt Kust-till-kustbanan till Géteborg som ange-
ligna.

Copenhagen Malmo Port (CMP)

Malmédelen av CMP ir en TEN-A-hamn som av Sjéfartsverket
anses ha sirskilt riksintresse. Hamnbolagets affirsidé ir att silja
hamn-, terminal- och transporttjinster. Hamnen har mojlighet att
hantera de flesta typer av gods fér lossning, lastning, omlastning
och magasinering. Hamnen hanterar sdvil containrar, och stycke-
gods som torrbulk och flytande bulk. CMP disponerar ocksd Dan-
marks enda frihamn.

Bolaget har, férutom stabsenheter fér ledning, personalfrigor
mm. sex resultatenheter uppdelat efter trafikslag — kryssning och
firjetrafik, bilar, containrar, roro och logistik samt olja och bulk-
produkter. Resultatenheterna har verksamhet 1 bigge hamnarna.

Verksamheterna 1 Malmé respektive Képenhamn skiljer sig
nigot t. Képenhamn ir en stor hamn f6r kryssningsfartyg med
over 300 anlép per &r. Samtidigt hanteras sivil containrar som
styckegods 1 hamnen.

Det finns ett antal roro-ligen och kajplatser fér tankfartyg i
sdvil Malmé som Képenhamn. Det som tillkommit under senare ar
ir hantering av bilar som blivit en stor verksamhet fér CMP, dir de
stérsta volymerna hanteras i Malmé. Aven Koépenhamnsdelen
hanterar bilar. Toyota har slutit ett 25-drsavtal med CMP fér han-
tering av bilgruppens bilar till Norden och Ryssland. For att upp-
fylla kraven i avtalet har hamnen genomfért investeringar i upp-
stillningsplatser m.m. Denna etablering har bl.a. medfért att det
finns tre PDI-féretag verksamma 1 hamnen.

Torrbulk hanteras sivil 1 Képenhamn som 1 Malmé vid ett antal
terminaler som ir utspridda 6ver respektive hamnomride. Nir det
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giller firjetrafik finns en linje till Travemiinde frin Malmé och tvd
linjer till Oslo respektive Swinoujscie frin Képenhamn.

Bide hamnen i Képenhamn och hamnen i Malmé ir beligna
relativt centralt i respektive titort. For att underlitta hanteringen i
respektive hamn samt att frigéra mark kommer den planerade ex-
pansionen av respektive hamndel ske s3 att stadskirnan frigors. Sir-
skilt Kopenhamnsdelen har dilig infrastruktur tll och frin
hamnen.

I Malmé planeras en expansion norrut si att den mark frigors
som kan siljas, vilket dirmed kan delfinansiera flytten av hamnen.
Betriffande viganslutning till hamnen 1 Malmé finns planer pd en
ny infart till hamnen s3 att godstrafik kan separeras i en rondell.
Det planeras ocksd for utbyggnad av befintlig kombiterminal och
anslutningar till Sédra stambanan. Citytunneln under Malmé som
fér nirvarande firdigstills kommer huvudsakligen underlitta for
persontrafik. Det maximala djupgdendet ir 12,3 meter. For
nirvarande gors farledsférbittringar till oljehamnen.

CMP bildades den 1 januari 2001 och bolaget bedriver hamn-
verksamhet i respektive hamn. Bolaget idgs till hilften vardera av
Képenhamns Hamn A/S och Malmé Hamn AB. Képenhamns
Hamn A/S ir ett av danska staten heligt bolag medan Malméo
Hamn AB idgs till drygt hilften av Malmé kommun. Resten av
hamnen igs av Lantminnen, Norra Vallgatan-gruppen, Scandlines
samt ett antal mindre privata dgare.

Stadsplanering av hamnomridena, arealdisponering och nytt-
jande av hamnarnas mojligheter fér rekreation ombesérjs av
Képenhamns Hamn A/S och Malmé kommun.

Helsingborgs Hamn

Helsingborgs Hamn ir en TEN-A-hamn och ingir i Sjéfarts-
verkets lista 6ver hamnar av riksintresse. Helsingborg har ett unikt
lige 1 och med att tvd Europavigar, E6 och E4, méts hir. For Hel-
singborgs Hamn har Oresundsbron inneburit ett tapp i trafiken
men trots detta stir firjetrafiken fortfarande fér en stor del av
verksamheten. Ungefir en tredjedel av omsittningen hirror till
firjetrafiken. I dvrigt dr hantering av enhetsgods, inklusive kombi-
terminalverksamhet, viktig fér hamnen. Exempelvis ir hamnen
landets storsta pd frukthantering. Den bulkhantering som sker i
dag betjinar den lokala marknaden. Oljehamnen kommer att av-
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vecklas pd sikt och den lagerverksamhet och styckegodshantering
som finns utgor endast en liten del av verksamheten.

Helsingborg ir en stor feeder-hamn fér containrar till Ham-
burg, Bremerhaven, Antwerpen, Rotterdam och brittiska 6arna.
Hamnen har ocksd anlép frin Baltikum, Polen och Ryssland flera
ginger 1 veckan.

Hamnen har en stor firjeterminal, en kryssningsterminal, fem
roro-ligen och en containerterminal. Hamnen planerar fér ytter-
ligare investeringar i en ny containerkran. En ny mobil kran
levererades 2006. Det maximala djupgdendet 1 hamnen ir
12,3 meter.

Det finns en kombiterminal inne i hamnen med sex spir och
ambitionen ir att bygga ut och férbittra kombiterminalen ytter-
ligare sd att terminalens andel av hamnens omsittning dkar. I detta
syfte har hamnen etablerat tdgpendlar till Stockholm, Givle, Lules,
Umes, Goteborg, Almhult, Borlinge, Norrképing, Sodertilje,
Skellefted och Nissj6. Sammanlagt gir 52 godstdg i veckan frin och
till Helsingborg.

Helsingborgs Hamn AB igs av Helsingborgs stad. Bolaget an-
svarar f6r administration, stuveri och byggnationer och underhill
av hamnfaciliteterna.

Landskrona Hamn

I och med Oresundsbrons etablerande férsvann firjetrafiken till
Danmark frin Landskrona Hamn, men trafiken till Ven, som be-
drivs i ett sirskilt kommunalt bolag, gir fortfarande frin Lands-
krona. I slutet av 1990-talet lade Supra, som d& stod fér 96 procent
av hamnens omsittning, ner nistan hela sin produktion av konst-
gddsel, och hamnen ir numera huvudsakligen en industrihamn dir
avsittningen av godset till 90-95 procent finns inom en tiomils-
radie frin Landskrona.

I hamnen hanteras huvudsakligen bulkgods i form av timmer,
cement, skrot och kalk. Destinationer ir hamnar i Ostersjén och i
Danmark. En ny verksamhet har precis etablerats i hamnomridet —
en mottagningsstation for flygaska som hanteras i ett slutet system.
Det finns ocks varvsverksamhet i hamnen; en kaj ir destinerad for
ett skeppsvarv.

Hamnen har sex kajer fér bulkhantering, skeppsvarv och annan
godshantering. Det maximala vattendjupet ir 10,1 meter.
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Det finns jirnvig till hamnen. Bland annat gir t8g med metanol
frdn Perstorp till Landskrona. Viganslutningarna ir tillfreds-
stillande.

Den 1 januari 1998 bildades Landskrona Hamn AB som igs av
Landskrona kommun (50 procent) och gddseltillverkningsfore-
taget Yara (50 procent). Stuveriverksamheten skéts av ett privat
stuveriforetag.

Trelleborgs Hamn

Trelleborgs Hamn ir en TEN-A-hamn och den har riksintresse
enligt Sjofartsverket. Trelleborg dr Sveriges storsta firjehamn med
trafik till flera destinationer; Travemiinde, Rostock och Sassnitz i
Tyskland och Swinoujscie i1 Polen. Tretton ropax-firjor trafikerar
regelbundet Trelleborg med ca 36 dagliga forbindelser, dvs.
18 avgdngar respektive ankomster per dygn. Firjerederierna TT-
lines, Scandines och Unity-lines trafikerar de olika linjerna. In-
riktningen pa firjor gor att det huvudsakligen hanteras enhetsgods
1 hamnen. Viss hantering sker dock dven av oljeprodukter, kemi-
kalier, spannma3l och gédning.

Hamnbolaget har etablerat ett spirbundet logistikcentrum 1 an-
slutning till hamnen. Hir sker lagring, omlastning och tredjeparts-
logistik bl.a. f6r skogsindustrins rikning.

Hamnen har tio firjeligen, varav tre spiranslutna. Det gir jirn-
vigsfirjor till Sassnitz och Rostock. Hamnbolaget driver 1 egen regi
en kombiterminal f6r omlastning av trailrar och containrar till och
fran jirnvigsvagnar. I utcheckningsomrddet for lastbilar frin ham-
nen finns dven en nykterhetsbom, kallad Albin. Maximalt djup-
gdende dr 7,5 meter.

Trelleborgs Hamn AB igs sedan den 5 januari 2005 av Trelle-
borgs kommun. Samma &r képte bolaget ut marken med till-
hérande fastigheter. Hamnen har etablerat samverkan med de
boende i Trelleborg genom Hamnfront, och hamnen har bl.a. reno-
verat byggnader som idven allminheten har tillging till, exempelvis
terminal, restaurang och turistbyr3.
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Ystad Hamn

Ystad hamn ir en TEN-A-hamn och den ir utsedd av Sjo-
fartsverket att ha riksintresse. Hamnen har en ling tradition av
firjetrafik f6r vig- och jirnvigsforbindelser med Polen, och Kung-
liga Majestitet faststiller i ett brev daterat den 30 mars 1973 att
Ystad ska vara svensk hamn for jirnvigstrafik med Polen med hin-
visning till avtalet mellan Statens Jirnvigar och de polska stats-
jirnvigarna daterat den 5 maj 1972.

I dag finns fyra dagliga forbindelser med Swinousjcie i Polen.
Det danska jirnvigsbolaget DSB kér all passagerartrafik till Rénne
pd Bornholm via Ystad. Varje dag anléper fem snabbfirjor och tvd
konventionella firjor frin Bornholm. Godset frin och till Born-
holm gir dels direkt till Kége 1 Danmark, dels via den fasta for-
bindelsen 6ver Oresund via Ystad. IKEA fir stora volymer import-
varor frdn Polen via Ystad och Scania anvinder hamnen fér for-
sorjning av insatsvaror till monteringsfabriken av bussar i Slupsk.

Det finns ocksd planer fér containerlinje pd strickan Klaipeda—
Tyskland—Ystad. De nédvindiga volymerna saknas dock for till-
fillet for att etableringen ska komma till stdnd.

Hamnen har fyra roro-ligen och tv4 firjeterminaler. Ett av firje-
ligena har dessutom spiranslutning och betjinar den interna-
tionella jirnvigstrafiken som for nirvarande har tvd dagliga anlép.
Hamnen garanterar 7,2 meters djupgdende.

Jarnvigs- och viganslutningarna till hamnen ir tillfredsstillande,
E65 gar direkt till Malmé och det finns ocksd mojlighet att ta sig
till E4 via 6stra Skdne. Godstrafiken pd jirnvig stors ringa av per-
sontrafiken till Ystad, det dr snarast kapacitetsbrist mellan Lund
och Malms.

Ystad Hamn Logistik AB ir en sammanslagning av hamnfér-
valtningen och Ystads stuveri AB. Bolaget ingdr i koncernen
Ytornet AB, som igs av Ystads kommun. Hamnbolaget arrenderar
marken av kommunen och en viss del av 6verskottet avsitts 1 en

sirskild hamnfond.

Ahus Hamn

Ahus Hamn idr en bulkhamn som ocksd hanterar containrar och
hyr ut magasin. Bulkhantering stir f6r ca 60 procent av den totala
hanterade volymen. Inom hamnomridet finns flera féretag etab-
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lerade, bl.a. The Absolut Company, Svenska Lantminnen, Knauf
Danogips, Svenska Foder, Nordic Bulkers AB och Kristianstads-
ortens Lagerhusférening. Inom en sjudrsperiod planerar Absolut
att férdubbla sin produktion i Ahus. Med tanke p4 att ca 80 pro-
cent av dessa volymer transporteras med sjétransport kommer
detta att innebira 6kade volymer 1 hamnen. Hamnen har en reguljir
containerlinje till Hamburg/Bremerhaven med anlép tv3 ginger per
vecka. Linjen opereras av Teamlines.

Hamnens kaj ir ca 1,6 kilometer. Maximalt vattendjup ir
8,2 meter.

Jirnvigen mellan Ahus och Kristianstad haller dalig kvalitet, vil-
ket begrinsar hamnens mojligheter till jirnvigstransporter. Dock
gar det blocktig mellan Ahus och Géteborg.

Hamnbolaget Ahus Hamn och Stuveri AB igs av Kristianstad
kommun (54 procent) och privata intressenter (46 procent).

Samarbete mellan hamnarna i Skine

Det finns inget formaliserat samarbete mellan hamnarna i Skine.

Hamnarna deltar via sin branschorganisation Sveriges Hamnar i
arbetet 1 Regionala Godstransportridet fér Skdne och Blekinge.
Milsittningen med godstransportrddet dr att utveckla dialogen med
industri, speditérer och godstransportkdpare for att hitta gemen-
samma plattformar och skapa effektivare transportlésningar med
olika trafikslag. I ledningsgruppen ingdr férutom hamnrepre-
sentanter dven representanter for trafikverken, Transportindustri-
forbundet samt foretag frén Skdne och Blekinge.

CMP, Helsingborgs hamn, Trelleborgs hamn och Ystad Hamn
har alla limnat in ansékningar till Europeiska sjomotorvigspro-
grammet:

e CMP:s ansokan handlar om utbyggnad av den norra hamndelen.
Transnationella partners i projektet dr Stadt Liibeck och Képen-
hamns kommun.

e Helsingborgs Hamns ansékan handlar om planer f6r férbittrade
landanslutningar till hamnen. Ingen transnationell partner finns
dock i ansékan pga. f6r kort beredningstid.

e Trelleborgs Hamns ansokan handlar om investeringar i hamnen
med hinterlandanslutningar till Trelleborg och Sassnitz. Trans-
nationella partners ir hamnen 1 Sassnitz och trafikministerierna i
Mecklenburg—Vorpommern.
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e Ystad Hamns ansokan handlar om utbyggnad i hamnen och 1
hinterland i Ystad och Swinousjcie. Transnationella partners i
ansdkan ir Swinousjcie hamn tillsammans med Polferries och
Unity lines, dvs. de tvd firjerederier som opererar pd linjen
Swinousjcie-Ystad.

Slutligt beslut om vilka projekt den svenska regeringen kommer att
stddja kommer tidigast i december 2007. Beredningsprocessen
pdgdr med Sjofartsverket som ansvarig myndighet.

Fakta om hamnarna i Sydsverige

Nedan presenteras i tabellform statistik om hamnarna i Sydsverige.
SCB och Sveriges Hamnar ir statistikkilla om inget annat anges.

Godsomsittning total dver kaj (tusen ton)

Hamn 1998 2005 2006 % forandring % forandring
1998-2006 2005-2006
Karlshamn 4500 7287 7650 70 5
Karlskrona 1202 1369 14
Sélveshorg 605 976 941 61 -4
Malmé 6700 8072 9003 344 12
Helsingborg 9900 6 975 7 563 -23,6 8
Landskrona i.u. 671 629 -6
Trelleborg 7 800 10 634 11 381 45,9 7
Ystad 1400 2633 3086 120 17
Ahus iU 840 782 -7
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Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006 2005-2006

Karlshamn 2 894 2258 37,8 28

Karlskrona 13 12 0,9 4

Solveshorg

Malmo 2920 2 889 32,4 1

Helsinghorg 498 430 6,6 16

Landskrona

Trelleborg 123 105 1,1 17

Ystad

Ahus 3 -100

Godsomsattning containrar (antal TEU)

Hamn 2006 2005 % forandring 2005-2006
Karlshamn 28 -100
Karlskrona 182 84 117
Solveshorg 2 841 7233 -61

Malmo 37 851 35009 8
Helsingborg 137 489 107 475 28
Landskrona

Trelleborg

Ystad

Rhus 21760 18 715 16

Godsomsattning enheter (tusen ton)

Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006  2005-2006
Karlshamn 1339 1154 17,5 16
Karlskrona 1116 962 81,5 16
Solveshorg 31 58 3,2 -47
Malmo 4443 3784 49,4 17
Helsinghorg 5769 5 461 76,3 6
Landskrona
Trelleborg 11 204 10 542 98,4 6
Ystad 2 897 2 459 93,9 18
Ahus 183 153 234 20
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Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006  2005-2006

Karlshamn 6 311 6133 82,5 3
Karlskrona 252 240 18,5 5
Sélveshorg 911 918 93,3 -1
Malmé 4561 4288 50,7 6
Helsingborg 1795 1514 23,7 19
Landskrona 629 671 100 -6
Trelleborg 177 142 1,6 24
Ystad 188 174 6,1 8
Ahus 599 686 76,6 -13

Antal motorfordon export och import

Hamn 2006 2005 % forandring
2005-2006

Karlshamn 1925 2 026 -5

Karlskrona 1039 941 10

Sélveshorg

Malmé 342 257 261 496 31

Helsingborg

Landskrona

Trelleborg 420 10173 -96

Ystad

Rhus
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Antal anl6p
Hamn 2006 2005 % forandring
2005-2006
Karlshamn 2025 2110 -4
Karlskrona 706 701 1
Solveshorg 437 487 -10
Malmo 2790 3217 -13
Helsinghorg 45007 45 383 -1
Landskrona 329 333 -1
Trelleborg 5526 5533 0
Ystad 3379 3244 4
Ahus 355 392 -9
Nettoomséttning (tkr)
Hamn 2005 2006 % forandring
2005-2006
Karlshamn 142 171 138 198 -2,1
Karlskrona 36 348 40 411 11,2
Solveshorg 74 526 77 209 4
CMP 602 911 649118 8,7
Helsingborg 283 544 318 300 12,3
Landskrona i.u. iu
Trelleborg 149 589 159 322 6,5
Ystad 81000 89000 10
Ahus 66 563 63 056
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Omsattning per anstélld i hamnen (tkr)

Hamn 2005 2006
Karlshamn 1597 1518
Karlskrona 9141 93213
Solveshorg 1910 1883
CMP 1302 1378
Helsingborg 1153 1248
Landskrona 1496 1569
Trelleborg 2455 2700
Ystad 1 664 1617

12 avser stuveribolaget.
13 avser stuveribolaget.
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Vastsverige (Halland, Vastra Gotaland
och Varmlands lan)

Viktiga utvecklingsomraden i det regionala utvecklings-
arbetet

Hallands lin

Hallands lin ligger mellan tittbefolkade omriden savil i séder som
i norr. Linet har ocksd haft en konstant befolkningsékning under
en ling period. Befolkningsékningen ir koncentrerad ull kust-
omrddet medan de inre delarna har haft en simre utveckling.

Hallands niringsliv ir mycket mingfacetterat, linet ir inte be-
roende av vare sig nigon sirskild bransch eller ndgot storféretag.
Detta avspeglas i att Halland ligger pd tredje plats i landet vad giller
smiforetagens andel av den totala sysselsittningen. Den spridda
niringslivsstrukturen innebir dirtill att utvecklingen ir stabil och
att Halland sillan drabbas av strukturkriser och stora foretags-
nedliggningar.

Samtidigt ir smiféretagen inte alltid sd kunskapsintensiva och
utbildningsnivin pd arbetskraften i linets niringsliv ligger under
riksgenomsnittet. Emellertid bestdr stora delar av den stora in-
flyttningen till Halland av vilutbildad arbetskraft, vilket kan ba-
lansera utvecklingen.

For att mota framtida utmaningar formulerar det regionala till-
vixtprogrammet fér Halland 2004-2007 behovet av koncentration
av insatser. Tre insatsomrdden prioriteras:

o arbetskraftsférsorjning
e entreprendrskap
e tillvixtomrddena hilsoteknik, upplevelseniring och livsmedel.

Samtliga tre tillvixtomriden bygger pd de specialkompetenser och
tillgdngar som finns 1 Halland. Exempel p4 detta ir kustmiljéer for
upplevelseniringen, kulturtillgdngar i form av kurortstradition for
hilsoteknik och méjligheter att utveckla niringslivsstruktur 1
livsmedelsbranschen genom att satsa pd féretagande som foridlar
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livsmedel. I dag finns nimligen en stor livsmedelsproduktion 1 Hal-
land men {4 féretag som féridlar denna.

Vistra Gétalands lin

Vision Vistra Gotaland — Det goda livet utgor grunden till det fort-
satta utvecklingsarbetet i linet. Visionen antogs av Vistra Gota-
landsregionens regionfullmiktige i april 2005. Visionen bestdr av
tre delar:

o hallbar utveckling
o fyra generella perspektiv
e fem fokusomriden.

Hillbar utveckling handlar om ekonomi, sociala frigor och miljs,
och alla beslut som tas 1 regionen ska beakta samtliga dessa di-
mensioner. De fyra generella perspektiv som ska genomsyra allt
handlar om den gemensamma regionen, jimstilldhet, integration
och internationalisering.

Huvuddelen av utvecklingsarbetet kommer att inriktas pd de
fem fokusomriden som definieras i visionen:

ett livskraftigt och hillbart niringsliv

ledande 1 kompetens och kunskapsutveckling
infrastruktur och kommunikationer med hég standard
en ledande kulturregion

en god hilsa.

Genomférandet av visionen utférs av den aktdr som har ansvar f6r
det aktuella omridet. M3l, strategier och &tgirder f6ljs upp av
oberoende utvirderare och uppféljning sker &rligen.

Betriffande fokusomrddet som handlar om infrastruktur och
kommunikationer handlar formuleringarna om att Vistra Gétaland
ir Nordens frimsta transportregion och att investeringar i infra-
struktur har avgoérande betydelse — inte bara fér regionens
niringsliv utan dven for niringslivet i nationen som helhet. Effek-
tiva och sikra godstransporter tillsammans med snabb och siker
kollektivtrafik har stor betydelse for tillvixt och utveckling.

Linet efterstrivar att vara ett internationellt transportnav och
att infrastrukturutbyggnaden ska bidra till hdllbar tillvixt och kon-
kurrenskraft f6r linet.

235

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2007:58

Virmlands lin

Det regionala tillvixtprogrammet f6r Virmlands lin 2004-2007 —
Hallbar virmlindsk véxtkraft — pekar pd att ett gott ledarskap ir en
forutsittning for att fler mer vilutbildade virmlinningar bidrar till
en kompetensdriven tillvixt inom niringslivet. Fem insatsomriden
identifieras i tillvixtprogrammet:

ledarskapet
kompetensen
rorligheten
niringslivet
livsmiljon.

Kompetensen utgor navet i tillvixtarbetet.

Dessa fem insatsomriden bygger i sin tur pd ett femtontal strate-
gier, och man har iven identifierat ca 200 4tgirder och projekt. Det
finns dock inte resurser att genomféra allt, dirfor miste en priori-
tering ske och denna sker utifrin ett antal ledstjirnor:

partnerskap for tillvixt
innovativa kluster

héjd utbildningsnivd

bygg ithop Virmland
tillvixtstrdket Oslo-Stockholm.

Infrastrukturfragor i det regionala utvecklingsarbetet

Hallands lin

I linstransportplanen f6r Hallands lin 2004-2015 pekas minskade
pendlingstider ut som en central dtgird. Hallands lin ir ett pend-
lingslin med stora fléden, inte minst frin Kungsbacka i norra lins-
delen till Goteborg. Transportplanen innehiller regionala priori-
teringar enligt f6ljande:

e Utbyggnaderna 1 huvudstriket lings kusten madste fullfoljas
genom ett snabbare firdigstillande av Vistkustbanan fér gods
och persontransporter.

e De 6st-vistliga striken mellan kust och inland miste utvecklas.
De kompletterar huvudstriket lings kusten.
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o Trafikeringen méste utvecklas. Detta giller kollektivtrafik svil
som godstrafik pd jirnvig.

o Tillgingligheten till Stockholm inklusive Arlanda maste foér-
bittras, dels genom att flygplatskapaciteten 1 Stockholm an-
passas till efterfrigan, dels genom mer direkt jirnvigstrafik via
frimst Varberg och Boris.

Den ekonomiska planeringsramen fér perioden i Hallands lin ir
990 miljoner kronor.

De nord-sydliga kommunikationerna p8 vigsidan i Hallands lin
ir utomordentliga med E6 som viktigaste transportlink. Be-
triffande forbittringar av kommunikationer 1 dst-vistlig inriktning
med anknytning till hamnarna ir féljande projekt virda att nimna:

e Halmstad Hamn - vigarna 26, 25 och 117 (den s.k. tvirleden
Halmstad—Markaryd—Karlshamn)

o Falkenbergs hamn — vigarna 154 och 150, férbifart i Torup

e Varbergs hamn — vigarna 41 och 153. Ombyggnad av riksvig 41
med en ny strickning férbi Veddige paborjas 2008, vilket for-
bittrar tillgingligheten for tung trafik.

Firdigstillande av utbyggnaden av Vistkustbanan till dubbelspdr ir
en forutsittning for att uppnd de regionala prioriteringarna. For
nirvarande firdigstills etappen genom Falkenberg, medan etappen
genom Varberg kvarstdr. Direfter ir dubbelspiret komplett.

Vistra Goétalands lin

Den regionala infrastrukturplanen fér Vistra Gétaland 2004-2015
beslutades av regionfullmiktige f6r Vistra Gotalandsregionen i maj
2004. Den totala planeringsramen fér perioden ir ca 4,1 miljarder
kronor. Av dessa dr ca 3,3 miljarder avsatta till viginvesteringar 1 38
projekt. Férutom de transportpolitiska médlen har utgdngspunkt-
erna for urvalet varit att:

e tillgingligheten till Géteborgs Hamn och Landvetters flygplats
sikerstills

o vigforbindelser som binder samman och vidgar storre ar-
betsmarknadsregioner kommer till stdnd

e angeligna investeringar ir exempelvis vigar med hoég trafik-
belastning i kombination med l8g standard.
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Det finns inga sirskilda prioriterade projekt som har hamnens be-
hov i fokus. Flera viktiga projekt finns diremot i de nationella
planerna Dessutom kommer exempelvis den beslutade Partihalls-
forbindelsen och utbyggnaden av vig 155 bidra till f6rbittrad fram-
komlighet i vigtransportnitet som helhet, vilket i sin tur kommer
att oka tillgingligheten till Géteborgs Hamn.

Virmland

Den ekonomiska ramen som finns angiven i Linsplan for regional
transportinfrastruktur i Virmlands lin for perioden 2004-2015 ir
581 miljoner kronor. I planen anges viktiga strik fér linet, dir jirn-
vigarna Stockholm-Oslo samt Karlstad-Géteborg pekas ut till-
sammans med vigarna E18 samt vigarna 26 och 45. Dessa genom-
gdende kommunikationsstrdk anser man vara allra viktigast for
Virmland.

Viktiga ir ocksd de stdrre vigar som utgdr ifrdn Karlstad. An-
knytningen till Vinern dir det finns potential fér 6kning av
miljévinliga godstransporter direkt ut i Europa finns ocksd angivna
1 planen.

I planen nimns den sirskilda 6verenskommelse som gjorts med
hjilp av en statlig férhandlingsman f6r Vinersjofarten. Det finns
forhoppningar i linsplanen att 6verenskommelsen ska bidra till f6r-
bittrade konkurrensvillkor fér sjéfarten och att arbetet i det nya
niringslivsridet f6r Vineromrddet ska striva efter samverkan
mellan jirnvigs- och vigtransporter.

I planen anges en ny ringvig runt Karlstad som ett énskvirt
projekt men det finns inte med 1 planen. Denna ringvig skulle av-
lasta och underlitta tillgingligheten till hamnen.

Gemensamma utgangspunkter for hamnverksamhet
Hallands lin - stora transportfldden inom linet

Halland ir en transportintensiv region, i och med liget mellan tvd
stora befolkningskoncentrationer. Omfattande genomfartstrafik
och nirheten till stora marknader medfér en snabb utveckling av
transportarbetet. Dirfér dr transportniringen en vixande bransch,
och flera féretag har pd senare tid etablerat centrallagerverksamhet i
Halland. Vad som ir viktigt att betinka i dessa sammanhang ir att
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Halland ir ett utsatt omride f6r bl.a. férsurning och évergédning.
Dirfér méste transportexpansionen ske hand i hand med miljs-
forbittrande dtgirder.

Enligt rapporten Godsfloden i Halland™ finns en bild att mycket
av transportarbetet 1 linet ir transittrafik. Detta dr delvis felaktigt,
menar man i rapporten, eftersom inomlinstrafiken uttryckt i totalt
transportarbete ir dubbelt s& stor som transittrafiken. Samtidigt
kommer det mer gods till Halland in vad som gir frin Halland.

Intressant att konstatera ir att flodena till och frin Skdne och
Vistra Gétaland idr procentuellt sett stérre av linens totala fléden
jimfort med flédena frin och till Kronobergs och Jénkopings lin.
Skdne och Vistra Gétaland ir siledes mer beroende av Hallands in-
frastruktur in Kronobergs och Jénképings lin.

Aven Halland har haft representation i SydSams program-
beredning for infrastruktur. De strdk som rér Halland i denna ut-
redning ir E6/Vistkustbanan samt ett antal ost-vistliga tvirfor-
bindelser, bl.a. Tvirleden mellan Halmstad och Blekinge.

Vistra Goétaland och Virmland - industri- och transportregion

Vistra Gétalands och Virmlands niringslivsstruktur stiller tydliga
krav pd vil fungerande och kostnadseffektiva godstléden. Av na-
turliga skil ir godstransportflédena i regionen i hég grad kon-
centrerade till Géteborgs Hamn; hir finns ocksd den storsta tring-
selproblematiken. Det finns ocksd en énskan om att férstirka tran-
sportstrik vister om Vinern for transporter till och frin Berg-
slagen f6r att avlasta infrastrukturen kring Géteborg.

Vistra Gotalandsregionen har till regeringen limnat ett sam-
manhillet regionalt underlag for infrastrukturen infér infrastruk-
turplaneringen 2010-2019. I detta underlag anges att ett effektivt,
tillgingligt transportsystem ir viktigt for regionens utveckling som
transport- och industriregion. Tillgingligheten till Géteborgs
Hamn ir angeligen.

" Network Logistics, 2007.
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Hamnar i Vastsverige

Falkenberg I hamnomridet finns det enda reparationsvarvet pd

vistkusten

Halmstad Viktig trihamn med expansionsplaner pd con-
tainermarknaden

Varberg Ingdr 1 West Sweden Seaports, stérst i landet pd

hantering av sdgade trivaror

Brofjorden = Nordens nist storsta hamn mitt i godshantering

over kaj
Goteborg Norra Europas godsnav
Lysekil Sveriges vistligaste hamn

Stenungsund Petroindustrins hamnar, tredje stérst pd gods-
hantering 6ver kaj 1 Norden

Stromstad Tv3 firjelinjer till Norge

Uddevalla Ingdr 1 West Sweden Seaports; hanterar bulk-
produkter

Vinerhamn  Sju kajer i ett bolag
Wallhamn Bilhantering

Falkenbergs Hamn

Falkenbergs Hamn ligger vid utloppet av Atran. Inom hamn-
omridet finns terminal- och hamnverksamhet, varvsindustri samt
lagring och distribution av jordbruksprodukter. De stérre verk-
samheterna 1 hamnen ir Lantminnen som importerar foder frin
egen kaj i hamnen, IMERYS som importerar bulkvaror till pappers-
industrin och Falkvarv som ir ett reparationsvarv. IMERYS och
Lantminnen har stora fabriker 1 Falkenberg.

Aven Green Cargo har verksamhet pi hamnomridet och om-
lastar drycker frdn Carlsbergs bryggeri 1 Falkenberg till tdg; 6ver
70 procent av godsomsittningen i hamnens kombiterminal ir rela-
terad till Carlsberg.

Verksamheten ligger mitt i centrala Falkenberg. Godset som
hanteras 6ver kaj bestdr mestadels av jordbruks- och skogsbruks-
produkter, sdgade trivaror samt stdl- och mineralprodukter. Upp-
tagningsomridet omfattar niromrddet, Hallands inland och vistra
delarna av Sméland.
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Det finns planer for en vindkraftspark i havet utanfér Falken-
berg, vilket kommer att innebira transporter 6ver kaj i hamnen.

Lantminnen och IMERYS har egna industrikajer i hamnen.
Falkenbergs Terminal AB arrenderar en kaj med roro-ramp men
Lantminnens kaj anvinds ocksd vid behov.

Reparationsvarvet har verksamhet 1 hamnen. Det finns ett behov
av att omstrukturera hamnen och det finns forslag pd att om-
lokalisera reparationsvarvet for att férbittra hanteringen. Repara-
tionsvarvet kan inte ta emot stdrre fartyg in vad som gors i dag,
och det finns dirmed har dirmed begrinsade mojligheter att ut-
vecklas.

P4 hamnomradet finns 700 meter jirnvigsspir med koppling till
Vistkustbanan. Onskade anslutningar till hamnen utgérs av ett
triangelspdr och en ny strickning av industrispiret norr om ham-
nen och ny rangerbangdrd. Viganslutningen till E6, E20 och vigar
mot inre Halland fungerar tillfredsstillande. Det finns stora behov
av forbittringar pd sjésidan, mest for att reparationsvarvet ska kun-
na ta in stdrre fartyg. Det finns dirfor behov av att férbittra och
bredda hamninlopp, farled och vindplats. Aven vid en flytt av re-
parationsvarvet behovs farledsférbittringar.

Privatigda Falkenbergs Terminal AB bedriver hamnverksamhet
och tredjepartslogistik i Falkenbergs Hamn. Stuveri- och terminal-
verksamheten har bedrivits 1 privat regi sedan 2002, och invest-
eringar 1 kranar och annat som gjorts av foretaget har effektiviserat
hanteringen i hamnen.

Halmstad Hamn

Halmstad Hamn ir klassad som TEN-A-hamn och som riks-
intresse av Sjofartsverket. Hamnen ir beligen i Nissans utlopp,
utanfér Halmstad titort.

Under senare &r har ett antal foretagsetableringar inneburit
storre underlag foér hamnen. Exempel pd viktiga nyetableringar ir
en maltfabrik som 1 dag producerar nirmare 200 000 ton huvud-
sakligen pd export samt Biltemas centrallager avseende varor frin
Asien till den nordiska marknaden. Biltema planerar dessutom att
bygga ytterligare tvd lager inom hamnomridet — ett foér bil-
vardsprodukter och ett fér varor som importeras frin Europa.
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Hamnen ir en fullservicechamn som hanterar sivil containrar,
rullande enheter, oljor, stil och bilar som traditionellt styckegods
och bulk.

I 6vrigt ir Halmstad Hamn huvudsakligen en trihamn, Vida
Timber kor 20 jirnvigsvagnar till hamnen varje dag och en éversjo-
transport till USA angér Halmstad var tredje vecka. Hamnen
hanterar 2-3 containeranlép per vecka. Fullt utbyggd kommer
hamnen att hantera varor till Biltema motsvarande 7 000 TEU.
Bland annat gdr containertrafik med Biltemas varor till Norge.

Hamnen har fyra roro-ramper och ett antal kranar {6r att han-
tera lolo-gods. Det maximala vattendjupet dr 12 meter.

I hamnen finns stora terminalytor med rangerbangird och
E6/E20 i nira anslutning (3 kilometer). Kommunen planerar ocksi
en ny direkt anslutning frin E6, den s.k. Sédra infarten. Arbetet
med detaljplan pdgir. Till Vistkustbanan ansluter industrispér till
kaj — anslutningen ir ca 1 kilometer. Jirnvigen indt landet, Halm-
stad-Nissjo-banan, ir enkelsparig och icke elektrifierad. Banverket
har i dag inga planer p3 att elektrifiera banan fére 2015.

Halmstad hamn drivs av ett bolag, Halmstad Hamn och Stuveri
AB som igs av Halmstad kommun (82 procent) och i évrigt av
niringslivet.

Varbergs Hamn

Varbergs Hamn dr en TEN-A-hamn som ir utsedd till riksintresse
enligt Sjofartsverket. Hamnen har en firjeterminal som opereras av
Stena Line. Firjorna gir till Grend och med firjorna kommer ca
30 procent av det gods som gir 6ver kaj i hamnen.

Hamnen har sin bas inom skogs- och stdlindustrin med skogs-
relaterade godsslag, huvudsakligen sgade trivaror, pappersmassa,
massaved och sigtimmer. Hamnen ir stérst 1 landet pd hantering av
sigade trivaror. Det huvudsakliga flodet av skogsprodukter kom-
mer frin Sédra Cell Vir6 som dgs av Sédra Skogsigarna och Vida-
koncernens sdgverk i Smiland. Delvis gir dessa transporter via
jarnvag.

Det finns ocksd containerhantering i hamnen; fér nirvarande
bestdr denna av tv4 linjeanl6p i veckan.

Hamnen har en firjekaj med roro-ramper. Man hanterar stycke-
gods och olja pd separata kajer. Maximalt djupgdende ir 11 meter
men man har planer pi muddring ner till 13 meter.
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Anslutningarna till hamnen ir hyggliga, med E6 i nirheten. Vig
153 som gir i vistlig riktning in i Smailand ir diremot bristfillig.
Hamnen planerar att bygga en kombiterminal pd hamnomridet.
Det finns dven planer pd en ny godsbangird i Varberg, dir anslut-
ningen ska gd via en jirnvigstunnel under centrala Varberg.

Anslutningen till Vistkustbanan ir tillfredsstillande, diremot
finns det mycket att goéra pd Viskadalsbanan med strickning frin
Varberg till Bords. Bland 6nskade &tgirder ir méjlighet till hogre
axeltryck. Banverket har prioriterat banan som en méjlig strick-
ning f6r avledningstrafik fr8n Vistra stambanan och Vistkust-
banan.

Hamnomridet férvaltas av den kommunala férvaltningen. Ter-
minal West AB, som dgs av Varbergs kommun (100 procent) via
moderbolaget Varbergs Stadshus AB, hyr stérre delen av an-
ligeningen genom férvaltningsavtal. Stena Line hyr ocksi en
mindre del av anliggningen av kommunen {6r sin firjetrafik.

Samarbete mellan hamnarna i Halland

I Halland konkurrerar hamnarna ofta om samma gods p& en lokal
marknad. Mellan Hallandshamnarna finns dirfér inte ndgot eta-
blerat samarbete 1 dagsliget. Jimfort med de stora hamnkoncentra-
tionerna i Vistra Gotaland och Skdne ir godsomsittningen i
Hallandshamnarna relativt blygsam. Dock ir avstdnden s korta att
om man betraktar Halland som ett hamnomride omsitter ham-
narna tillsammans mer gods in Norrképings Hamn."

Det geografiska liget gor att Halmstad soker sig séderut for
samarbete och Varberg norrut. Varbergs Hamn samverkar siledes
med Goéteborgs och Uddevalla hamnar inom ramen fér West
Sweden Seaport-avtalet. Avtalet slots 1999 och tanken bakom var
att skapa ett komplett vistsvenskt hamnkoncept som kan klara allt
typer av gods.

I praktiken har varje hamn specialiserat sig pd en egen nisch 1
forhdllande till de andra samarbetshamnarna. Géteborg har till {61;d
dirav koncentrerat sig p& containerhantering medan Varberg och
Uddevalla tar hand om torrbulk och styckegods. Enligt uppgift
frén Terminal West har detta bidragit till en volymékning for ham-
nen med 10-20 procent. Samarbetet omfattar ocksd mojlighet att

5 Godsfloden i Halland, Network Logistics, 2007.
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l&na ut personal mellan hamnarna f6r att hantera arbetstoppar.
Halmstad Hamn har dnnu inte pd samma sitt nigot etablerat sam-
arbetsavtal.

Brofjorden

Lysekil i&r en TEN-A-hamn som ir utsedd av Sjofartsverket att ha
sirskilt riksintresse. Industrikajen Brofjorden ir Sveriges storsta
oljehamn. I Brofjorden hanteras s& gott som enbart olja. De stora
rioljetankfartygen lossar sina laster frin de olika oljeproducerande
delarna av virlden och efter raffineringen skickas de firdiga olje-
produkterna ut i produkttankfartyg. Under 2005 kom 48 procent
av oljan till Preemraffs raffinaderier i Goéteborg och Lysekil frin
Nordsjon, 47 procent frdn Ryssland och ca 4 frin Mellandstern.
Ovriga linder stir for 1 procent. Ungefir 61 procent av den olja
som producerades 1 raffinaderiet 2005 exporterades.

Den mingd drivmedel som ir méjlig att raffinera i Preemraff
Lysekil begrinsas av tillstind enligt miljobalken till 11,4 miljoner
ton. Raffinaderiet har nyligen expanderat med 30 procent 1 6kad
produktionskapacitet. Det planeras ocksd for en storre investering
pa over fem miljarder kronor i en s.k. coker fér uppgradering av
tyngre eldningsoljor till fordonsbrinsle (diesel). Detta kommer att
innebira en 6kning av fartygstransporter till och frin raffinaderiet
samt mer transport av produkter till och frin Stenungsund.

I Stenungsund finns ett kluster av petrokemisk industri som ir
beroende av leveranser av oljeprodukter frin Brofjorden (se vidare
beskrivning av Stenungsund).

Alla kajanliggningar dgs av Preemraff Lysekil men farleden och
vattenomridet ir en del av Lysekils allminna hamn. T januari 2005
fusionerades raffinaderibolagen Preemraff Lysekil och Preemraff
Géteborg med Preem Petroleum. (For information om omkring-
liggande infrastruktur hinvisas till beskrivningen av Lysekils
hamn.)
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Goteborgs Hamn

Goteborgs Hamn ir utsedd TEN—A-hamn och har riksintresse en-
ligt Sjofartsverket. Hamnen hanterar containerberett gods, roro,
olja, fordon och passagerare. I hamnen finns ocksd logistik- och
lagerverksamhet samt jirnvigsverksamhet.

Hamnen har regelbunden linjetrafik till ett antal europeiska de-
stinationer och dr framfér allt den enda hamnen i Sverige med
transoceana anlép av containerfartyg. Denna trafik fraktar
containrar frin Asien.

Samtidigt ir Goteborg en stor omlastningshamn f6r transitgods
som varken har Sverige som start- eller slutdestination. Ett exempel
pd denna nya roll ir att Géteborgs Hamn frin 2005 fungerar som
omlastningshamn f6r Stora Ensos SECU-boxar (specialbyggda
containrar) frin Finland; hamnen hanterade tidigare mest svenska
boxar som kom med bt eller tdg till Goteborg f6r omlastning. I
Goteborg lastas boxarna om till stérre fartyg som fortsitter 1 en
slinga till Zeebriigge i Belgien och Tibury eller Immingham i Stor-
britannien.

Hamnen har 8tta hamndelar — Arendalshamnen, Skandia-
hamnen, Alvsborgshamnen, Torshamnen, Skarvikshamnen, Rya-
hamnen, Innerhamnarna och Cityvarvet som tillsammans har 151
kajer. Vid oljekajerna ir det maximala vattendjupet 20,5 meter och i
container/roro-hamnarna 14,2 meter. I den inre hamnen ir det
maximala vattendjupet 8 meter.

Tillsammans med Sjofartsverket har Goteborgs Hamn genom-
fort betydande farledsférbittringar och muddringsarbeten. Sj6-
fartsverket har bidragit med 72 procent och Géteborgs Hamn med
28 procent av den totala investeringsvolymen pd 750 miljoner
kronor. Arbetet stod firdigt 2004.

Hamnen har etablerat 22 jirnvigspendlar till orter 1 Sverige och
Norge, enligt konceptet kallat RailPort. Denna verksamhet ex-
panderar oavbrutet och planen ir att inom kort ha etablerat
31 pendlar, varav tvi till Norge och resten till orter 1 Sverige. Det ir
huvudsakligen containrar som transporteras pa dessa pendlar. For
att dstadkomma detta har en bangird anlagts i hamnen och elek-
trifiering av hamnbanan har skett, till en del finansierat av hamnen.

Angeligna férbittringsomrdden just nu dr vig 155 och nira an-
slutningar ut till hamnen samt en ny kombiterminal utanfér hamn-
omridet. Det finns dven behov att férbittra trafiksituationen i
Goteborgsomrddet som helhet och dirmed ocksi tillgingligheten
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till hamnen. Exempel pd vigar som behéver forbittras ir E6, E20
samt riksvigarna 40 och 45.

Goteborgs Hamn ir ett aktiebolag sedan 1985. Bolaget dger
hamnterminalernas mark och delar av marken dir logistikcentrum
finns. Bolaget dgs Goteborgs stad (100 procent), och bolaget dger i
sin tur 20 procent 1 Givle Containerterminal AB.

Lysekils Hamn

Lysekils Hamn dr en TEN-A-hamn och ir utsedd till riksintresse
av Sjofartsverket. Hamnen dr ocksd reservhamn f6r Vinertrafiken
vid hinder i Géta Alv. Frin hamnen transporteras frimst skogs-
produkter, och virket kommer till stérsta delen fr&n Virmland och
Dalarna. Sammanlagt tar Lysekil emot virke frdn 69 orter 1 Norge
och Sverige.

Av exporten ir ca tvd tredjedelar papper, ca en tredjedel virke
och en liten andel 6vrigt. Importen via hamnen ir pappersmassa,
krita och diverse produkter.

Balansen 1 flédena 6ver kaj ir drygt 300 000 ton ut och drygt
100000 ton in. Hamnen hanterar sdvil containrar som bulk.
Hamnen har linjetrafik som dellastas i Norge med destinationer i
Irland och Spanien. Dessa linjer opereras av DFDS Torline. Sam-
skip opererar en linje mellan Lysekil och tyska hamnar, Thun gir
frdn Lysekil till Medelhavet och Stavangerske gir till Norge. Krita
kommer frin Danmark och massalossning m.m. kommer frin olika
ursprungshamnar runt om 1 virlden. Minga génger utgors dessa di-
verselaster av projektlaster f6r Preems rikning.

Hamnen har tre hamndelar — produkthamnen, handelshamnen
och rioljehamnen. Det planeras en utfyllnad vid kajerna pa Grotod
och Groto rev i handelshamnen. Farleden in till hamnen har ett
minsta djup pd 11,5 meter.

De tvd vigar som ansluter till Lysekil, vig 161 och vig 162, ir
bitvis diliga och smala och inte anpassade fér tunga transporter. El-
anslutningen till jirnvigen kommer att forbittras 2007 vilket ir
noédvindigt, eftersom det hittills varit ett stort problem. Jirn-
vigsslingan frdn Lysekil som ansluter till Bohusbanan 1 Uddevalla
trafikeras endast av godstig.

Hamnférvaltningen, som ir en del av Lysekils kommun, skéter
Handelshamnen, smab&tshamnarna samt ett rederi. Stuveribolaget,
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Lysekils Stuveri AB, som skoter lastning och lossning 1 hamnen igs
av 34 aktiedgare, Lysekils kommun dger 12,5 procent.

Stenungsund

Petrokemiindustrin har ett antal hamnar i Stenungsund. T det
petrokemiska centrumet i Stenungsund finns sju produktionsan-
liggningar etablerade av sex f6retag inom en radie av tre kilometer.
Anliggningarna dr sammanbundna i ett komplext system med pipe-
lines och féretagen idr dirmed beroende av varandras produktion.
Det planeras fér nya satsningar fér utékad produktion, teknik och
miljéanpassningar 1 anliggningarna.

I hamnen finns f6r nirvarande fyra industrikajer. Prognosen ir
att sdvil antalet anloép som mingden gods over kaj 1 det nirmaste
kommer att fordubblas till 2010. Dirfér planeras en ny pir i
hamnen som beriknas vara klar 2009/2010.

Nista utmaning blir att anligga en godsterminal. Det gir i dag
en jirnvigspendel om dagen till Géteborg men trots detta gir
huvudsakligen inkommande och utgiende gods via lastbil. Fore-
tagen 1 petrokemiklustret efterfrigar férbittrad jirnvigs- och far-
ledsinfrastruktur for att sikra klustrets framtida utveckling. Redan
1 dag ir kostnaderna fér transporterna fér hoga i forhillande till
andra anliggningar. Foretagen efterlyser dirfor investeringsstod
for jirnvigsinvesteringar.

Stromstad Hamn

Stromstad hamn ir en TEN-A-hamn och tillika utsedd av Sj6-
fartsverket till riksintresse. Hamnen ir frimst en passagerarhamn
med trafik till Kosterdarna och Norge. For nirvarande drivs den
sistnimnda trafiken av tvi operatérer. Ropax-firjorna till Norge
lastar dven bussar, personbilar och lastbilar.

Den ena operatdren, Colorline, gir med tvd firjor frin Strom-
stad till Sandefjord i Norge. Den andra operatéren, Kystlink,
startade sin verksamhet hésten 2006. Kystlink gér till Langesund 1
Norge och Hirtshals i Danmark.

I Stromstad Hamn hanteras ocksd en viss mingd olja. Olje-
hamnen ir en industrikaj som igs av Philips Conoco JET. Den
huvudsakliga hanteringen ir bensin for lagring i bergrum.
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Stromstad Hamn har tre hamndelar:

e Norra hamnen dir all passagerartrafik utgdr
e Torskholmen som har ropax-trafiken
¢ Oljehamnen.

Kommunen planerar {6r nirvarande en utbyggnad av hamnen séder
om nuvarande firjelige. Hir kommer anslutningar till vig, jirnvig
och industriomrdden att byggas. Denna utveckling av hamnen finns
angiven 1 kommunens 6versiktsplan och har ocksd férprojekterats.
Det finns ocksd utvecklingsméjligheter i Kalvik, som ir ett djup-
hamnslige norr om Strémstad.

Hamnen drivs i férvaltningsform under Tekniska nimnden i
Stromstads kommun.

Uddevalla Hamn

Uddevalla. Hamn ir utsedd av Sjofartsverket som riksintresse.
Hamnen hanterar huvudsakligen bulkprodukter, styckegods och
skogsprodukter. Hamnen ir ocksd reservhamn fé6r Vinern och an-
vinds regelbundet for trafik vid slussreparationer och isproblem 1
Vinern. Destinationer for godset 6ver kaj dr sdvil Latinamerika och
Nordamerika som Irland. Hamnen har direktanl6p fran flera trans-
oceana destinationer.

Hamnen har sex kajer med tvd roro-ligen, jirnvigsspir pd tvd
kajer och elva kranar, varav tvd@ mobila. Maximalt djupgiende
varierar mellan 7,4 och 11 meter. Det finns ocksd omfattande lag-
ringsmojligheter pd hamnomradet. Planer finns att 6ka djupgdendet
med 0,5 meter. Okningen av djupgiendet motsvarar en méjlighet
att ta emot fartyg som tar ytterligare 2 000 ton eller 60 lastbilar.

Vignitet till hamnen kommer att bli bittre in 1 dag nir E6 blir
klar norrut, efter raset i Munkedal. Det ir motorvig till Trollhittan
och relativt god standard vidare till E20. Betriffande jirnvig gir
heltdg frin Uddevalla till Trollhittan fér vidare transport till Gote-
borg eller Kil. En av Goteborgs Hamns etablerade hamnpendlar
inom RailPort-konceptet gir till Uddevalla. Det finns ocksé planer
frdn Banverket pd att férbittra banprofilen si att en alternativ vig
skapas for Stora Ensos SECU-boxar, sd att dessa slipper passera
Marieholmsbron i Géteborg. Landterminalverksamheten i hamnen
ir annars den som okar mest.
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Uddevalla Hamnterminal AB ir ett dotterbolag till Uddevalla
Utvecklings AB, dgt av Uddevalla kommun. Det sistnimnda bo-
laget dger 54 procent av Uddevalla. Hamnterminal AB och Bro-
strom Ship Agency Network, heligt av Brostrom AB, dger 40 pro-
cent. Ovriga 6 procent 4gs av olika privata intressenter.

Swanfalk Shipping AB bedriver mikleri- och speditionsverk-
samhet 1 hamnen och arrenderar hela det anvinda landomridet 1
handelshamnen av Uddevalla kommun. Swanfalk Shipping AB ir
ett heligt bolag till Uddevalla Hamnterminal AB.

Vinerhamn

Vinerhamn ir utsedd TEN—A-hamn och utsedd av Sjéfartsverket
till riksintresse. I Vinern finns elva hamnar, varav sex ingdr i Viner-
hamn AB. Det gods som transporteras pi Vinern ir frimst massa-
ved, petroleumprodukter, sdgat virke, massa och papper, kol och
koks, zinkslig, fodervaror, gédning, salt och spannmil. T norra
Vinern hanteras huvudsakligen massaved, virke, petroleumpro-
dukter, massa och papper medan man 1 den sédra delen av sjén
hanterar bulkgods som t.ex. foder, gédning, salt, legeringar och
koks.

Vinerhamn bedriver sdvil internationell som nationell trafik.
Destinationerna utomlands ir Storbritannien, Tyskland, Medel-
havet, Norge, Holland och Frankrike.

Slussarna i Trollhidttan bestimmer hur stora fartyg som kan g
in i Vinern. Den maximala storleken pd fartyg har ett djupgiende
pd maximalt 5,4 meter. Lotsningstiden ir ldng; under stringa vint-
rar behovs ocksd isbrytning f6r de flesta fartyg pd Vinern.

Vinersjofarten har under drens lopp fitt bistdnd av statsmakten
med diverse utredningar och ocksd varit féremadl for statliga for-
handlingsuppdrag. I den éverenskommelse f6r Vinersjofarten som
slots 1 september 2002 konstateras att syftet dr att utveckla Viner-
sjofarten och forhdllandena for verksamheten. Partnerna ir ocksd
dverens om Vinersjofartens nationella vikt och omistliga betydelse
for niringslivet 1 Vinerregionen.

Statens forhandlingsman 1 frigan, Jérgen Andersson, kon-
staterar 1 sin avrapportering till regeringen att dverenskommelsen
om Vinersj6farten enligt hans mening inte i férsta hand ir en tran-
sportpolitisk friga utan en friga om niringslivs- och regionalpolitik
for en livskraftig utveckling av hela Vinerregionen.
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Vinerdverenskommelsen innebar bl.a. stora rationaliseringskrav
pd Vinerhamn AB. Hela éverenskommelsen var genomférd i alla
punkter 2005.

Vinerhamn AB bildades 1994. Bolaget bedriver hamn-, stuveri-,
terminal-, bogserbdts- och isbrytningsverksamhet 1 Karlstad, Kri-
stinehamn, Otterbicken, Lidképing, Vinersborg och Trollhittan.
Dessutom bedrivs speditions- och klareringsverksamhet i Kristine-
hamn, Otterbicken, Lidképing och Vinersborg.

Vinerhamn AB igs av Karlstad kommun (29,6 procent), Lid-
képings kommun (19,4 procent), Kristinehamns kommun (16,8 -
procent), Gullspings kommun (13,1 procent), Vinersborgs kom-
mun (8,1 procent), Svenska Lantminnen Ek. férening (8,0 pro-
cent), Billerud AB (4,0 procent) samt Amals kommun (1 procent).

Wallhamn

Wallhamns huvudsakliga verksamhetsomrdde har sedan starten
1962 varit hantering av fordon. Denna inriktning bestr in i dag.
Verksamheten i hamnen koncentreras till fyra omriden:

hantering av bilar och fordon
roro-trafik

containerhantering

reparation och lagring av containrar.

Vidare utférs Pre-Delivery Inspections (PDI) i hamnen; det ir
under PDI-fasen fordonet anpassas efter den individuella kundens
krav.

Wallhamn har ett kontrakt med Kia/Hyundai f6r hantering och
PDI av hela férsiljningsvolymer till de skandinaviska, baltiska,
ryska och finska marknaderna. Hamnen hanterar ocksd GM:s och
SAAB:s utskeppade leveranser och firdigstiller specialfordon fér
service. Tre ginger 1 veckan har Wallhamn utskeppningar till Kina.

Bolaget bedriver hamn- och stuveriverksamhet, leveransbehand-
ling av importbilar och bilar till slutkund (PDI-verksamhet) samt
pabyggnadsverksamhet (Bilbyggarna).

Hamnen har fem kajer med tvd roro-ligen. Det maximala
tillitna djupgdendet ir 10 meter.

Wallhamn férvirvades av privata intressenter den 31 december
2004 frin Tjorns kommun. Intressenterna dger dven marken i ham-
nen, och dirmed ir Wallhamn den enda allminna hamn i Sverige
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som ir helt privatigd. Wallhamn AB idgs av Wallhamn Holding AB,
som 1 sin tur dgs 1 lika delar av Grimaldi Maritime Agencies
Sweden, Grimaldi Compagnia, Eukor Car Carriers samt Sweden
Transport and Logistic Holding AB.

Samarbete mellan hamnarna i Vistra Gotaland — Virmland

West Sweden Seaports ir ett vil utvecklat samarbete mellan ham-
narna i Géteborg, Uddevalla och Varberg. Tillsammans presenterar
sig hamnarna, sirskilt 1 internationella sammanhang, som en hamn
med 17 terminaler pd svenska vistkusten. Grunden till samarbetet
hinfors till strukturférindringar i transportbranschen pa 1990-talet
med nya logistiklésningar. Vidare sig man en utmaning i den pi-
giende utvecklingen att det var l6nsamt och mojligt att packa fler
och fler varor i containrar.

Samarbetet borjade 1999 — mailet med samverkan ir att effek-
tivisera verksamheten, skapa kundnytta, ta tillvara skalférdelar samt
fokusera verksamheten i respektive hamn. I huvuddrag har foku-
seringen i respektive hamn inneburit att Géteborg investerar i con-
tainerhantering medan Uddevalla och Varberg hanterar bulk och
containrar i mindre utstrickning. Rent formellt dr samarbetet ett
samarbetsavtal som inte innebir nigra storre forpliktelser gente-
mot &vriga parter. Grupperingen triffas regelbundet.

I och med att E6 i Munkedal rasade i januari utvecklades ett
samarbete mellan Uddevallas och Lysekils hamnar. Under en
period av fem veckor anlépte de fartyg som skulle till Lysekil i
stillet Uddevalla. Fartygen togs dock emot av Lysekils personal
som arbetade 1 Uddevalla hamn med lastning och lossning. Vissa
maskiner och kranar hade man med sig, medan andra linades ut av
Uddevalla.

Railport-systemet som Géteborgs Hamn har initierat har ocksd
inneburit att hamnarna 1 vistra Sverige har utvecklat ett samarbete
kring tdgpendlar. De terminaler i vistra Sverige som i dag har en
tigforbindelse 1 form av regelbundna pendlar med Géteborgs
Hamn ir Karlstad, Kristinehamn, Am3l och Uddevalla.
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Nedan presenteras i tabellform statistik om hamnarna 1 vistra
Sverige. SCB och Sveriges Hamnar ir statistikkilla om inget annat

anges.

Godsomsattning total dver kaj (tusen ton)

Hamn 1998 2005 2006 % forandring % forandring
1998-2006 2005-2006
Falkenberg i.u. 768 492 -36
Halmstad 2100 3210 2 751 31 -14
Varberg 1200 2 205 1809 51 -18
Brofjorden 15000 19221 18 591 23,9 -3,2
Goteborg 30700 36 479 39912 30 9
Lysekil i.u. 432 418 -3
Stenungsund i.u. 3712 3305 -11
Stromstad i.u. 343 321 -7
Uddevalla 1600 1059 1068 -33 1
Vanerhamn 3000 2349 2226 -25,8 -5
Wallhamn i.u. 379 400 6
Godsomsittning olja (tusen ton)
Hamn 2006 2005 % av total % forandring
godsomsattning  2005-2006
2006
Falkenberg 9 1,8 100
Halmstad 431 464 15,7 -7
Varberg
Brofjorden 18 591 100
Goteborg 20908 19 640 52,4 6
Lysekil
Stenungsund
Strémstad 36 46 11,2 -21
Uddevalla 62 46 58 35
Véanerhamn 211 287 9,5 -27
Wallhamn
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Godsomsattning containrar (antal TEU)
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Hamn 2006 2005 % forandring
2005-2006

Falkenberg

Halmstad 11 508 21 864 -47

Varberg 21 565 14 051 53

Brofjorden

Goteborg 811843 771 679 5

Lysekil 6 368 7221 -12

Stenungsund -

Strémstad

Uddevalla 305 300 2

Vanerhamn 24 131 -82

Wallhamn 14 444 18 449 -22

Godsomsittning enheter (tusen ton)

Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006 2005-2006

Falkenberg

Halmstad 98 236 3,6 -59

Varberg 743 733 41,1 1

Brofjorden

Goteborg 17 569 15764 44 11

Lysekil 44 51 10,6 -13

Stenungsund

Stromstad 284 298 88,5 -4

Uddevalla 5 34 0,4 -84

Vénerhamn 0 3 0 -96

Wallhamn 183 164 45,8 12
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Hamn 2006 2005 % av total gods- % forandring
omséattning 2006 2005-2006
Falkenberg 492 768 100 -36
Halmstad 2 653 2973 96,4 -7
Varberg 1 066 1472 58,9 -28
Brofjorden
Goteborg 22 343 20714 56 8
Lysekil 373 380 89,4 -2
Stenungsund
Strémstad 36 46 11,5 -21
Uddevalla 1053 1025 98,6 3
Vanerhamn 2226 2345 100 -5
Wallhamn 217 215 54,2 1

Antal motorfordon export och import

Hamn 2006 2005 % forandring
2005-2006

Falkenberg

Halmstad 57 039 49 339 16

Varberg

Brofjorden

Goteborg 325317 313667 4

Lysekil

Stenungsund

Strémstad

Uddevalla 574 28 2000

Vénerhamn

Wallhamn 49 028 45 268 8
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Antal anlép
Hamn 2006 2005 % forandring
2005-2006

Falkenberg 267 369 -28

Halmstad 1148 1317 -13

Varberg 1241 1363 -9

Brofjorden i.u. i.u.

Goteborg 8 217 7 886 4

Lysekil 304 310 -2

Stenungsund 661'° i.u.

Stromstad 2126 2099 1

Uddevalla 396 350 13

Vanerhamn 989 1108 -11

Wallhamn 148 173 -14

Nettoomsittning (tkr)

Hamn 2005 2006 % forandring
2005-2006

Falkenberg 44 690

Halmstad 120 767 111 000 -8,1

Varberg 91 0757 1100008

Brofjorden i.u. i.u.

Goteborg 1325291 1503000 134

Lysekils handelshamn 12 195 i.u.

Lysekils stuveri 22 187 i.u.

Stenungsund i.u. i.u.

Stromstad 18 700 21916 17

Uddevalla 99 283 i.u.

Vanerhamn 161621 161 941

Wallhamn 98 505 i.u.

16 Uppgift frin Stenungsund bygger pa industrin egna uppgifter.
7 avser endast Terminal West.
'8 avser Terminal West tillsammans med Varbergs Hamn.
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Omsattning per anstélld i hamnen (tkr)

Hamn 2005 2006

Falkenberg 1039

Halmstad 1196 1200

Varberg 979 1200

Brofjorden

Goteborg 1175 1282

Lysekils handelshamn 1427
(hela

hamnverksamheten)

Lysekils stuveri 600

Stenungsund

Strémstad

Uddevalla 1056

Vanerhamn 1085 1109

Wallhamn 1005

256

SOU 2007:58



SOU 2007:58 Bilaga 2

Kallor

Att hamna ratt — Bo Malmsten, 2006
Avsiktsforklaring West Sweden Seaports (1999)

Baltic Gateway rapport — Promoting Maritime Related Intermodal
Transport in the South Baltic Sea Area (2006)

Baltic Gateway rapport — The Sea Transport Infrastructure
(MariTerm och Lloys Register Fairplay Research 2006)

Baltic Gateway Webbsida och rapporter

Baltic Link — hemsida och slutrapport frin SEN translink (2005)

Baltic Tangent Newsletter

Baltic Tangent Webbsida och rapporter

Effektivare nyttjande av infrastruktur och transportmedel med ett
bashamnskoncept i Ostra Svealand, TFK 2006:2

Europeiska sjédmotorvigar: ansokningar (Ystad, Malmé, Trelle-

borg, Karlshamn, Karlskrona)

Godsfloden i Halland (Baltic Tangent/Network Logistics, 2007)

Godstransporter genom Skdne och Blekinge (Vigverket, 2006)

Hamnar och Hamnterminaler i Visternorrland samt kombitrafik i
Sundsvallsomrddet, (december 2006)

Hamnarnas presentationsmaterial Hallbar wutveckling i Vistra
Gétaland—utveckling—utvecklingsarbete—framtid ~ Regionrapport
2006

Informationsmaterial Vinerregionens Niringslivsrad

Inriktningsunderlag f6r transportsektorn, Visternorrland, Stock-
holm, Skine och Vistra Gétaland, 2007

Linsplaner for regional transportinfrastruktur

North Sweden Seaport — rapport och samverkansavtal

Omwdrldsanalys for Gotland, EuroFutures AB 2006

Petroindustrins presentationsmaterial och hemsidor

Prioriterade Sydsvenska transportstrik, Rapport frin programbered-
ningen for infrastruktur, Sydsam 2006

Regional utvecklingsplan f6r kombiterminaler Hallands, Virmlands

och Vistra Gétalands lin (Banverket 2005)

Regionala Godstransportridet for Skdne och Blekinge — presenta-
tioner och arbetsmaterial
Regionala infrastruktur och transportplaner

257



Bilaga 2

SOU 2007:58

Regionala tillvixtprogram

Regionala utvecklingprogram {ér respektive lin

Riksintresserapporter: Oxelésunds hamn, Ystad hamn m.fl.

RTK - Regionplane och Trafikkontoret i Stockholm: rapporter och
arbetsmaterial

Samarbete mellan hamnarna i Sundsvallsomrddet, (Linsstyrelsen i
Visternorrlands lin m fl. december 2006(

Sjofartssamarbete 1 Bottenviken — en forstudie, (MariTerm AB 2003)

Smadlandskustens hamnar — potential for framtida samverkan (Infra-
plan, 2005)

Statistik fran Sjéfartsverket och SCB/SIKA

Strategi f6r North East Cargo Link (oktober, 2006)

Strategier for godstransporter i Skdne (Trafikverken, kommuner,
Linsstyrelse, Region Skine, 2004)

VISION Gotland 2010

Vinersjofarten kan forbittras om alla bidrar, Jérgen Andersson
2002-08-12

Vinerdverenskommelsen

Arsrapport f6r Gotlands kommuns hamnar 2006

Arsredovisningar/Arsrapporter for hamnarna

258



Bilaga 3

Typgodsuppdelning av svenska
hamnar

Total godsomsittning 6ver kaj i tusen ton 2006 uppdelat pa godstyper i
Sveriges Hamnars medlemsforetag kompletterat med Brofjorden, Stenungsund,
Husum och Nyndshamns oljehamn.

Hamn Total Andel Flytande bulk Torrbulk

godsomsittning enhetsgods (%) (%)

dver kaj 2006 (%)
(tusen ton)

Bergkvara 59 0 0 100
Brofjorden 18 591 0 100 0
Delta Terminal, 112 0 0 100
Soraker
Falkenberg 492 0 1,8 98,2
Gotlands 888 62,2 7,4 30,4
hamnar
Gavle 4 255 13,7 443 42,0
Goteborg 39912 440 52,5 3,5
Halmstad 2751 3,6 15,6 80,8
Hargshamn 401 0 0 100
Helsingborg 7563 76,3 12,9 10,8
Husum 2198 0 0 100
Héarndsand 135 0 14,1 85,9
Kalmar 957 0 439 56,1
Kapellskar 2 865 99,6 0 0,4
Karlshamn 7650 17,5 38,3 442
Karlskrona 1369 81,5 1,0 17,5
Landskrona 629 0 57 94,3
Luled 7 486 0 4,7 95,3
Lyseki 418 10,5 0 89,5
Malmé 9003 49 4 32,9 17,7
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Hamn Total Andel Flytande bulk | Torrbulk (%)

godsomsattning | enhetsgods (%) | (%)

over kaj 2006

(tusen ton)
Malarhamnar 3338 11,2 23,2 65,6
Monsteras 976 0,4 40 95,6
Norrkoping 3712 3,1 40,5 56,4
Norrtélje 45 0 0 100
Nyndshamn 758 96,3 0 3,7
Nynashamns 2074 0 100 0
oljehamn
Oskarshamn 838 30,8 18,5 50,7
Oxeldsund 6 481 1,7 30,9 67,4
Pitea 1527 0,5 13,7 85,8
Skelleftea 1832 1,6 30,9 67,5
Skarnas 1056 1,9 51 93,0
terminal,
Iggesund
Stenungsund 3305 0 100 0
Stockholm 5067 56,7 18,9 244
Stromstad 321 88,8 11,2 0
Sundsvall 2184 0,7 241 75,2
Séderhamn 471 0 22,2 77,8
Sodertalje 914 19,9 45,6 345
Solveshorg 941 3,3 7,1 89,6
Trelleborg 11 381 98,4 11 0,5
Uddevalla 1068 0,5 13,3 86,2
Umea 1850 19,5 19,4 61,1
Varberg 1809 41,1 11 57,8
Véanerhamn 2 226 0 10,9 89,1
Vastervik 288 0 42,7 57,3
Wallhamn 400 46,0 0 54,0
Ystad 3086 93,9 0 6,1
Ahus 782 234 0 76,6
Ornskéldsvik 388 0 22,2 77,8

Kélla: Bearbetning av statistik fran SCB/Sveriges Hamnar.
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Sammanstéllning av underlag for bedémning av godsomsattning, infrastruktur och
samarbete avsnitt 4.5

Gods- Inter- Transit- Infrastruktur Formaliserat

mangd modali- gods samarbete for

ton dver tet effektivare

kaj 2006 hamnstruktur

tusen ton

Vag Jarnvag Sjo
Bergkvara 59 nej nej Anslutningsvég ej Finns ej Bra Nej
avpassad for tung trafik
Brofjorden 18 591 Nej Nej Hamnen en Finns ej Bra Nej
transhipmenthamn med
bearbetning pa
hamnomradet
Delta 112 Ja Ja Bra Behdver rustas upp Bra Nej
Terminal,
Soraker
Falkenberg 492 Ja Ja Bra Behdver rustas upp Muddring behévs Nej
Gotlands 838 Nej Nej Mindre vagar Finns ej Bra Nej
hamnar
Gavle 4255 Ja Ja Pagaende forbattringar | Ny kombiterminal pa Muddringsprojekt Nej
av anslutningsvagar hamnomradet med bl a SjoV




Gods- Inter- |~ Transit- Infrastruktur Formaliserat
mangd modali- gods
ton dver tet samarbete for
kaj 2006 effektivare
tusen ton
hamnstruktur
Vag Jarnvag Sjo
Goteborg 39912 Ja Ja Tréngsel Trangsel Bra Ja, West Sweden
Seaports
Halmstad 2751 Ja Ja Ny vaganslutning Bra till Bra Nej
planerad till E6 Véstkustbanan,
mindre bra inat
landet
Hargshamn 401 Ja Nej Bra Bra Muddring behévs Nej
Helsinghorg 7563 Ja Ja Bra Kapacitetsdkning Bra Nej
behdvs pé lang sikt
Husum 2198 Ja Nej, Bra Ny anslutning till Bra Nej
industri- Botniabanan
hamn
Héarndsand 135 Ja Nej Bra Bra Bra Nej
Kalmar 957 Ja Ja Bra Tillfredsstallande Bra Nej
anslutning vaster-
ut, norrut under-
malig
Kapellskar 2 865 Nej Nej Forbattringar behdvs Finns gj Bra Ja, gemensamt

kring trafikplats Rdsa

hamnbolag




Gods- Inter- | Transit- Infrastruktur Formaliserat
mangd modali- gods
ton dver tet samarbete for
kaj 2006 effektivare
tusen ton
hamnstruktur
Vég Jarnvag Sjo
Karlshamn 7650 Ja Ja Bra Nytt triangelspar Bra Ja,
underlattar. Blekingehamnar i
samverkan
Karlskrona 1369 Nej Nej Bra Oelektrifierat Bra Ja,
industrispar finns Blekingehamnar i
men anvands ej samverkan
Landskrona 629 Ja Ja Bra Bra Bra Nej
Luled 7 486 Ja Ja Bra Bra Bra Ja, North Sweden
Seaports
Lysekil 418 Ja Ja Anslutningsvégar ej Finns men el- Bra Nej
anpassat for tunga anslutning behdver
transporter forbattras
Malmé 9003 Ja Ja Ny anslutning till E6 Ny kombiterminal Muddringsarbeten Ja (CMP)
planeras planeras pa sker f.n.
hamnomradet
Mélar- 3338 Ja Ja (V-as) Bra Bra Utredning pagar Ja, gemensamt
hamnar (V-as) om muddring i hamnbolag.
(V-gs, Malaren Forhandlingar med
Kdping) Sodertalje




Gods- Inter- |~ Transit- Infrastruktur Formaliserat
mangd modali- gods
ton dver tet samarbete for
kaj 2006 effektivare
tusen ton
hamnstruktur
Vag Jarnvag Sjo
Mdnsteras 976 Nej Nej Anslutningen enskild Forbattringsar- Bra Nej
vag beten sker pa
hamnomradet men
anslutningen
norrut &r
undermalig
Norrkdping 3712 Ja Ja Ny anslutningsvig Ny kombiterminal i Projekt med bl a Nej
planeras inom ramen fér anslutning till SjoV om
Norrkdpingspaketet hamnomradet forbattringar
Norrtélje 45 Nej Nej Bra Finns gj Bra Nej
Nynashamn 758 Nej Nej Trangsel in mot Godskapacitet finns Bra Ja, gemensamt
Stockholm framst nattetid hamnholag
Oskarshamn 888 Ja Ja Bra i norr-sydlig Forbattringar behdvs Bra Nej
riktning, samre vasterut for att kunna kora
tung godstrafik pa
jarnvag
Oxeldsund 6 481 Ja Ja Bra Bra Bra Nej
Pitea 1527 Ja Ja Bra Bra Bra Ja, Ja, North

Sweden Seaports




Gods-

Inter-

Transit-

N . Infrastruktur Formaliserat

mangd modali- gods

ton dver tet samarbete for

kaj 2006 effektivare

tusen ton

hamnstruktur
Vig Jarnvag Sjo
Skelleftea 1832 Ja Ja Bra Bra Bra Ja, North Sweden
Seaports
Stenungsun 3 305 Nej Nej Bra Kombiterminal Bra Nej
d efterfragas av
petrokemiindustrin
Stockholm 5067 Ja Ja Trangsel i Stockholm, Bra, men trangsel Bra Ja, gemensamt
Norra lanken kommer att med persontag hamnbolag
underlatta
Stromstad 321 Nej Nej Nytt hamnlégeplaneras Nytt Nytt Nej
med nya anslutningar hamnlageplaneras hamnlageplaneras
med nya anslutningar med nya
anslutningar
Sundsvall 2184 Ja Ja Bra Behdver forbattras Bra Nej
med anslutning
soderifran
Sodertalje 914 Ja Ja Bra Bra Bra Ja, forhandlingar
med Malarhamnar

Sélveshorg 941 Ja Ja Bra Finns ej Bra Nej
Trelleborg 11 381 Ja Ja Ny ringled planeras for Bra, dock Bra Nej

battre anslutning till
hamnen

kapacitetsproblem
langre norrut




Gods- Inter- |~ Transit- Infrastruktur Formaliserat
mangd modali- gods
ton dver tet samarbete for
kaj 2006 effektivare
tusen ton
hamnstruktur
Vag Jarnvag Sjo
Uddevalla 1068 Ja Ja Férbattringsarbeten Bra, hamnpendel till Bra Ja, West Sweden
pagar Goteborg Seaports
Umea 1850 Ja Ja Bra Bra Bra Nej
Varberg 1809 Ja Ja Bra Jarnvagarna osterut Bra Ja, West Sweden
bristfélliga Seaports
Vanerhamn 2226 Ja Ja Bra Jarnvagen konkurrerar Bra Ja, gemensamt
med hamnarnas hamnbolag
verksamhet
Véstervik 288 Ja Ja Ny anslutningsvag till Tjusthanan behéver Bra Nej
E22 planeras rustas upp
Wallhamn 400 Nej Nej Svért med tunga Finns ej Bra Nej
transporter
Ystad 3086 Ja Ja Bra Bra, hamnen tar emot Bra Nej
jarnvagsfarjor fran
Polen
Ahus 182 Ja Ja Bra Strackan Ahus Bra Nej
Kristianstad dalig
Ornskoldsvik 388 000 Ja Ja Bra Ytterligare Bra Nej

forbattringar med
Botniabanan
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Bilaga 5

Lagstiftning och andra regleringar som
styr hamnarnas arbete med miljofragor
och sdkerhets- och skyddsfragor

Denna bilaga ir en faktagenomging av olika regleringar som berér
hamnverksambhet.

Miljobalken

Enligt miljobalken krivs tillstdnd fér att bedriva hamnverksambhet,
oavsett hur linge verksamheten funnits pa platsen, till skillnad frin
den tidigare miljéskyddslagen som bara omfattade ny hamnverk-
samhet. Miljéprévningen innebir dels att en ansékan om tillstdnd
ska limnas in, dels att en miljékonsekvensbeskrivning (MKB) ska
goras. [ tillstindet anges villkor och krav pd hamnféretaget for att
detta ska fi bedriva sin verksamhet. Tillstdndsvillkoren kan t.ex.
handla om:

risk- och sikerhetsarbete inom hamnomridet
egenkontroll av verksamheten

hantering av produkter och avfall

stidning av kajer

utslipp till luft

minskad miljopdverkan frin den egna maskinparken
utslipp till vatten.

Ett milj6tillstind dr som regel inte tidsbegrinsat, utan det dr verk-
samhetens utveckling och om verksamheten visentligen férindras
som styr huruvida tillstdindet méste omprovas.

Det ir enligt lagen krav pi att anséka om tillstdind men inte pa
att inneha ett tillstind. For det tjugotal svenska hamnverksamhets-
utdvare som hittills fitt tillstdind har tillstdndsprocessen tagit
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mellan ett och fem &r. Det ir respektive linsstyrelse som ger miljé-
tillstdnd fér hamnverksamhet; var och en av de 21 svenska lins-
styrelsernas har helt fristiende miljéprévningsdelegationer. Till-
stdndsprocessen ir stindigt pdgiende 1 minga hamnféretag och
innebir ett 16pande arbete med att t.ex. férbittra definitionen av de
satta villkoren och hitta system for arbetet med att uppfylla dem.

Eftersom tillstdndsprovning f6r drift av hamnar var nigot helt
nytt i och med miljobalken efterfrigade bdde hamnféretag och
myndigheter vigledningsmaterial. Dirfér har Naturvirdsverket
tagit fram en handbok fér hamnars tillstdndsprévning, den enda i
sitt slag 1 Sverige. Handboken publicerades i november 2003.

I och med miljobalken tridde iven bestimmelser om miljs-
kvalitetsnormer ikraft. Med norm menas en hogsta halt som an-
tingen fir férekomma eller ska efterstrivas i utomhusluft. Antalet
imnen som normer anges fér utdkas kontinuerligt och finns fér
nirvarande f6r bly, svaveldioxid, kolmonoxid, partiklar, kvive-
oxider, bensen och ozon.' Tillstdnd till nya verksamheter som
medverkar till att en norm 6verskrids fir enligt miljobalken inte
meddelas. Om normer &verskrids dr det Naturvirdsverket uppgift
att underséka behovet av ett dtgirdsprogram. Om ett sidant
behévs ska verket rapportera detta till regeringen samt ange vem
som bor ta fram tgirdsprogrammet. Dirfér kan det ta mycket ling
tid att 3 miljotillstind f6r hamnféretag i Stockholm, Géteborg och
vistra Skdne, dir normerna fér kviveoxid redan ir 6verskridna pd
grund av andra utslipp — framfér allt trafikutslipp och
luftféroreningar frin utlandet.

Miljodifferentierade avgifter i hamnarna

I april 1996 triffades en &verenskommelse mellan Sveriges
Hamnar, Sjofartsverket och Sveriges Redareférening angdende
miljédifferentierade hamnavgifter. Milet var att fartygens utslipp
av kviveoxid och svaveloxid skulle minska med 75 procent till
bérjan av 2000-talet. De &tgirder som omfattades av treparts-
overenskommelsen handlade huvudsakligen om minskning av
kviveoxid och svavelutslipp. Det mest effektiva sittet att avsevirt
minska kviveoxidutslippen (NOx) ir att installera katalytisk av-
gasrening, medan en motsvarande kraftig minskning av svavel-

! Normer fér bensen och ozon trider i kraft 2010.
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utslippen (SOx) férutsitter att brinsle med svavelhalt under-
stigande 0,5 procent anvinds.

Sjofartsverkets &dtagande var dels att farledsavgifterna ra-
batterades med avseende pd miljon, dels att rederier fick bidrag till
installation av kvivereducerande itgirder. Overenskommelsen
giller fortfarande men installationsbidraget, den s.k. restitutionen,
har numera upphért.

Fartygens utslipp av kvive och svavel

Den storsta andelen utslipp frin verksamhet som férknippas med
hamnverksamhet kommer frin fartygens kvive- och svavelutslipp,
framfor allt frén den trafik som regelbundet anléper hamnarna. Nir
det giller svaveldioxid (SO,) 6verstiger fartygens utslipp de
mingder som landbaserade utslippskillor, inklusive trafik, avger.
Aven for kviveoxider (NOx) forutses fartygens utslipp 6verstiga
de landbaserade utslippskillorna inom en snar framtid.

De fartyg som anléper de svenska hamnarna blir allt stérre och
deras energiférbrukning blir allt hgre. Aldre, mindre firjor byts ut
mot nya, mycket stora fartyg. Generellt sett brukar storre fartyg
vara mer brinsleeffektiva, men vissa nya storre firjor har starka
maskiner som 1 relation till fartygens transportkapacitet ger en
ligre energieffektivitet dn tidigare modeller?

De tekniska och miljémaissiga kraven pd fartyg regleras av FN-
organet International Maritime Organization (IMO) samt EG:s
rittsakter.

Fartygens miljopaverkan nir de ligger vid kaj anses enligt miljo-
balken inte utgora en del av hamnens verksamhet. Detta paverkar
dirmed ett hamnféretags mojligheter att stilla villkor pd att
rederier vidtar dtgirder som férbittrar miljon. Minga hamnforetag
forsoker dock indd pdverka sina kunder och uppmuntra dessa att
minska utslippen.

Den 19 maj 2006 tridde nya EU-regler om tilldtna svavelhalter i
brinsle till sjéfart i Ostersjsomridet i kraft. Samma regler kommer
att gilla 4ven Nordsjon och Engelska kanalen frin den 11 augusti
2007. De innebir bla. att inget brinsle med hégre svavelhalt in
1,5 procent fir anvindas pd svenskt vatten. For vissa brinslen, s.k.
marin gasolja, fir halten inte &verstiga 0,2 procent. Frin 2008 sinks
grinsen till 0,1 procent.

? Konsekvensanalys av emissionskrav pd fartyg (Naturvirdsverket, 2007).
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Frin 2010 trider ytterligare en regel i kraft om att inget marint
brinsle fir ha hogre svavelhalt in 0,1 procent om det anvinds i
hamn inom EU. Regeln giller om liggtiden i hamn understiger tvd
timmar.

El-anslutning till land

Landanslutning av el minskar fartygens miljopdverkan genom att
fartygets hjilpmotorer kan stingas av nir fartygen ligger vid kaj.
Avgasutslippen och bullret minskar, dven om det buller som alstras
av eldrivna kylaggregat, fliktar, pumpar etc. kvarstdr. Tekniken ir
under utveckling. Effektbehoven ir oftast stora och fartygen har
olika elsystemspinning, frekvens, antal ledare och utformning av
kontaktdon.

Landanslutning kriver investeringar frin bdde hamnens och
rederiets sida och passar bist for fartyg i linjetrafik, firjor som an-
16per en hamn frekvent och for fartyg som ligger lingre tid vid kaj.

Ombhindertagande av buller, damm och gas

Buller kan innebira stora miljdproblem — i bulkhamnar vid t.ex.
lossning och lastning av skrot, kol, malm eller sten men ocks3 i
hamnar med kryssningstrafik. Oftast gérs regelbundna mitningar
och diskussioner férs mellan hamn och rederier. Om inte buller-
nivderna hiller sig inom givna ramar kan fartygen tvingas ligga p
redden eller pd kajplatser lingre bort frin stadskirnan.

Damm ir ett annat miljoproblem. I bulkhamnar arbetas hért
med olika dtgirder for att hilla flygdammet pd en s8 l3g nivd som
mojligt. Dir mits samt kontrolleras dammet och kajerna sopas och
vattnas regelbundet.

I utlastningshamnar foér oljeprodukter finns gasdtervinningsan-
liggningar som tar hand om den bensingas som ventileras ut nir ett
tankfartyg lastas. Denna gasitervinning tar nistan helt bort de kol-
viteutslipp som tidigare gick rakt ut i friska luften. Bensingasen
sugs in, kondenseras och fors i flytande form tillbaka till produkt-
strommen. Gasdtervinningsanliggningar for fartyg finns vid last-
ning 1 Goéteborgs oljehamn och i Brofjorden.
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Avfallsmottagning

Svenska hamnféretag tar sedan manga 4r tillbaka emot avfall frin
fartyg. Det giller fast avfall, oljehaltigt avfall (s.k. sludge) samt gri-
och svartvatten (avloppsvatten). I 6ver tjugo &r har Sverige haft en
lagstiftning om fartygens mojlighet att limna avfall iland. Den
svenska lagstiftningen baserar sig 1 forsta hand pd den s.k.
Ostersjostrategin® som beslutats inom Helsingforskommissionen
(HELCOM), samt pd EG-direktiv 2000/59/EG om mottagnings-
anordningar 1 hamnar.
Ostersjostrategin gir lingre in EG-direktivet p& tvi punkter:

o For det forsta miste alla fartyg som anléper en hamn i dessa
linder limna 1 land oljehaltigt avfall om fartygets upp-
samlingstank dr fylld med dn tll 25 procent. Enligt EG-
direktivet tillits fartyget g till nista hamn, bara det finns ut-
rymme f6r det oljehaltiga avfall som genereras under resan.

e For det andra tilliter inte Ostersjostrategin att hamnféretag
debiterar det enskilda fartyget i relation till den mingd avfall
som limnas utan debiteringsprincipen méste vara mer generell.*
Enligt EG-direktivet kan tv3 tredjedelar av avgiften baseras pd
limnad mingd avfall.

Det svenska regelverket tilliter inga som helst undantag frin
hamnens skyldighet att ta emot allt avfall fartyget har genererat,
oavsett nir avfallet uppstitt. Inte ens om fartyget brustit i sin
skyldighet att limna avfall i féregdende hamnar kan hamnen vigra
att ta emot fartygets avfall, dven om mingden vida 6verskrider den
mingd som genererats sedan nirmast féregdende hamn.
Ostersjostrategin har resulterat i firre oljeutslipp till havs. En-
ligt HELCOM har antalet illegala oljeutslipp minskat i Ostersjon.
Under perioden 1999-2005 minskade oljeutslippen till havs frin

3 Linderna runt Ostersjén har utarbetat en gemensam strategi for att eliminera utslippen av
fartygsavfall. Detta har resulterat i ett antal HELCOM-rekommendationer som lagts till
Helsingforskonventionen. Linderna har kommit 6verens om att inféra gemensamma regler
for att tillhandahilla anliggningar for mottagning av fartygsavfall i hamn, obligatorisk
ilandlimning av avfall, tillimpning av ett harmoniserat avgiftssystem, upprittande av
avfallsplaner m.m.. Ansvaret for att genomféra de internationella konventionerna 3ligger
Sjofartsverket.

*En birande tanke i regelverket ir att avgift for avfallsmottagning aldrig fir tas ut av ett
enskilt fartyg 1 direkt form, den s.k. no special fee-principen. Nigra smirre undantag finns for
merkostnader som fartyget orsakar. Det innebir att fartyget aldrig fir debiteras avgift
baserat pa hur stor mingd avfall (m3 eller kilo) som fartyget limnar. Diremot ir det tillitet
att ett fartyg debiteras en generell avfallsavgift, som dven debiteras alla fartyg som anléper
hamnen, oavsett om och i vilken mingd fartyget limnar avfall.
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488 till 224 ton. Troligtvis beror minskningen pd o6kad flyg-
overvakning och 6kad medvetenhet ombord men ocksd p3 att tek-
niken ombord pd fartygen har férbittrats.

Ett problem for de svenska hamnféretagen ir dock att reglerna
inom HELCOM inte efterlevs i alla linder runt Ostersjon, vilket
innebir att fartyg limnar avfallet dir det kostar minst, t.ex. i
Sverige.

En milj6évinlig maskinpark

Den egna verksamheten med truckar, kranar och andra maskiner
ger upphov till miljépdverkan. Hamnforetagen satsar pd ny miljo-
vinlig utrustning och maskinerna drivs pd miljovinligare brinsle, ir
utrustade med partikelfiltren och bullrar mindre. Forarna trinas i
energisndlt och kostnadsbesparande kérsitt, s.k. ecodriving. Intern
miljéutbildning for all personal ir ocksé en viktig insats.

Muddring och deponering av muddermassor

I samband med hamnverksamhet kan olika typer av vatten-
verksamheter, t.ex. muddring eller pilning, behéva utféras. For
vattenverksamheter ska 1 regel tillstdnd sokas hos miljdomstolen.
For tippning av muddermassor i vatten krivs dispens av Natur-
virdsverket enligt miljobalken, oavsett om det ir frigan om fér-
orenade massor eller inte.

Miljoanpassade verksamhetssystem

Arbetet med miljoprévningarna har krivt mycket kraft och energi
frdn hamnforetagens sida, men det har samtidigt skapat bra under-
lag for ett fortsatt eget miljdarbete. I dag dr flera hamnféretag
miljocertifierade. Andra har valt att arbeta med miljélednings-
system utan extern certifiering. Manga arbetar med miljéarbetet
som en integrerad del av sina verksamhetsstyrningssystem.
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ISO 9000 - ett kvalitetsledningssystem

Standarden ISO 9000 ir en serie bestiende av ett antal delar, och
som beskriver principer for ledningssystem for kvalitet och
definierar tillhérande termer. ISO 9001 beskriver kraven for ett
ledningssystem dir sjilva organisationen visar sin férmdga att till-
handahélla produkter som uppfyller kundens krav och tillimpliga
forfattningskrav, och den syftar till 6kad kundtillfredsstillelse. En
vigledning till standarden finns 1 ISO 9004.

Att ha ett ledningssystem for kvalitet innebir enligt Institutet for
kvalitetsutveckling (SIQ) att foretaget har en uppbyggd struktur
frdn ledningen och neddt fér hur man arbetar med kvalitetsfrigor.
Vidare har man fasta rutiner f6r verksamheten som dokumenteras 1
en kvalitetsmanual.

ISO 14000 — ett miljéledningssystem

ISO 14000 ir den miljledningsstandard som i dag dominerar
marknaden. Den kan sigas vara en utdkning av standarden fér
kvalitetssikring (ISO 9000) till att omfatta dven miljéfrigor, och
den syftar till att kontinuerligt minska verksamhetens totala miljs-
belastning och ge god kontroll éver miljdarbetets utveckling nir
det giller bide resultat och kostnader.

Hamnarnas arbetsmilj6arbete

Arbetsmiljon i hamnar regleras i en sirskild foreskrift® i arbets-
miljolagen som borjade gilla den 1 januari 2003. Féreskriften inne-
hiller férutom 49 paragrafer ocksd allminna rid om hur arbetet ska
bedrivas for ett gott arbetarskydd.

Hamninnehavaren ska enligt féreskriften samordna arbetet med
att forebygga risker f6r ohilsa och olycksfall inom de omriden
denna rir 6ver. Samordningsansvaret innebir dock inte att andra
arbetsgivare inom det gemensamma arbetsstillet kan ta ett minskat
ansvar for sina arbetstagare.

Foreskriften giller foljande omraden:

e lastning, lossning, fortdjning, losskastning och bunkring av
fartyg

5 AFS (2001:9).
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e dirmed direkt sammanhingande godshantering eller annat ter-
minalarbete
e hantering av fartygets f6rrdd och utrustning.

Exempel pd arbete som regleras i foreskriften ir uppliggning av
gods pd kaj, arbete med luckor, arbete med fordon t.ex. jirn-
vigsvagnar, stuvning, stapling samt hantering av olika slags last-
birare t.ex. containrar. Arbetsmiljélagen giller sedan den 21 juli
2003 iven nir ett fartyg dr under lastning och lossning i en svensk
hamn.

Hanteringen av farligt gods i hamn

Utdver arbetsmiljélagen innehéller dven lagen om farligt gods® en
sirskild foreskrift om transport av farligt gods i hamn.” Fére-
skriften innehdller bl.a. en checklista f6r att systematisera kont-
rollen av fartygets sikerhet med avseende pa farligt gods.

Hamnarnas sikerhets- och skyddsarbete
ISPS-koden

Det nya regelverket for sjofartsskydd, International Ship and Port
Facility Security Code (ISPS), antogs i IMO 1 december 2002 och
inférdes genom den s.k. ISPS-koden fér skydd av fartyg och hamn-
anliggningar. Skydd av kontaktytan mellan fartyg och hamn blev
ett tilligg i den internationella SOLAS-konventionen.®

Regelverket tridde i kraft 1 Sverige genom en EG-férordning
den 1 juli 2004.” Utgdngspunkten fér vilka hamnar som omfattas av
reglerna ir huruvida hamnen har internationell trafik eller ej. Detta
innebir att de flesta hamnar som ir 6ppna foér allmin trafik i
Sverige omfattas. Fér hamnar med firjetrafik pd korta resor med
fasta rutter finns dock mojlighet till alternativa avtal mellan stater,
och f6r hamnanliggningar med begrinsad eller sirskild drift kan
finnas mojlighet till andra skyddsarrangemang, exempelvis for ter-
minaler vid fabriker eller kajer utan tit trafik. S&dana l8sningar

% Lag (2006:23) om transport av farligt gods.

7SJOFS 1991:8.

8 SOLAS — International Convention for the Safety of Life at Sea.
? Nr 752/2004.
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kriver dock att sikerhetsnivin inte blir ligre in IMO:s grund-
liggande regler eller att det sinker skyddet for fartyg som inte om-
fattas av speciallésningarna.

Reglerna innebir att tre grundliggande dtgirder ska vidtas i
hamnarna:

e En skyddsutredning ska utforas av staten eller av denna utsedd
erkind skyddsorganisation.

e En skyddsplan ska utarbetas for tre nivier med skyddsutred-
ningen som utgdngspunkt. Planerna ska godkinnas av staten.

e Hamnen ska utse en person som skyddschef med ansvar {6r ut-
forandet av skyddsplanerna, trining av personal och for att
hilla kontakt med motsvarande personer pa fartygen m.m.

Skyddsutredningen ska identifiera fyra fundamentala omrdden:

o tillgdngar och infrastrukturer som ir viktiga att skydda

e tinkbara hot mot egendom och infrastruktur och sanno-
likheten f6r att dessa intriffar

e motdtgirder och procedurférindringar som minskar sir-
barheten

e svagheter som t.ex. minskliga faktorer och procedurer.

Foljderna av ovanstdende &tgirder ir att det nigonstans i hamnen
ska finnas en grins som hindrar att okontrollerade personer och
okontrollerat gods kommer ombord. Det ir inte hamnen i sig som
ska skyddas utan de delar som utgor kontaktytan mellan hamn och
fartyg.

Hamnskydd

For att skydda hela hamnen och inte bara de delar som berér sam-
verkan mellan fartyg och hamn (hamnanliggningen) finns ett EG-
direktiv om 6kat hamnskydd.'® Syftet ir att skydda framfér allt de
anliggningar f6r kemiska och petrokemiska produkter som ofta
finns 1 hamnar i nirheten av stider mot terroristattacker. Direktivet
ska vara implementerat i medlemsstaterna under 2007." Det har in-

192005/65/EG.

"Den 1 januari 2007 tridde lag (vissa delar 15 juni 2007) och férordning om hamnskydd
ikraft. Den 1 februari 2007 tridde Sjofartsverkets foreskrifter (2007:1) om hamnskydd
ikraft. Lag (2006:1209) om hamnskydd, Férordning (2006:1213) om hamnskydd, SJOFS
(2007:1) om hamnskydd.
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forts for att komplettera och pdskynda resultatet av de icke rittsligt
bindande rekommendationer som International Labour Organisa-
tion (ILO) och IMO utarbetat om skydd av hamnar. "
EG-direktivet giller alla hamnar dir det finns en eller flera
hamnanliggningar som omfattas av reglerna f6r sjéfartsskydd.

Hamnskyddet har samma struktur som sjéfartsskyddet, dvs. att
en hamnskyddsbedémning ska utarbetas och skyddsplaner upp-
rittas med utgdngspunkt frdn bedémningen. Det finns tre skydds-
nivder, och en hamnskyddschef ska utses fér varje hamn. Samtliga
tgirder som vidtas inom hamnskyddet ska samordnas med de 3t-
girder som gjorts inom sj6fartsskyddet. Enligt den svenska lagen
ska hamninnehavaren utses till hamnskyddsmyndighet/-organ och
utféra skyddsutredning och wutarbeta skyddsplaner. Vid ut-
arbetandet av skyddsplanen ska hamnen samrdda med kommun
eller linsstyrelse, beroende pa dgarforhillande.

En viktig del av hamnskyddsorganets uppgifter ir enligt for-
slaget att 1 skyddsplanen identifiera hamnens geografiska grinser.
Grinserna behéver nédvindigtvis inte foélja grinser satta i andra
sammanhang, exempelvis i planliggningsbeslut, utan det visentliga
ir att alla omrdden som ir av betydelse fér hamnskyddet ingdr.

Sveriges Hamnar har framfért kritik mot den svenska tolk-
ningen av EG-direktivet, eftersom man menar att hamnar som ut-
ses till "hamnskyddsorgan” f6r andra hamnanliggningar in sina
egna kommer att f8 problem med rddighetsfoérhillanden, grins-
dragningar, kostnader m.m. om lagforslaget gir igenom.

Forbittrat skydd i f6rsorjningskedjan

Europeiska kommissionen har limnat ett férslag till nytt regel—
system for skydd i forsor]nmgsked]an for landtransporter i
Europa.” Alla aktérer i en férsérjningskedja av gods—frin pro-
duktionsplatsen via transport och befordran tll lagring eller verk-
samhet vid inlandsterminal — ska ha méjlighet att bevisa att de upp-
fyller vissa minimiskyddskrav. Om de gér det kan de klassas som
s.k. sikra aktorer.

Systemet kommer att vara frivilligt, men de féretag som har
klassats som sikra aktorer ska ges férmédner i form av littnader och
forenklingar nir det giller sikerhetskontroller (*piskyndat for-

2TLO and IMO Code of Practice on security in ports.
3 Meddelande 2006/0025 (COD).
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farande”). Det kan exempelvis gilla nir ett fordon frin ett sikert
transportforetag ska limna gods i en hamn.

Enligt kommissionens forslag ska medlemsstaterna inritta ett
system for klassificering av aktérer inom foérsorjningskedjan som
sikra aktorer inom 18 manader frén férordningens antagande.

Servicetrappan

Servicetrappan ir ett tullsystem som utvecklades av det svenska
Tullverket i bérjan av 2000-talet 1 samarbete med niringsliv och
branschorganisationer f6r kvalitetssikring av tullrutiner. Systemet
stdr for service, god kvalitet, effektivitet och sikerhet i tredje-
landshandeln. Genom att certifiera foretagets rutiner i Service-
trappan far man tillgdng till férenklingar och férdelar som minskar
kostnaderna f6r tullhanteringen och ger sikra och effektiva gods-
fléden. For att en operatdr ska bli certifierad i Servicetrappan ska
denna:

limna sina tulldeklarationer i elektronisk form

ha dokumenterad god tullkompetens

ha dokumenterat de tullrutiner som kvalitetssikrats

uppritta tulldeklarationer av god kvalitet

ha tecknat en 6verenskommelse med Tullverket om samverkan
kring kvalitet i och férenkling av operatérens tullrutiner.

Ett foretag som blivit certifierat i Servicetrappan ansvarar for att
forutsittningarna for certifieringen halls aktuella och integrerade
samt att dessa efterfoljs 1 verksamheten. Foretaget ska meddela
Tullverket om det sker férindringar 1 den verksamhet som genom-
gatt kvalitetssikring.

Stairsec

Stairsec ir ett certifikat inom Servicetrappans ram som handlar om
sikerhet och skydd. Stairsec utvecklades efter attacken mot World
Trade Center i USA den 11 september 2001. I USA inférdes di det
s.k. Container Security Initiative (CSI) med krav pd att gods som
tas emot 1 amerikanska hamnar redan ska vara exportkontrollerat.
Kontrollen ska i de flesta fall goras i den sista hamnen innan godset
exporteras till USA. Géteborgs Hamn blev CSI-certifierad 2003.
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Som ett komplement till CSI utvecklades modulen Stairsec,
vilken ska ge goda forutsittningar att bedriva en si effektiv ut-
rikeshandel som mdojligt dven med hinsyn till de okade in-
ternationella kraven pid sikerhet i handelsflodet. Kvalitets-
sikringsarbetet fokuserar pd varan och pi varuflédet, till skillnad
frin ISPS-koden som fokuserar pd skydd av ett visst omride.

Arbetet med Stairsec syftar till att forebygga risken att hot-
utdvare infiltrerar ett féretags godsflode. For att minimera risken
identifieras eventuella riskpunkter i féretagets verksamhet. De
risker som identifierats ska sedan &tgirdas. I kvalitetssikrings-
arbetet ska foretaget dven dokumentera sitt tillvigagingssitt och
rutiner for verksamheten.

Systemet dr kompatibelt med det amerikanska siker-
hetsprogrammet Customs and Trade Partnership Against Terrorism
(C-TPAT) och till vissa delar dven med ISPS-koden.

Stairsec ir dppet for alla aktdrer som kan vara en del av en logi-
stikkedja och som deltar 1 den internationella handeln. En sidan
aktoér kan t.ex. vara en exportdr, importdr, ombud, transportdr
eller terminal. Ett villkor f6r att bli certifierad 1 Stairsec ir att fore-
kommande tullrutiner kvalitetssikras i Servicetrappan. Undantaget
ir féretag som inte har nigra tullrutiner.

Authorised Economic Operator (AEO) ersitter Stairsec

AEO ir ett godkinnande av ekonomiska aktérer — importérer,
exportérer, transportdrer m.fl. — som uppfyller ett antal villkor
kopplade till tullverksamhet. Att vara AEO, dvs. godkind eko-
nomisk aktér, ger en sirskild status i alla medlemslinder 1 EU,
innebir mindre risk att utsittas for kontroller och ger méjlighet till
littnader och foérenklingar. AEO inférs inom EU den 1 januari
2008. Dagens krav fér certifiering i Servicetrappan dr vil har-
moniserade med de kommande riktlinjerna fér att f8 AEO-status.
Enligt Tullverket kommer auktoriseringen enligt AEO-reglerna 1i
framtiden att ersitta certifieringen enligt Stairsec i Sverige.
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Transportskydd (landtransport av farligt gods)

Mot bakgrund av det 6kade terrorhotet i virlden, och f6r att mini-
mera risken for stold eller obehorigt férfarande med farligt gods i
samband med landtransport, har ett helt nytt kapitel om tran-
sportskydd inférts 1 de svenska regelverket for farligt gods (ADR-
regelverket'* och RID-regelverket ). Aven i IMDG-koden'® har
skyddsbestimmelser inforts.

Inférandet av reglerna tridde ikraft den 1 juli 2006 i Sverige och
Riddningsverket utsdgs till tillsynsmyndighet.

Hamnar berdrs genom att omriden f6r mellanlagring och upp-
stillningsplatser f6r fordon ska vara ordentligt skyddade, vil be-
lysta och ej tillgingliga fér allminheten, sd ldngt som méjligt och
limpligt. Nir farligt gods himtas i hamnen fir det endast éver-
limnas for transport till transportérer vars identitet faststillts pd
lampligt sitt.

Infrastrukturskydd

Europeiska ridet har bett kommissionen att utarbeta en &ver-
gripande strategi for infrastrukturskydd. Arbetet har fortskridit s3
lingt att kommissionen lagt fram en gréonbok' som ger grund-
dragen till de olika alternativen fér ett europeiskt program fér
skydd av kritisk infrastruktur.

Exempel pd kritisk EU-infrastruktur ir ny teknik (t.ex. In-
ternet) och avregleringen av marknader (t.ex. el- och gasleveranser)
som har medfért att mycket infrastruktur blir en del 1 ett storre
nit. I en sidan situation ir skyddsdtgirderna inte effektivare in sin
svagaste link. Detta innebir att en gemensam skyddsnivd kan vara
nodvindig.

Inom programmet ryms dven Maritime Critical Infrastructure
Protection (MCIP), som berdr hamnar. Visserligen ir 6kat hamn-
skydd under inférande, men hamnens betydelse for den europeiska
ckonomin kan kriva ytterligare skyddsitgirder. Atgirderna kan

* ADR - European Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by
Road.

BRID - Réglement concernant le transport international ferroviaire des marchandises
dangereuses.

1 IMDG - International Maritime Dangerous Goods Code.

7 Gronbok om nytt europeiskt program fér skydd av kritisk infrastruktur KOM (2005) 576
slutlig.
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dven vara att skydda mot naturkatastrofer, inte enbart terrorist-
attacker.
Foreslagna kriterier for en hamns betydelse ir:

e total trafikvolym (mgjlighet att exkludera korta sjéresor och
passagerarvolym)

e ursprunglig och slutgiltig destination fér en bestimd pro-
centsats av gods som strommar utanfoér det land dir hamnen ir
beligen

e lokalisering av alternativa hamnar som har kapacitet att hantera
motsvarande volymer inom ett fastslaget avstdnd frin hamnen.

Tabell B5.1 Oversikt av vilka allmdnna hamnar som har miljstillstind, miljo

differentierade avgifter samt olika externa certifieringar. Hamnarna ar sorterade
i fallande ordning utifran antal anl6p enligt SCB:s statistik

Miljo- 1S0 1S0 SOx NOx  Stairsec  Arbets- Antal Procent

tillstand 9001 14001 diff. diff. cert. miljo  fartygs- avalla
avgift  avgift OHSA anldp anlop
$18001
Helsingborgs Hamn 18 X X X X X 45 007 46,90
Stockholms Hamnar X¥ X X X X 8989 9,37
Goteborgs Hamn X X X X X X2 8217 8,56
Trelleborg Hamn X X X X X 5526 5,76
Ystad? 3379 3,52
Copenhagen Malmo 2 X X X X X 2790 2,91
Port
Stromstads Hamn X 2126 2,22
Karlshamns Hamn X 2025 2,11
Gotlands Hamnar X X 1640 1,71
Terminal West X% X X X X X 1241 1,29
Mélarhamnar X X X X X X 1200 1,25
Halmstad X X X X X 1148 1,20
Norrképings Hamn & X X X X 996 1,04
Stuveri
Vanerhamn X X X 989 1,03
Gavle Hamn X XB X X X% 974 1,01
Ume& Hamn X X X 891 0,93
Oxelésunds Hamn X X X X 825 0,86

'8 Enligt Helsingborgs Hamn AB kommer miljétillstdnd att erhéllas under hosten 2007.

Y Tillstdndet giller Kapellskir.

2 Certifieringen giller oljehamnen.

21 Enligt Ystads Hamn och Logistik AB kommer miljodifferentierade avgifter att inforas
2007.

22 Enligt CMP kommer miljétillstdnd att erhillas under hosten 2007.

 Det dr Varbergs hamnférvaltning som har tillstindet.

2 Tillstdndet giller hamnen i Lidk&ping.

» Kommer att inféras 2008.

% Giller containerhamnen.
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Miljo- IS0 1S0 SO0x NOx  Stairsec Arbets- Antal Procent
tillstand 9001 14001 diff. diff. cert. miljo  fartygs- avalla
avgift  avgift OHSA anlop anlop
$18001
Karlskrona X X X 706 0,74
Oskarshamns Hamn X X X X 673 0,70
Stdertalje Hamn X7 X X X X X X 629 0,66
Sundsvalls Hamn X X X X 610 0,64
Lulea Hamn 3 X X 602 0,63
Skamnas X X 439 0,46
Sélveshorgs Stuveri X X X X 437 0,46
& Hamn
Uddevalla X X X X 396 0,41
Hamnterminal
Kalmar Hamn X% X X X 389 0,41
Skelleftea X 371 0,39
Rhus Hamn & Stuveri X X X X X 355 0,37
Pited Hamn X X 336 0,35
Landskrona o X X X X 329 0,34
Monsteras 326 0,34
Lysekil 304 0,32
Falkenbergs Terminal X 267 0,28
Hargs Hamn X X 164 0,17
Soderhamn X3 162 0,17
Wallhamn X* X X X X 148 0,15
Ornskdldsvik 112 0,12
Vastervik X X X X 93 0,10
Delta X X 69 0,07
Harndsands Hamn X 41 0,04
Bergkvara X 24 0,03
Norrtalje Hamn X X X 19 0,02
Totalt 23 16 17 33 25 16 2 95 964 100,00

Kalla: Bearbetning av muntligt och skriftligt material fran Sveriges Hamnar.

7 Tillstdndet giller Sydhamnen.

281 Lules, Pited och Skellefted bedrivs stuveriverksamheten av Bottenvikens Stuveri som ir

certifierat enligt ISO 90001 och ISO 14001.
# Tillstandet giller oljehamnen.

%% Enligt Landskrona Hamn AB férvintas miljstillstindet erhillas hésten 2007.
3! I Séderhamn finns det tillstind for tre olika delar.
32 Bide Wallhamnbolagen och Wallhamn AB ir tillstdndsinnehavare.
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Forfattningar som berér hamnverksamhet inom miljo,
arbetsmiljo och sdakerhet — sammanstéllning av ett urval

Miljobalken med tillhorande f6rordningar

Miljsbalk (1998:808)

Férordning (1998:899) om miljofarlig verksamhet och hilso-
skydd

Foérordning (1998:901) om verksamhetsutdvares egenkontroll
Foérordning (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar
Forordning (1998:1388) om vattenverksamhet m.m.
Foérordning (1998:1473) om miljoskadeforsikring och sa-
neringsférsikring

Foérordning (2001:527) om miljokvalitetsnormer férutom-
husluft

Avfallsférordning (2001:1063)

Naturvirdsverkets foreskrifter och allminna rid

NFS (2001:2) allminna rdd om egenkontroll

NFS (2003:18) allminna rdd om tillstdndsprévning av hamnar
NFS (2004:14) allminna rd8d dll avfallsférordningen
(2001:1063) avseende farligt avfall

NFS (2005:3) om transport av avfall

NES (2006:9) om miljérapport

Naturvirdsverkets handbocker
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Handbok (2001:2) om miljérapport

Handbok (2001:3) om egenkontroll —. en fortlépande process
Handbok (2003:5) om tillstdndsprévning och anmilan av-
seende miljofarlig verksamhet

Handbok (2003:7) om hamnars hilso- och miljépaverkan,
MKSB, tillstindsprévning m.m.

Handbok (2003:8) om farligt avfall enligt avfallsfé6rordningen
Handbok (2003:9) Natura 2000
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Arbetsmiljo

Arbetsmilj6lagen (1977:1160)

Arbetsmiljoférordningen (1977:1166)

AFS (1986:24) Truckar

AFS (2001:1) Systematiskt arbetsmiljéarbete

AFS (2001:9) Hamnarbete

AFS (2003:6) Besiktning av lyftanordningar och vissa andra

tekniska anordningar

AFS (2005:15) Vibrationer

AFS (2006:4) Anvindning av arbetsutrustning

AFS (2006:5) Anvindning av truckar

AFS (2006:6) Anvindning av lyftanordningar och lyftredskap

AFS (2006:7) Tillfilliga personlyft med kranar och truckar

Fartygssikerhetslag (2003:364)

Fartygssikerhetsférordningen (2003:438)

SJOFS (2006:33) om samverkan mellan Sjéfartsinspektionen

och Arbetsmiljoverket

o Checklista fér skyddsrond och kartliggning av arbetsmil;o,
hamnar allmint

e Checklista f6r skyddsrond och kartliggning av arbetsmiljs,
containerhantering

e Vibrationsguiden, hjilpmedlen f6r kartliggning och bedémning
av risker vid helkroppsvibrationer samt hand- och armvibra-
tioner
Blankett "Kértillstdnd f6r truck” (TYA)
Blankett “Kortillstind for lyftanordningar” (TYA)

e Blankett "Dokumentation av praktiska och teoretiska kun-

skaper f6r truck och lyftanordningar” (TYA)

Skydd mot olyckor

e Lag (2003:778) om skydd mot olyckor

e Forordning (2003:789) om skydd mot olyckor

e SRVFS (2003:10) om skriftlig redogorelse for brandskyddet

e SRVEFS (2004:3) allminna rid och kommentarer om syste-

matiskt brandskyddsarbete

e SRVFS (2004:4) allminna rid och kommentarer om skriftlig
redogorelse f6r brandskyddet

o bilaga till SRVFS (2004:4)
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SRVFS (2004:8) allminna rdd och kommentarer om skyldig-
heter vid farlig verksamhet

Seveso-lagstiftning (storskaliga kemikalieolyckor)

Lag (1999:381) om &tgirder for att forebygga och begrinsa
foljderna av allvarliga kemikalieolyckor

Forordning (1999:382) om &tgirder for att forebygga och be-
grinsa f6ljderna av allvarliga kemikalieolyckor

SRVFS (2005:2) om &tgirder for att forebygga och begrinsa
foljderna av allvarliga kemikalieolyckor

AFS (2005:19) Forebyggande av allvarliga kemikalieolyckor
AFS (2005:22) om indring 1 AFS (2005:19)

Brandfarliga och explosiva varor

Lag (1988:868) om brandfarliga och explosiv varor

Foérordning (1988:1145) om brandfarliga och explosiv varor
SAIFS (1990:2) om hantering av brandfarliga gaser och vitskor
i anslutning till vissa transportmedel

SATIFS (1995:3) om tillstind till hantering av brandfarliga gaser
och vitskor

SAIFS (1996:3) Férbuds- och varningsanslag samt mirkning av
rorledning vid hantering av brandfarliga och explosiva varor
SAIFS (1997:9) om &ppna cisterner och rérledningar m.m. fér
brandfarliga vitskor

SAIFS (2000:2) om hantering av brandfarliga vitskor

AFS (2003:3) Arbete i explosionsfarlig miljé

SRVES (2004:7) om explosionsfarlig miljé vid hantering av
brandfarliga gaser och vitskor

Farligt gods
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Lag (2006:263) om transport av farligt gods

Férordning (2006:311) om transport av farligt gods

SRVFS (2006:9) om sikerhetsrddgivare f6r transport av farligt
gods

SRVES (2006:7) om transport av farligt gods pd vig och i ter-
ring (ADR-S)
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e SRVEFS (2006:8) om transport av farligt gods pé jirnvig (RID-
S)

e SJOFS (2005:15) om transport till sjoss av férpackat farligt

gods

IMDG-koden, band 1 (ver 32-04)

IMDG-koden, band 2 (ver 32-04)

SJOFS (1991:8) om transport av farligt gods i hamn

SJOFS (2005:21) om 4ndring i SJOFS (1991:8)

SJOFS (2005:19) om anmilningsplikt, informations- och rap-

porteringsskyldighet 1 vissa fall

SJOFS (2006:22) om indring i SJOFS (2005:19)

o SJOFS (2005:16) om transport av férpackat farligt gods pi ro-
rofartyg i Ostersjon (Ostersjdavtalet)

Avfallsmottagning fran fartyg

e EG-direktiv 2000/59/EG om mottagningsanordningar i hamn
for fartygsgenererat avfall och lastrester

o Lag (1980:424) om 4tgirder mot férorening frin fartyg

e Forordning (1980:789) om &tgirder mot férorening frin fartyg

e SJOFS (2006:40) och allminna rid om &tgirder mot férorening
fran fartyg

e SJOFS (2001:12) och allminna ridd om mottagning av avfall
fran fartyg
Sjofartsverkets handbok "Mottagning av fartygsavfall i hamn”

e Forordning (1983:140) om statsbidrag f6r omhindertagande av
oljeavfall m.m. frin fartyg

e SJOFS (1983:62) om statsbidrag fér omhindertagande av olje-
avfall m.m. frén fartyg

Lastning och lossning av torrbulkfartyg

e EG-direktiv 2001/96/EG om lastning och lossning av bulk-
fartyg

IMO:s resolution A.862(20), BLU-koden

Lag (2003:367) om lastning och lossning av bulkfartyg
Férordning (2003:439) om lastning och lossning av bulkfartyg
SJOFS (2003:10) om lastning och lossning av bulkfartyg
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Sj6fartsskydd

EG-férordning 725/2004 om forbittrat sjofartsskydd pa fartyg
och 1 hamnanliggningar (innehiller dven ISPS-koden 1 bi-
lagorna)

Lag (2004:487) om sjofartsskydd

Foérordning (2004:283) om sjofartsskydd

SJOFS (2004:13) om sjofartsskydd

SJOFS (2004:14) om Kustbevakningens uppgifter enligt for-
ordningen (2004:238) om sjofartsskydd

SJOFS (2005:29) om indring i (1999:17) om tillsyn av fartyg
och rederiers sikerhetsorganisation

SJOFS (2005:3) om indring i SJOFS (2004:13) om sj6-
fartsskydd

Checklista for intern kontroll av hamnanliggningens skydds-
aktiviteter

Hamnskydd

e EG-direktiv 2005/65/EG om 6kat hamnskydd
e Lag (2006:1209) om hamnskydd

e Forordning (2006:1213) om hamnskydd

e SJOFS (2007:1) om hamnskydd

Fartygsrapporteringssystem (FRS)
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EG-direktiv 2002/59 om ett 6vervaknings- och informa-
tionssystem for sjofarten

SJOFS (2005:19) om anmilningsplikt, informations- och rap-
porteringsskyldighet i vissa fall

SJOFS (2006:22) om 4ndring i SJOFS (2005:19)



Sammanstallning dver Vagverkets och Banverkets underlag som identifierar
flaskhalsar i transportsystemet for hamnarna

I upprikningen finns dven hamnarna som féreslis fi en sirskild uppgorelse med staten i en
Milaréverenskommelse (Visterds, Koping och Sédertilje) samt Karlskrona som 1 detta
sammanhang ses 1 ett sammanhang med den strategiska hamnen i Karlshamn.

Hamn Objekt Vighallare Skick Upprustningsbhehov
Helsingborg £4 Kommunen vég Behov av ny infart till Uppskattad kostnad c:a 75 Mkr
héllare for an- hamnen, den bor
slutande vagen koncentreras till en
till E4 huvudanslutning av
sakerhetsskal
Gavle E4, samt vag Allméan vag, Brister i sakerhet, fram- | Ny tillfartsvag till hamnen, samt
563, 583 kommunal, komlighet och miljé for upprustning av vag 563, 74 Mkr
(8km fran E4) hoende




Hamn Objekt Vaghallare Skick Upprustningsbehov
Goteborg E6/E20, Iv 155 | Staten Brister i framkomlighet E6/E20 Ytterhamnsmotet
Leda godstrafik till Klarebergsmotet (1300 mkr)
hamnen E6/E20 Klarebergsmotet-Mellby
via Angeredsbron och (600 mkr)
Hisingeleden Iv 155/E6/E20 ny forbindelse till
hamnen
E6/E20, rv 40, Staten Leda godstrafik till E6/E20 Abromotet-Brackemotet
lv 155 hamnen (1000 mkr) Vadermotet (i.u.)
via sbder-gsterleden Iv 155 Védermotet-Sérredsmotet
(550 mkr)
Lv 549, rv 40 Staten Leda godstrafiken Iv 549 dstlig tvarforbindelse
osterifran E20-rv 40 (400 mkr) Iv 54
Slambymotet (75 mkr) rv 40
Lackarebackleden (1000 mkr)
E6/E20, EA5 Staten Kapacitetsforstarkning, Partihallsforbindelse (1280 mkr),

(sekundart)

Marieholmsférbindelse (2700

mkr), Erikshergsmotet-Ringo-

motet (1500 mkr) Agnesberg-Marieholm-
Falutorget (850 mkr)




Hamn Objekt Vaghallare Skick Upprustningsbehov
Kapellskdr E18, samt Staten Brister i framkomlighet Breddning och ratning av véag 77 fran C-
vag 77 fran E4 till Résa lansgréns till E18 inkl. trafikplats p& E18.
Berdknad kostnad 680 Mkr
Karlshamn vig 557,558, Staten Smirre 50 Mkr pa lang sikt
samt vag 29 forbattringsbehov
Karlskrona E22, kommunal | Kommunal vag Forbattring av korsningar. Utbyggnad av
vag till hamnen Bengtsaleden ca 50 Mkr
pé Verko
Luled E4, samt vag Kommunen fram till Bra framkomlighet Inga atgarder identifierade i
595 till hamnen | hamnomradet |anstransportplanen, hamnanslutningen
bor 6verga till staten
Malmd E6 01 Staten och kommunen | Kapacitetsproblem i Ombyggnad till trafikplats c:a 200 Mkr,

delar vaghalining

cirkulationen, med behov
av ombyggnad till
trafikplats, samt
flaskhalsar pa
hamnomradet

varav staten 50 Mkr.




Hamn Objekt Vaghallare Skick Upprustningsbehov
Norrképing E4, E22, samt Kommunen Brister i framkomlighet Anslutning E22 till Handeld, Handeld- till
vag till och kapacitet, med E4. Norrleden uppskattas till 2,0 Mdkr
Héndeld. hastighetshegrénsningar
50-70 km/tim
Sundsvall E12, vag 86, E12 statlig vag till Kapacitetsbrist Breddning av vag 86 och vag 631
vig 631 Tunadals- (kostnad: i.u)
hamnen, dvriga
kommunala
Sodertalje E4/E20 Staten Anslutning i trafikplats Atgérder i trafikplats Kolpenés for

Kolpenas
Kapacitetsbrist E4

forbattrad tillganglighet. Kostnad gj
framtagen. Ev. breddning av E4 med
ytterligare korfalt, kostnad 4,2 Mdkr




Av Banverket identifierade jarnvaganslutningar som utgor flaskhalsar for
transporter till de strategiska hamnarna.

I upprikningen finns dven hamnarna som féreslds fi en sirskild uppgorelse med staten i en
Milaréverenskommelse (Visterds, Koping och Sédertilje) samt Karlskrona som 1 detta
sammanhang ses i ett ssmmanhang med den strategiska hamnen i Karlshamn

Hamn Objekt Upprustningsbhehov
Helsinghborg Sparfarbindelsen mellan hamnen och Kort sikt: Elektrifiering 10-15 milj kr.
godshangérden ir oelekrifierad. Helsinghorg-Astorp | Kapacietetshijande atgarder 60-120 milj kr
Gavle Hamnbanan oelektrifierad, for kort bangard Elektrifiering, nya direktanslutningar till
Bergslagshanan 70-200 milj kr
Goteborg Overlamningsbangard underdimensionerad. Kort sikt: Fortatade signalstrackor, fler spar pa
Kapacitetsproblem p& hamnbanan. godshangard 200 milj kr

Lang sikt: Partiellt dubbelspar 80-150 milj kr.
Marieholmsbron 500 milj kr.

Kapellskdr Jarnvég saknas Inga
Karlshamn Elektrifiering av nya triangelsparet. Kort sikt: Elektrifiering, kapacitetshojande atgéarder
Overlamningsbangard behéver byggas ut 60-200 milj kr
Lang sikt: Sydostlanken: 1,5 miljarder kr
Karlskrona Kommunala industrisparet 14g standard Karlskrona: RoRo hamn for lastbilstrafik, inga

prioriteringar for jarnvag




Hamn Objekt Upprustningshehov
Luled Inga akuta brister
Malmd Kapacitetsbrist Malmo Godshangérd. Sparanslutning | Kort sikt: ankomst och utdragspar 150-300 milj kr.
Norra hamnen och Sddra stambanan Lang sikt: anslutning till Sédra stambanan 500-1 000
milj kr.
Norrképing Anslutning till ny kombiterminal pa Handeld Anslutning norrut till Sédra stambanan. Kostnad 360-
670 milj kr
Sundsvall Tunadalshamnens anslutning till jarnvégen Spéranldggning, ankomst och avgéngshangard 100-
inskranker sig till ett enkelspar dar godstaget maste | 150 mkr.
backas in fran Timra station, 7 km. Angoring till Anslutningsspar till Adalsbanan soderut, 60-120 mkr.
hamnen ar endast méjlig norrifran.
Sodertalje Korsande pendeltagstrafik. Ej utrett
Vasteras och Koping: Barighetsproblem pé delar av gamla Geoteknisk undersokning behdvs i Koping. Ny
Kdping hamnen. Vésteras rangerbangard kraver bemanning | anslutning till hamnen i Véasteras som inte gar dver
rangeringen.
Trelleborg Persontagstrafik planeras med Malmd Okad kapacitet behévs, okad kraftforsorining 40-500

milj kr.
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