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Till Stockholm Hamn AB:s styrelse

Remiss av Hamnstrategiutredningen samt Strategiska

godsnoder i det svenska transportsystemet
(SOU 2007:58 och SOU 2007:59)

Bakgrund

Hammstrategintredningen

Direktiven f6r Hamnstrategiutredningen innebdr ett uppdrag till en statlig
férhandlare att ge forslag till atgirder hur hamnarnas samlade infrastruktur och
resurser bor kunna utnyttjas mer effektivt. Forhandlaren skall identifiera hamnar av
strategisk betydelse och foresld regeringen vilka hamnar som skall ges prioritet nir
det giller statligt finansierad infrastruktur. Hela Sverige ska beaktas. Regeringen
kommer efter att Hamnstrategiutredningens limnats och remitterats att slutligt
avgodra vilka hamnar som far en prioriterad stillning.

Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - Kombiterminalutredningen

Uppdraget i utredningen innebdr att ett fOrslag skall féreliggas om vilka
kombiterminaler som bor ingd 1 ett strategiskt nit och vilka villkor som bor gilla f6r
terminalhuvudmin som vill ansluta sig till nitet. Utredaren ska bland annat se 6ver i
vilka former Banverket kan ta ansvar for investeringar, drift och underhall samt for
fordelning av sparkapacitet i terminalerna. Forslag skall limnas om limplig princip
tor indamadlsenlig och effektiv prissittning av kapacitet i terminalerna.

Remissinstanser och remisstid

Kommunstyrelsen har utsint Hamnstrategiutredningen och remiss om Strategiska
godsnoder i det svenska godstransportsystemet for yttrande senast 2007-12-05.
Remissinstanser dr samtliga linsstyrelser, kommuner och kommunalférbund,
trafikverken, andra berérda statliga myndigheter samt olika intresseorganisationer.

Kommittédirektiv jémte sammanfatining av utredningarna om strategiska bamnar respektive
Strategiska godsnoder

Se bilaga 4, 5 respektive 6.

Utredningarnas férslag

Hammstrategintredningen

Som strategiska hamnar féreslds Géteborg, Helsingborg, Malmé, Trelleborg,
Karlshamn i samverkan med Karlskrona, Norrképing, Kapellskir, Givle, Sundsvall
och Lulea.

Konsekvensforslaget for de strategiska hamnarna innefattar ett sjopaket och ett
landpaket; Sjofartsverket ska svara for sjosikerhetsanordningar f6r prioriterade



hamnar, ett snabbare uppfyllande av PIANC-bestimmelserna samt bittre service pa
lotstjdnster och trafikverken ska i hégre grad prioritera hamnanslutningar och
flaskhalsar till de prioriterade hamnarna. Sirskild prioritering ska ske dir regional
enighet uppnatts och dir det finns en 6verenskommelse om gemensam finansiering.
Kommittén har i utredningsarbetet utgatt fran sex kriterier; godsomsittning,
infrastruktur, miljéatbete, sdkerhets- och skyddsarbete, utvecklingspotential och
samarbete med andra hamnaktérer.

Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - Kombiterminalutredningen

Foreslagna kombiterminaler ir G6teborg, Hallsberg, Jonkoping, Luled, Malmo,
Stockholm, Umed och Almhult. En ny kombiterminal féreslas i Stockholm Norr.
Utredaren tar inte stillning till var den nya terminalen ska lokaliseras.

Utredningen pekar ut orter for ett strategiskt nit med 8 kombiterminaler i Sverige
och konstaterar att utgangspunkten fér urvalet av dessa noder ér att:

- Noderna ska finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden

- Noderna ska finnas i ligen som utgdr naturliga start- och slutpunkter for ett
eller flera trafikslag inom de viktiga striken och som har koppling till viktiga
internationella transportstrak

- Noderna ska ligga 1 strategiska ligen, dvs. dir de stora straken méts

- Noderna ska ligga dir det dr litt att byta mellan trafikslag och omférdela fléden
till olika destinationer

Bilagor

1 bilaga 1 redovisas Stockholms Hamns synpunkter pd innehéllet i de olika avsnitten
1 Hamnstrategiutredningen.

I bilaga 2 presenteras Stockholmsregionen i Ostersjoperspektiv: fakta, dagslige och
utvecklingsmoéjligheter i ett omvirldsperspektiv.

I bilaga 3 redovisas Stockholms Hamns syn pa behovet av jarnvigkapacitet pa
Nynisbanan utifran person- och godstrafikens krav.

1 bilaga 4 framgar direktiven f6r Hamnutredningen och utredningen om Strategiska
godsnoder i det svenska transportsystemet

1 bilaga 5 ges en sammanfattning av hamnutredningens f6rslag.

1 bilaga 6 ges en sammanfattning av utredningen om strategiska godsnoder i det
svenska transportsystemet



Stockholms Hamn AB:s synpunkter pA Hamnstrategi-
utredningen

Stockholms Hamn AB anser att utredaren i stora delar har gjort ett fortjanstfullt arbete
med att redovisa saklige och utvecklingsplaner f6r hamnar i olika delar av Sverige, som
grund for identifiering av strategiska hamnar. Trots ett ambitidst kartligegnings- och
analysarbete av hamnstrukturen i hela landet maste Stockholms Hamnar konstatera att
férhallandena i Stockholm — Milardalsregionen inte hanterats pa ett tillfredstdllande sitt.
Det grundldggande synsitt som utredaren valt fingar inte storstadsregionens specifika
varuférsorjnings- och miljéfragor. Dessutom dr beskrivningen av dagslige och
utvecklingsplaner t6r Stockholms Hamnar alltfér summarisk och i vissa delar ofullstindig.

Utredningen behdver kompletteras for att kunna ligga till grund f6r beslut om en samlad
nationell hamnstrategi for Sverige. Stockholms Hamn AB forutsitter att erforderlig
komplettering och breddning av beslutsunderlaget sker inf6r den av regeringen aviserade
infrastrukturpropositionen, varen 2008. Stockholms Hamn AB ir beredd att medverka
med kompletterande underlag utéver de remissynpunkter och det sakunderlag som limnas
i ovan angivna bilagor.

Sammanfattningsvis vill vi uttrycka var férhoppning att regeringen, om den nu ska pabotja
en statlig hamnpolitik, later komplettera betinkandet med korrekta uppgifter vad avser
Stockholms hamnar och lyfter fram den nationella betydelsen av deras strategiska roll i
storstadsregionens varu- och trafikférsérjningsstruktur.

Sammantattning

Hamnstrategiutredningen har i ytterst begrinsad utstrickning beaktat behovet av
strategisk hamnkapacitet 1 huvudstadsregionen, utan valt att bortse frin en av
Sveriges storsta hamnar liksom regionens behov och sirskilda roll. Detta ir olyckligt
sdrskilt mot bakgrund av utvecklingen mot en vidgad funktionell region och de krav
som denna utveckling stéller pa strategiska hamnnoder i det regionala
godstransportsystemet. Stockholms Hamnar utgdr tillsammans med
industrihamnarna Nynis Refinery, Bergs oljehamn och AB Fortums energihamn en
funktionell enhet £6r hela Stockholmsregionens industri- och varuférsorjning. Den
beslutade och pdgiende hamnutvecklingen och omstruktureringen av regionens
hamnfunktioner spelar en avgbrande roll f6r mojligheterna att utveckla en
langsiktigt héillbar struktur for storstadsregionens varuférsorjning i enlighet med
aktuella europeiska, nationella och regionala transport- och miljépolitiska mal.

Det dr mot bakgrund av radande utvecklingstendenser alltfor begrinsat att i
utredningen enbart féresld Kapellskidr som en strategisk hamn i Stockholmsregionen.
Stockholms Hamn AB finner det darfér anmirkningsvirt att utredningsmannen inte
pekar ut samtliga av de hamnar som ingar i den funktionella och starkt samarbetande
enheten Stockholms hamnar som strategiska ur ett nationellt perspektiv. Denna
funktionella enhet bor klassificeras som en av de 10 strategiska hamnarna i Sverige
som ges prioritet nir det géller statligt finansierad infrastruktur. Samtliga i Stockholms
Hamnar ingdende hamnar bor fi del av de av Hamnstrategiutredningen féreslagna
sjiopaket och landpaket. Stockholmsregionens hamnomraden blir en allt viktigare
strategisk resurs som behover virnas nir befolkning, ekonomi och arbetsmarknad
vixer. Det dr utomordentligt viktigt att de stérre hamnldgena inom storstadsomradet,
och i1 dess omedelbara nirhet, pekas ut som nationellt strategiska, i linje med tidigare
faststillda riksintressen, och ur ett europeiskt perspektiv.



De sex kriterier som Hamnstrategiutredningen utgatt frin 1 sina direktiv dr snavt
tolkade av utredaren och har inte sirskilt beaktat olika hamnars geografiska lige i
forhallande till strategiska konsumtions- och produktionsomriden. Med den
pagaende och férvintade befolkningstkningen i Stockholm - Milarregionen och i
synnerhet i Stockholms ldn, dr varuférsoriningen till hela denna konsumtionsregion
av central betydelse. Stockholmregionen som storstads- och huvudstadsregion har
dessutom ett strategiskt lige i Ostersjbomradet och i stadsnitverket runt Finska
Viken och Alands hav. Stockholm - Milardalen, och kringliggande storstadsregioner
i Ostersjdomradet har alla en ling gemensam historia av émsesidigt utbyte och
konkurrens. Storstadsregionerna har idag, och kommer dven i framtiden att ha ett
stort utbyte av varor och resendrer. Hamnarna kommer dven i framtiden att vara
viktiga f6r storstadsregionernas ekonomiska och sociala utveckling

Kommunfullmiktige antog med stor majoritet ett langsiktigt inriktningsbeslut i juni
20006 £6r Stockholms langsiktiga hamnutveckling. Beslutet baserades pa stadens egen
hamnstrategiutredning. I denna preciserades dven ansvaret for atgirder fOr att sikra
regionens varufdrsorjning. Som en f6ljd av stadens egen hamnstrategiutredning
beslét kommunfullmiktige 1 mars 2007 om genomférandet av en utbyggnad av
hamnen Nynishamn/Norvik samt att godkinna investeringskostnader omfattande
1,7 miljarder kr. Beslut togs dven om investeringar i Virtahamnen pa 1,2 miljarder
samt 1 Kapellskidr omfattande 400 mkr. Innehallet i dessa beslutade
utbyggnadsplaner dr endast knapphindigt redovisade av utredaren.

Milj6- och klimataspekter behandlas enbart i sniv bemirkelse. Endast hamnarnas
arbete med verksamhetens egen miljépaverkan beskrivs. Sedan Hamnstrategiutred-
ningen tillsattes i juni 2006 har miljé- och klimateffekterna, sirskilt utslippen av
vixthusgaser inom transportsektorn, uppmirksammats alltmer. EU kommissionen har
lyft fram betydelsen av att avlasta landtransportsystemet, miljbanpassa godstransport-
erna och samtidigt frimja handel och tillvixt genom att utveckla nya och mer effektiva
system for frakt och logistik som innebdr att land- och sjétransporter kombineras.

Detta har inte beaktats i Hamnstrategiutredningens forslag till strategiska hamnar.

Stockholms Hamn AB har dven erhallit utredningen Strategiskt nit av
kombiterminaler — intermodala noder i det svenska godstransportsystemet” pd
remiss. Behovet av en 6kad terminalkapacitet i Norra Stockholms lin dr stora och
det 4r angeldget att en sidan kapacitet tillkommer. Stockholms Hamn AB tillstyrker
ocksa utredningens forslag att nagon form av OPS-16sning bor provas.

Konsumtions- och produktionsomriden bor ntgira ett kriterium

I direktiven f6r Hamnstrategiutredningen sigs att kriterierna som de dr formulerade
bér utvecklas av utredningen och att de ocksa bor utékas i omfattning. En sddan
bearbetning av direktiven har dock inte skett. Stockholms Hamn AB anser att detta
har medfoért att ett antal strategiska och grundliggande kriterier f6r utvirderingen
saknas.

Strategiska konsumtions- och produktionsomriden i Sverige ingar inte enligt
utredningen som ett viktigt urvalskriterium. Mot bakgrund av att Stockholms ldn édr
den region som kommer att ha den stérsta befolkningstillvixten i landet till 4r 2030,
500 000- 600 000 personer, samt en hog ekonomisk tillvixt med 6kad sysselsitt-
ningsgrad och betydande reallénedkningar, dr det uppseendevickande att Stockholm
som ett strategiskt konsumtionsomrade inte har virderats i urvalsprocessen.



De statliga trafikverken, linsstyrelser och tidigare dven godstransportdelegationen
har konsekvent haft konsumtions- och produktionsomride som ett viktigt kriterium
gillande terminal- och hamnfrdgor 1 rapporter och utredningar. Detta dr ocksa en
central utgdngspunkt fér kombiterminalutredningen. I utredningen ”Riksintresset
Stockholms hamn” (Rapport 2005:17) har de statliga trafikverken, tillsammans med
linsstyrelsen i Stockholms ldn, uttryckt detta pa foljande sitt:

”Stockholmsomridet dr ett viktigt konsumtionscentrum och har dirmed stor lokal
distributionstrafik av gods. For sidana transporter dr korta ledtider for transporter
viktiga och det dr Stockholms hamns centrala lige som innebir en méjlighet att
utnyttja sjofart for denna typ av transporter. Kombinationen ro/ro-godstrafik och
passagerare i Stockholm har ocksa visat sig viktig f6r att skapa ekonomi och
konkurrenskraft.”

Passagerartrafiken bor utgora ett kriterinm

Ett annat strategiskt kriterium som saknas i utredningen 4dr passagerartrafiken.
Utredaren péstar utan nirmare motivering att han valt att ”helt bortse fran
passagerares behov”. I kategoriseringen av hamnars olika funktion i
transportsystemet anvinds dock begreppet “brohamn” som en hamn dir bade gods-
och passagerare hanteras. For att bli kvalificerad som brohamn krivs endast att mer
an 35 000 trailers hanteras. Diremot anges inget om antalet passagerare.

Stockholms innerstadshamnar hade 2006 totalt 11 miljoner passagerare via firjor,
kryssningsfartyg och nirsjofart (nirsjéfarten utgdr 2,5 miljoner), vilket innebir att
Stockholms innerstadshamnar tillsammans utgdr den stérsta passagerarhamnen i
Sverige och Ostersjon. Inriknas passagerarantalet i Kapellskir och Nynishamn blir
antalet passagerare ar 2006 nistan 14 miljoner.

Stockholms Hamnar kan inte se att det skulle vara ndgon nackdel att man hanterar
béde ett stort antal passagerare och en stor mingd gods i samma verksamhet.
Hamnen i Varberg uppfyller enligt utredningen kvalificeringskravet som brohamn,
lika vil som Stockholm, fast man dar 2006 endast hade 170 000 passagerare, vilket
motsvarar cirka 1,5 % av antalet i Stockholm. Tack vare det sd redovisas bland annat
Varberg, genom laga passagerarsiffror, som en utpriglad brohamn med gods

(600 000 ton) medan Stockholm presenteras som en hamn dér passagerarna
dominerar, trots en stor mangd gods (2 650 000 ton och 151 000
trailers/langtradare).

Firjetrafiken, dir bade gods och passagerare hanteras, ér starkt beroende av en
fungerande infrastruktur f6r bade godshantering och passagerartrafik. En
kombination av passagerare och gods p4 firjorna leder till h6g frekvens och dirmed
en hog serviceniva for bade passagerare och godstransportorer. Den gemensamma
transporten leder ocksa till delade transportkostnader, bl a till godo f6r gods-
transporterna. Konkurrenskraften bygger pa attraktiva avgings- och ankomsttider,
hég turtithet samt en attraktiv prissdttning. Dirutéver dr det viktigt f6r passagerat-
och kryssningstrafiken med vil fungerande hamnanslutningar f6r den omfattande
privatbilismen via firjorna, samt att passagerarterminaler, farleder och lotstjinster
haller hog standard. Passagerartrafiken har didrfér en grundliggande betydelse f6r
firjetrafikens konkurrenskraft. Att helt bortse frin passagerartrafiken som ett viktigt
kriterium visar pa nédvindigheten av att en kompletterande studie genomférs av
farjetrafikens funktion och férutsittningar.



“Infrastrukturkriteriet” bor omfatta alla beslntade investeringar

Utredaren konstaterar att infrastrukturkriteriet dr formulerat sd att det dr standarden
pé dagens infrastruktur som utgdr grund f6r bedémningen. Det bidrar till att
hamnar nira titbefolkade omriden med tringselproblem ”missgynnas i
urvalsprocessen”(sid 63). Utredaren har dterigen gjort en sniv tolkning av direktiven
och viljer 4 sin sida att gbra utvirderingen av hamnarnas infrastruktur utifrin
befintlig och nirliggande infrastruktur. Stockholms Hamnar anser att det dr mer
rimligt att ta hdnsyn till samtliga infrastrukturprojekt som ér beslutade och finansi-
erade - dven om projekten inte dr firdigstillda de ndrmaste dren. Norra linken har
nyligen paboérjats men har inte tillgodordknats Stockholm 1 utvirderingen 1 urvals-
processen dd den inte 4r klar inom en néra framtid. Norra linken kommer dr 2015
helt att 16sa framkomlighetsproblemen till och frin Virtahamnen, Energthamnen
(Fortum), Frihamnen och Loudden.

Genom olika infrastrukturitgirder skapas férutsdttningar for en effektiv och
funktionell multimodal transportstruktur. Givetvis méste investeringar i hamnarna
grundas pa olika bedémningar av handelsutvecklingen pa lang sikt. Aven om alla
prognoser ar behiftade med osidkerheter pekar de flesta pa en kraftigt 6kad sjofart. 1
detta perspektiv har Stockholms hamnar beslutat om utbyggnaden av Nyndshamns
hamn. For att kunna anpassa investeringarna till utvecklingen kommer utbyggnaden
att ske i olika etapper. Vi dr 6vertygade att samtliga hamndelar som ingir i Stock-
holms hamnar pa ett transport-, miljé-, samhillsekonomiskt sitt kommer att svara
mot hégt stillda krav.

Miljokriteriet bor utvecklas

Stockholms Hamnar konstaterar att utredaren inte tillrickligt har analyserat de
utvirderingar som finns av hamnarnas miljéarbete. Stockholms Hamnar tillhér en
av de fital hamnar som kan visa utvirderingar med goda resultat av systemet med
milj6differentierade hamnavgifter. Det har resulterat i att kviveoxidemissionerna
fran linjetrafiken minskat med 40 procent och svavelemissionerna har minskat med
60 procent mellan aren 1995 och 2006. Drygt 90 procent av alla anl6p i linjetrafiken
till Stockholm sker med fartyg som uppfyller ett eller flera av villkoren med
reduktion av emissioner.

Stockholms Hamn anser att hamnarna har mojligheter att paverka miljéfragorna i
sitt arbete och i sina investeringsplaner samt att utredningen inte tillrdckligt grundligt
har virderat hamnarnas miljéarbete. En utveckling av transport- och
distributionssystemen 1 de svenska storstadsregionerna dr avgérande fOr att antagna
klimat- och miljomal pa nationell niva ska kunna uppnas. Utifran behovet av
effektiva transporter och 6kade milj6krav dr det angeldget med ett sammanhillet
transportsystem i Stockholmsregionen, dér forutsittningar skapas for 6kad andel
vig-, jirnvigs- och sjétransporter i olika kombinationer till och fran Stockholms
Hamnar, utifrin savil behovet av effektiva transporter som 6kade miljokrav.

Merparten av godset frin hamnarna i s6dra och vistra Sverige gar idag med tunga
lastbilar landvigen till och fran Stockholm - Milardalsregionen. Nir en storre andel
av godset kan transporteras med jarnvig eller med feeder till Nynashamn/Norvik
kommer utsldppen av koldioxid minska visentligt. Minskningen kommer att vara
mellan 10-15 kg CO2 per ton transporterat gods for transporter med fartyg och
lastbil Hamburg — Nynishamn/Notvik — Stockholm, 4n vad den 4r med samma
trafikslag for strickan Hamburg-Géteborg-Stockholm. 1

1 NTM:s och Green Cargos miljokalkyler



Stockholms hamnar med tre hamnar ntgor en enbet

Utredningen uppmirksammar inte utbyggnaden av Nyndshamn som ett faktum och
Nynidshamn ingar inte som alternativ i utpekandet av strategiska hamnar.
Stockholms Hamnar menar att hela Stockholms hamnars omrade fran Kapellskir 1
norr till Nynidshamn i sdder bor ingd 1 begreppet strategisk hamn. Det skulle bli
konsekvent med utredarens metod att redovisa hamnarna i Blekinge, Vinerhamnar
respektive Malarhamnar, var och en som en enhet.

Det har under ling tid funnits en strdvan frin Stockholms hamnars sida att tillskapa
en funktionell och sammanhallen hamnstruktur i Stockholms lan, i vilken de
allmidnna hamnarna Stockholms hamn, Nyndshamn och Kapellskir ingir. En
funktions- och arbetsférdelning utifran ett helhetsperspektiv har skett mellan dessa
hamnomraden. Genom utbyggnaden av hamnen i Nyndshamn méjliggors en
utflyttning av containertrafiken som idag bedrivs i Frihamnen. Expansionen innebir
en standardférbittring och en anpassning till modern sjéfart samt mojliggdr ocksa
hantering av de godsmingder som en snabbt vixande Stockholm — Milarregion
stiller krav pa.

Det dr ur ett hamnstrategiskt perspektiv viktigt att Bergs oljehamn, Fortums
energihamn och Nynis Refinery, som ligger invid Stockholms Hamnars
anldggningar, men har andra huvudmin, ses som en integrerad del av sj6fartens
infrastruktur i Stockholm/Nynishamn. Dessa hamnar har i utredningen inte
virderats som strategiska energihamnar f6r Stockholmsregionen vilket dr beklagligt.

Ett samarbete har inletts fr att sikerstilla att samtliga hamnverksamheter inom
Stockholms Hamnar uppmirksammas ur ett nationellt strategiskt perspektiv.

Av internationell och nationell betydelse att Stockbolms Hamnar far en prioriterad stillning

Stockholms Hamn AB finner att méinga utmaningar fér godstransporter som
identifierats pa europeisk niva ocksa édr viktiga f6r Stockholmsregionen.

EU-kommissionen betonar att villkoren fOr trafiken i Europa har férdndrats betydligt
under de senaste fem dren. I en utvidgad union maste man se till trafiken pa hela
kontinenten. Globaliseringen har 6kat ytterligare, vilket innebar att transporternas
effektivitet och palitlighet dr avgérande faktorer f6r konkurrenskraften.

Slutligen har oljepriserna, koldioxidutslippen och den globala uppvirmningen blivit
utmaningar av en helt ny omfattning, som innebdr att vi miste arbeta £6r hallbara,
energisnala och miljévinliga transporter. Detta dr ocksa en prioriterad friga 1 EU:s
klimatarbete £6r hallbara transporter. Kommissionen pekar pa behovet av att frimja
teknisk innovation, omstillning till energisnala och mindre férorenande transportsitt,
framfor allt pd langa strickor och i stider, och sist men inte minst, frimja sam-
modalitet, det vill sdga en optimal kombination av olika transportsatt i
transportkedjan. Vilfungerande godstransporter pa vatten ar energieffektivt i sig och
ger samtidigt plats f6r 6kat kollektivtrafikresande pd vig och jarnvig i landets mest
folkrika region

Stockholms Hamnar anser att det dr viktigt att miljébelastningen for transporter av
gods till Stockholmsregionen sker pa ett sa miljévinligt sitt som moijligt. Nar
betydelsen av att begrinsa koldioxidutsldppen frin transportsektorn Okar ir det
viktigt att minska lastbilstransporterna genom Sverige, till f6rman for storre andel
jarnvigs och sjofartstransporter.

Klimatfriagan har inte beaktats i Hamnstrategiutredningens forslag till hamnstrategi,
trots att miljobelastningen och klimatpaverkan fran transportsektorn uppmirk-
sammats alltmer sedan utredningen tillsattes.



I Stockholm finns sirskilda fragor av nationell betydelse och synsittet pa
sjotransporternas villkor 1 Stockholmsregionen behéver ddrfér hanteras med andra
utgiangspunkter in de som utredaren valt.

I stora delar av Sverige priglas godstransporter och hamnverksamhet av industriella
behov och av vixande transitfléden. Dessa monster dr inte lika dominerande 1
Stockholms hamnar.

Stockholm/Milarregionen ir en kraftigt vixande féretags- och konsumtionsregion
som forutsitter en vil fungerande hamn- och terminalinfrastruktur i god samverkan.

Sveriges huvudstad och ledande konsumtionsomrade forutsitter att en analys
genomfors av regionens strategiska hamnbehov ur krisberedskaps- och
forsorjningssynpunkt.

Stockholms geografiska lige med manga och folkrika grannlinder med vixande
ekonomier runt Ostersjon leder till ett 6kat handelsutbyte mellan éstersjélinderna.
Det 6kade handelsutbytet avser bade vixande fléden av konsumtionsvaror som
manga ganger samordnas med passagerartrafiken.

Den omfattande och vixande firjetrafiken erbjuder en hdg standard och frekvens av
transportligen for niringsliv och minniskor till/frin Stockholm.

Det finns en tydlig, politiskt vil férankrad, beslutad och finansierad hamnstrategi
med utvecklingsplan f6r Stockholms framtida hamnverksamhet. Stockholm 4r val
forberett och tar ansvar f6r sina hamnars nationella och strategiska roll f6r gods och
passagerartrafik.

Stockholms Hamnar dr idag Sveriges fjirde stérsta hamnverksamhet avseende gods
och ir Sveriges, liksom Ostersjons storsta passagerarhamn, med nist flest
fartygsanlop i landet.

Verksamheten fungerar effektivt i ett sammanhallet, funktionellt samarbete f6r
hamninfrastruktur med hamnarna Kapellskir, Nynishamn/Norvik och Stockholm
och ett vil fungerande samarbete med Bergs Oljehamn, Fortums Energihamn samt
Nynis Refinery.

Det ir saledes av bade nationella och internationella skil av stor betydelse att
Stockholm av regeringen utpekas som hamn av strategisk betydelse 1 enlighet med
sin faktiska roll och funktion idag.

Forslag till beslut

Att besvara remissen i enlighet med ovanstiende

Christel Wiman



Bilaga 1.

Stockholms Hamnars synpunkter pa Hamnutredningens olika delar

Avsnitt 1.1

Hir anfor utredare att: "7 direktiven anges ett antal kriterier som bor galla for att hamn skall fa en priorviterad
stallning”. Detta framstills 1 utredningen som om utredaren snivt maste utga frin dessa kriterier, som de ir
formulerade. Av direktiven, se bilaga 6, framgar istillet att kriterierna av utredaren bor utvecklas samt
ut6kas 1 omfattning. Detta har dock inte skett vilket gér det svart for utredning att uppna en helhetssyn

kring hamnarnas funktion och betydelse.

Avsnitt 3.1.1

Hir péstas att "Troligt ar ocksd att det gors en bedimning i linen/ regionerna att hamnarna fungerar bra och att det finns
de erforderliga landanslutningar”. Detta stimmer inte £f6r hur de regionala planeringsorganen i Stockholms lin
(Lansstyrelsen i Stockholms lin och Region och Trafikplanekontoret) ser pa denna fraga. I olika rapporter,
och senaste i ett underlag fran juni 2007, stills f6ljande krav: "Bygg ut ansiutande véig- och jarnvigsndt till
kombiterminaler och hammnar. Detta mijliggr okade godstransporter till sjiss och pa jarnvdg, samt en avlastning av de
nationella godsstraken mot Stockholmsregionen”. (Inriktning av atgirder i infrastrukturen i Stockholms lin under
planeringsperioden 2010-2019, juni 2007)

Avsnitt 3.3.1

Uppdelningen i s.k. NUTS II- omrade i utredningen framstiller Stockolms lin som en egen statistisk
enhet ur transport- och varuforsorjningssynpunkt. I sjilva verket utgor Stockholm/Milardalen en sidan
enhet vilket resulterar i att de export- och importsiffror som nu redovisas f6r Stockholm ger en
missvisande bild. Med en redovisning av export och import for hela Ostra Mellansverige, i likhet med hur
SCB och SIKA redovisar sidana transportfldden, skulle bilden av denna region som ett strategiskt

konsumtionsomrade ocksa framga pa ett mer verklighetsférankrat satt.

Avsnitt 3.2.2
Niringslivets transportrad redovisar i sitt enkdtsvar till utredningen att Stockholms Hamnar ses som en

enhet, vilket ocksd dr den uppfattning Stockholms Hamnar AB har.

Avsnitt 4.2.1
Hir anges att Stockholms hamnar bestar av “fre hamnligen”. Hir bor tydliggoras att det ér tre hamnar,
Stockolm, Kapellskir och Nyndshamn som ingdr i samma moderbolag. Beskrivningen av hamnarna dr

rapsodisk 1 jimférelse med manga andra hamnar.

Avsnitt 4.4

Utredningen konstaterar att infrastrukturkriteriet dr formulerat sa att det 4r standarden pa dagens
infrastruktur som skall utgéra grund f6r beddmningen om vilka hamnar som dr strategiska fér framtiden.
Hir bor naturligtvis kriteriet utvecklas sa att a// infrastruktur som ar beslutad och finansierad utgér en grund

f6r denna bedémning.

Avsnitt 4.5

Hir redovisas bade Vinerhamnar (7 hamnar) och Milarhamnar (2 hamnar) som en respektive hamnenhet
medan Stockholms hamnar (3 hamnar) hir endast redovisas som Stockholnm och Kapellskdr. Nyniashamn ar
borttaget ur kvalificeringsprocessen. Detta trots att det dr rimligt att dven Nynidshamn ingar i urvalet i

enlighet med den redovisningsprincip som utredaren valt f6r Vinerhamnar och Milarhamnar. Dessutom



uppfyller Nyndshamn pé egna meriter vil godsomsittnings- och infrastrukturkriteriet som i detta avsnitt
anvinds i urvalsprocessen. Nyniashamn far inom kort klart Vig 73 till hamnen vilket 6kar
konkurrenskraften avsevirt. Likasd dr en fOrstirkt jairnvigskapacitet beslutad och uppgraderingen
paborjad. Detta har dock i urvalsprocessen inte tillgodoriknats Nyndshamn dd dessa investeringar idag
inte dr fardigstillda. Dirutdver har Nyndshamn en stérre godsmingd dn flera av de hamnar som utredaren

har kvalificerat under denna del.

Hir péstds dven att Oxelésund och Norrk6ping avser att samarbeta i den fortsatta utvecklingen av

hamnverksamheten. Detta dr dock enligt mediauppgifter inte korrekt.

Avsnitt 4.6

Utredningen menar att man inte kan se de att olika hamnarnas miljoarbete skiljer sig 4t i nagon storre
utstrackning. Miljokriteriet saknar ddrfor betydelse 1 utvirderingen vilket dr beklagligt. Det vore rimligt att
de utvirderingar som finns av hamnarnas miljéarbete hade analyserats och att dven hamnarnas
investeringsplaner/beslut och dess effekter for bland annat klimatfrigan hade virderats. Detta har dock

inte skett.

Avsnitt 4.7.5
Hir noteras felaktigt att Stockholms hamnar inte har Stairsec-avtal med tullen. Som kriterium saknas

livsmedelsverkets kontrollstationer for livsmedel frin tredje land.

Avsnitt 4.8

For utvecklingskriteriet, d.v.s. vilken utvecklingspotential som hamnarna har, har utredningen som en
viktig del gjort en virdering av godsomsittningen 6ver bistorisk tid, d.v.s. vad som har hint i hamnarna
mellan ar 2000-2006. Hir beskrivs att Stockholms inre hamnars absoluta tillvixt under perioden har
minskat med 5 ton utan att en forklaring till detta har givits. I Stockholm har en minskning av
oljekonsumtionen inneburit att Loudden successivt har minskat sina oljevolymer, i slutet av 2006 flyttades
ocksa flygbrinslet till Gévle. Stockholm har de senaste dren haft 6kade volymer av firjegodset. En mycket

kraftig expansion har ocksé skett pa passagerarsidan.

Avsnitt 5.1.1

Hir presenteras Stockholm som en sé kallad brohamn med en profil av ”passagerarhamn”. Andra
hamnar, dven sidana med relativt sett betydligt mindre mingd gods dn Stockholm, presenteras hir som
”godshamn”. Beskrivningen under detta avsnitt ger intrycket av att hamnen i Stockholm inte bedriver en
omfattande godshantering. Utredaren har angivigt att han beslutat att bortse fran firjeverksamheten, dér
stora godsmingder transporteras tillsammans med passagerare, med férklaringen att godset transporteras
pa passagerarnas villkor. (sid 62)

Under rubriken krav pd infrastruktur finns endast en férenklad beskrivning av de krav som
passagerartrafiken stiller pd hamnens infrastruktur. Orsaken till detta dr uppenbarligen utredarens val “a#t
helt bortse fran passagerarnas bebov”. Dirmed saknas ocksd en korrekt beskrivning av hur firjepassagerarnas
verkliga start- och méalpunkter ser ut f6r Stockholms hamn. Bra infrastruktur f6r hantering av passagerare,
privatfordon, etc dr av strategisk betydelse for alla ”’brohamnar”. Att som utredaren gor exkludera

ropaxfirjornas behov av vil fungerande infrastruktur f6r sin verksamhet 4r orimligt.

Stockholms inre hamnar ir bide Sveriges och Ostersjons storsta hamn for passagerartrafik med
sammanlagt 11 miljoner passagerare fran firjor, kryssningsfartyg och nirsjéfart. Stockholms inre hamnar
var under 2006 Sveriges 8:e storsta hamn i godston riknat. (Stockholms Hamnar har plats 4). Nir det
giller Ro-Ro och fordon ir Stockholm den 6:e stérsta och nir det giller bulk den 10:e storsta.
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Avsnitt 5.1.5 och 5.5

Utredningen har gjort en ofullstindig beskrivning av Stockholm nir man inte riknar Loudden, Bergs
oljehamn och Fortums energthamn som en strategisk enhet ur energiférsorjningssynpunkt. Dessa
nirligeande hamndelar, med sammanlagt Sver 2 miljoner ton brinslen, tillgodoriknas inte Stockholm i

utvirderingen. En grins har satts for att en hamn skall definieras som “energihamn’ till en omsittnings-

volym om minst 1000 ton olja eller motsvarande. Trots att utredningen konstaterar att energihamnarna r

viktiga for energiférsorjningen sd ses inte dessa mycket viktiga energihamnar som en funktionell enhet f6r

Stockholms energiférsorjning. Sammanlagt hanteras 1 dessa hamnterminaler 2 187 000 ton olja eller

motsvarande, vilket dr betydligt mer 4n vad flera av de hamnar som i utredningen utpekas vara

energihamnar.

Loudden, Fortum och Bergs oljehamn hanterade oljeprodukter ar 2006 i en omfattning som placerar
Stockholms inre energihamnar pa en 6:e plats. Stockholms tillginglighet och strategiska betydelse f6r

energitransporter via sjéfarten har utredningen undervirderat vilket bidragit till att Stockholm har

missgynnats 1 utvirderingen dven pa denna punkt.

Med hinsyn till att hamnarna har olika huvudmain redovisas inte de sammantagna volymerna. Behovet av

en fungerande infrastruktur sammanfaller varfor ett samarbete mellan Stockholms Hamnar och

Nyndshamns Petroleum och Bergs oljehamn har inletts.

Fartygstrafik i Stockholms Hamnar ar 2006
(Stockholm inkl. Bergs oljehamn, Kapellskidr och Nyndshamn)

Trafiktyp Antal anlép Godsméngd, Placering Antal 1000  Placering
1 000 ton i Sverige  passagerare i Sverige

Energibulk inkl. 623 4187 4:e plats

Bergs oljehamn &

Nynas Refinery

Ovrig bulk 733 1306 10:e plats

Container 114 230 6:e plats

Farjor inkl reguljar 8474 6442 3:e plats 13 230 1:a plats

int. Passagerartrafik

och narsjofart

Kryssningsfartyg 252 545 1:a plats

Summa 9896 12165 2:a plats 11275 2:aplats

TOTALT 9896 12165 2:a plats 13775 1:a plats
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Avsnitt 6.1

Utredningen pastar att ”den prioritering av hamnar som presenteras i detta avsnitt bygger pd dagens forutsitiningar och
antaganden som framstar som troliga om den framtida ntvecklingen ay handelsstrommarna”. Stockholms Hamn AB
anser de forutsittningar som angivits i utredningen till betydande delar missgynnat Stockholm (se ovan)
och att utredningens antaganden om framtida handelsstrémmar inte tagit hdnsyn till Stockholm som ett
betydande och kraftigt vixande konsumtionsomrade. De omfattande investeringsbeslut som Stockholm
har tagit f6r Nyndshamn/Norvik, Stockholm och Kapellskir finns inte analyserade och har ¢j heller
tillgodordknats Stockholm i utvirderingen. De beslutade investetingarna i dessa hamndelar kommer

rimligtvis att paverka transportstrdmmarna 1 olika avseenden.

Avsnitt 6.4

Fakta om innebdérden av beslutade investeringar och statusen pa olika infrastrukturprojekt med
hamnanknytning 4r bristfilligt redovisade. Istillet har utredaren valt att med allmédnna och ibland
virdeladdade ord beskriva olika hamnars funktion och forutsittningar. Vissa hamnar beskrivs som

“fortréffliga” med “stora utvecklingsplaner” och “ett starkt lokalt stod”. Andra hamnar beskrivs mer neutralt.

Under avsnittet ndmns slussar och bedémningen av dessa utifrin Klimat och Sarbarhetsutredningens
forslag. Stockholms Hamnar vill hir tydliggdra att Milarens reglering i huvudsak sker via Slussarna i gamla
stan. Idag sker vid hégvatten 6ver 90 % av vattenregleringen via Slussarna i Gamla stan. Nir Slussen vid
Gamla Stan ir ombyged i enlighet med gillande planer kommer kapaciteten att 6ka frin dagens 800m3/s
till cirka 1500 m3/s vid hogvatten.

Avsnitt 8

Ingen analys har skett vad konsekvenserna blir om Sveriges storsta passagerarhamn med nist flest anlép

av fartyg i Sverige /nte far ta del av foreslaget sj6- och landpaket.
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Bilaga 2
Stockholms hamnar — utvecklingsmdojligheter ur ett omvirldsperspektiv

Globaliseringen ir mycket vil pataglig i var nirhet, Ostersjéregionen, som utgor
Europas mest dynamiska tillvixtomride. Den starka tillvixten i dessa regioner dr
kapacitetsdrivande for logistiksystemen i Europa.

Globalisering medfor nya forutsatiningar och utmaningar

Den vixande globaliseringen ir en fardriktning mot fri handel, fria marknader och fria
minniskor. En stor del av virldens befolkning kommer under lang tid framdver att ta
del av ett 6kat vilstand, som man linge saknat. Avtryck av detta mirks i den globala
containertrafiken, som under senare dr vuxit 2-3 ginger snabbare 4n den globala
handeln. Varorna transporteras 6ver lingre avstind dn tidigare. Globaliseringen kan
emellertid inte endast lokalseras till Kina och Sydostasien, dven om Kina under de
senaste 20 aren representerat virldens snabbast vixande ekonomi. Ar 2006 redovisade
man ett handels6verskott pé hela 10,7%.

Fartygen blir allt fler och storre 61 att mota efterfragan 1 vixande produktions- och
konsumtionsmarknader. Hamnkapaciteten byggs ut f6r att méta den 6kande
fartygsflottan. Tringseln 6kar pd landinfrastrukturen och effektiva logistiksystem
efterfrigas som frikopplar miljobelastningens och energiférbrukningens negativa
effekter fran transportsystemen. Fartygens mojligheter att anldpa hamnar nira stora
godsstrak och konsumtions- och produktionsmarknader utgér en central strategi for
att flytta gods fran vig till sj6, och didrmed kraftfullt bidra till atgirder f6r att begrinsa
klimatpaverkan.

Prognoser i Baltic Maritime Outlook 2006 pekar pa att tillvixten, mitt som ton for
handelsfléden inom Ostersjoregionen fram till 2020, motsvarar Sveriges samlade
sjotransporter ar 2004. Ligger man dirtill Ostersjéregionens export och import med
marknader utanfor regionen foérvintas tillvixten bli omkring tva och en halv ganger
storre dn Sveriges samlade Sjotransporter 2004.

Tillvixct Stockholms hamnar

Tillvixtstakten gor ocksd avtryck i Stockholms hamnars volymutveckling. Prognosen
f6r 2007 visar exempelvis att tillvixten jamfort med 2006 ar:

20 % tor containertrafiken i Stockholm
14 % f6r ro-ro-trafiken i Kapellskir
83 % for ro-ro-trafiken Nyndshamn - Polen

I prognoser framtagna av Transek redovisas bland annat att Stockholm Hamn AB:s
utbyggnad av Nyndshamns hamn pd Norvikudden kan komma att minska
transportarbetet pd Svenska vigar motsvarande 2,5 miljarder tonkilometer, exklusive
ro-ro-trafiken. Utbver detta pagar arbete med att skapa ett regionalt
distributionssystem pd jirnvig i Stockholm — Milardalsregionen, med avsikt att skapa
bista tinkbara férutsittningar f6r ekonomisk tillvixt och minskad miljébelastning.

Europeiska mal for transportpolitiken

I ett utvidgat Europa behover trafiken hanteras ur ett helhetsperspektiv.
Transportmedlens effektivitet och pilitlighet dr avgérande faktorer f6r en regions
konkurrenskraft, samtidigt som férmagan till miljbanpassning ér central. I EU-
kommissionens halvtidsuppféljning av utvecklingen inom transportomradet ar 2006
”Hallbara transporter for ett rorligt Europa (Mid-term review of the White Paper on
Transport — Keep Europé Moving) betonas att villkoren for trafiken i Europa har

13



férindrats betydligt under de senaste fem aren. Kommissionen pekar pda behovet av
att frimja teknisk innovation, att arbeta f6r en omstillning till energisnila och mindre
férorenade transportsitt for langa transporter och for transporter i stider samt pa
behovet av att frimja sam-modalitet. Det bedéms vara framtidens 16sning nir det
giller godstransporter. Bland de utpekade insatsomradena édterfinns exempelvis:

- mer effektiva och konkurrenskraftiga sj6- och jirnvigstransporter for lingre
torflyttningar som ocksé erbjuder alternativ till tringseldrabbade
transportkorridorer

- tjinster som syftar till att frimja samverkan mellan transportslag i syfte att uppna
ett optimalt och hallbart nyttjande av resurser

- korridorer som dr sdrskilt vil limpade £6r jirnvigs- och sjétransporter och som
utgdr forlingningar av det trans-europeiska transportnitet i det utvidgade
Europa och i EUs grannlinder

- diversifierade och differentierade 16sningar som ger utrymme f6r lokala,
regionala och nationella I6sningar samtidigt som de tillgodoser kravet pa en
Europatickande inre transportmarknad

- innovativa intelligenta transportsystem

- stimulera forbittrade och mer energieffektiva och diversifierade
forsorjningslésningar i kombination med policy for att paverka efterfrigan

- policy gentemot partner i Europas grannlinder med betoning pa gradvis
utvidgning av den inre transportmarknaden till dessa linder och ékande
efterfrigan pa internationella transporttjanster till och fran framvixande
marknader

I kommissionens handlingsplan f6r frakt och logistik som publicerades den 23 oktober 2007
betonas vikten av konkreta dtgirder fOr att frimja optimala kombinationer av olika transportsitt
ytterligare. Atgirdsprogrammet inkluderar exempelvis utveckling av innovativa koncept som e-
frakt”, ”grona transportkorridorer” och nya miljdanpassade 16sningar for att hantera

godstransporter och varudistribution i storstadsregioner

Fokus pa storstadsregioner

Banverket har belyst produktionsanliggningars lokalisering i Sverige (Jarnvigens roll i
transportférsorjningen) och konstaterar bland annat att tillverkningsindustrin dr
koncentrerad till storstadstriangeln Stockholm, Géteborg och Malmé. Man
konstaterar ocksd att dessa storstadsregioner utgdr stora godstyngdpunkter i Sverige.
Matchar man tillginglig hamnkapacitet mot dessa godstyngdpunkter sd uppstir en
tydlig kapacitetsbrist i Stockholmsregionen. Detta underskott far patagligt negativa
konsekvenser for savil klimatpaverkan, transportekonomi, det regionala niringslivets
konkurrenskraft som kostnaden pa konsumtionsvaror. Redan 1 Godtransport-
delegationen (SOU 2001:61) konstaterades att Svenska logistikkostnader utgdr ca 18
% av Svensk BNP. I EU ligger motsvarande siffra pa ca 12 %.

Stockhbolm — Malardalsregionen vaxer

Stockholm - Milardalsregionen genererar idag ca 40 % av Svensk BNP och en
tredjedel av landets befolkning bor hir. Stockholms lin ensamt har landets storsta och
snabbast vixande befolkning och ekonomi. Befolkningen i linet har de senaste 15
aren vuxit motsvarande Malmé stad. Fram till 2019 har Stockholms lin samma
befolkningstillvixt och kommer att beh6va ny infrastruktur f6r motsvarande
ytterligare en stad av Malmés storlek. Det kommer att stilla stora krav pa
transportsystemen i en region som kinnetecknas av snabb regionférstoring och en
vixande handel och resande i ett stort omland i Sverige och Ostersjdomradet.
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Bilaga 3

Behov av jarnvigskapacitet pd Nyndsbanan

Stockholms Hamn AB har tillsammans med Nyndshamns kommun under manga ér
vidtagit forberedelser for en utbyggnad av Nyndshamns hamn. Varen 2007 beslot
Stockholms stadsfullmiktige att godkénna genomforandet av utbyggnaden av
Stockholm — Nynéshamns hamn och anvisade finansiering for projektet.

Pagdende och planerad kapacitetsforstirkning

Under ménga ér har en upprustning av Nynésbanan diskuterats for att forbattra
forutséttningarna for pendeltagstrafiken, som idag drabbas av betydande
forseningar genom den bristande sparkapaciteten. Nyndsbanan, som stracker sig
mellan Nyniishamn och Alvsjd, ir i dag enkelsparig p4 strickan Visterhaninge —
Nyndshamn.

For en upprustning av Nyndsbanan finns 520 miljoner kronor upptagna i
Banverkets framtidsplan for perioden 2010-2015. I syfte att tidigareldgga
upprustningen har Stockholms léns landsting och Banverket den 16 augusti 2006
slutit ett avtal dar landstinget forskotterar 250 miljoner kronor till projektet.

Kapacitetsforstarkningen omfattar forlangning av plattformar och dubbelspar fran
Visterhaninge mot Hemfosa samt nya moétesstationer i Segersing, Bjorsta och
Nynésgérd. Efter framstéllning frdn Banverket har regeringen den 2 mars 2006
beslutat att avsta fran att prova tillatligheten av jarnvég fran enkelspér till
dubbelspar lings med den befintliga banstrickningen pa Nyndsbanan, delen
Visterhaninge - Hemfosa.

Detaljprojekteringen for utbyggandet pabdrjades varen 2006 och bestar av tre
etapper. Den forsta etappen av upprustningen, plattformsforlingningarna, berdknas
vara klar 1 augusti 2008. Darmed kan strickan trafikeras med fullénga tdg. Den
andra etappen, som omfattar nya motesspar vid Segersdang och i Hemfosa, skall
vara fardigstilld under hosten 2009. Genom dessa investeringar kan tdg motas eller
koras om pa berord striacka. Den sista etappen innebar en forlaingning av
dubbelsparet soderut frén Vésterhaninge och som minst till Tungelsta. Exakt
geografisk slutpunkt dr daremot inte faststélld. Arbetet berdknas vara klart hosten
2009.

Betydelse for bdade person- och godstransporter

Ovan ndmnda kapacitetsforstirkningar av Nynédsbanan &r frimst motiverade utifran
kollektivtrafikens behov. Regeringen har uppdragit till Banverket att, forutom att
utreda konsekvenser och behov av édtgérder som dr nddvéndiga for att astadkomma
effektiva pendlingsmdjligheter ldngs Nyndsbanan, dven belysa dtgirder som
tillgodoser behoven for utokad godstrafik. Uppdraget redovisades av Banverket i
oktober 2006°.

2 Nynisbanan. Konsekvenser for jirnvagssystemet av en framtida hamn i Norvik
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Som utgéngspunkt i studien av konsekvenserna av godstrafik pd Nynédsbanan har
Banverket haft Stockholms hamnars prognoser. Pa basis av dessa har Banverket
genomfort en godsflodesanalys for att kunna bedéma vilka godsfloden som en
utbyggd hamn i Nyndshamn och Norvik skulle kunna generera.

Banverket har i sin rapport analyserat ett antal scenarier for att visa ungefarligt
antal tdg som kan ténkas trafikera Nynédsbanan. Scenarierna visar att
godstransporterna i ett initialt skede, innan verksamheten i hamnen kommit igang i
full skala, kommer att begrénsas till 1 — 4 tag per dygn och riktning. Om
volymutvecklingen i hamnen kommer att ske i enlighet med Stockholm hamnars
beddmningar kommer antalet godstédg pd Nynésbanan bli 5-12 per dygn och
riktning.

Trafikering — en fraga om mindre dtgdrder eller dubbelspar

Det ér framfor allt Stockholm och 6vriga Milardalen som ar méalpunkter for gods
till och fran Nyndshamn. Stockholms hamnar bedémer att ca 15 % av transporterna
kan komma att ske pa jarnvag. Det géller da framst langvéga gods som passerar
Nynédshamn. [ rapporten konstateras att om marknadsandelen skall bli hogre én 15
% krédvs antingen att jairnvégstrafikens konkurrenskraft stirks gentemot
végtrafiken, och/eller att den andel av containertrafiken till och frén Nyndshamn
som har start- och méalpunkter utanfér Milardalen blir storre dn vad som giller idag
for containerhamnen i Vartan. Vidare understryks att for att jairnvégstransporter ska
kunna 6ka sin konkurrenskraft gentemot lastbilstransporter behdver hanteringstider
och hanteringskostnader minska i terminaler och hamnar. En effektiv utformning
och administration av hamnen kan mdjliggora detta. Det méste dven finnas
flexibilitet i jairnvéagstransporterna och dessa méaste kunna ske pé attraktiva tider.

Under forutséttning att den nu planerade och péborjade utbyggnaden ar klar bor det
enligt rapporten vara mojligt att med endast atgérder for kraftforsorjningen och
andra mindre atgérder som bullerskydd kunna trafikera Nynésbanan nattetid med
nagra godstadg. Genom att kora godstég nattetid kan man hantera de volymer som
till en borjan kommer att hanteras i Nyndshamn. Om Nynédsbanan skall trafikeras
med godstag under dagtid kréivs, utover kraftforsorjningsatgirder och bullerskydd,
att dubbelspar byggs pé hela strickan mellan Tungelsta och Hemfosa. Kostnaderna
for dessa atgérder berdknas till 200 - 370 miljoner kronor.

For att godstigen skall kunna koras dygnet runt utan att negativt pdverka
pendeltagstrafiken krévs en utbyggnad med dubbelspar och bullerskyddsatgérder
mellan Tungelsta och Nyndsgard. Vidare behovs forbigangsspar i Jordbro, ny utfart
vid Alvsjd godsbangard och en mindre ombyggnad av Alvsjo bangard.
Kostnaderna for dessa atgirder berédknas till 1 200 — 2 400 miljoner kronor. Vissa
bullerskyddsatgirder pa strickan Tungelsta - Alvsjd kan dven bli aktuella for en
kostnad upp mot 250 miljoner kronor.

Kommentar

Det kan sdlunda konstateras att en utbyggnad av kapaciteten pa Nynésbanan pagér
och att arbetena beréknas vara klara 2009. Dessa atgirder, som framst dr betingade
av kollektivtrafiken, medger godstrafik, i forsta hand under nattetid mellan kl 22:00
—06:00. De forsta aren efter hamnens utbyggnad berdknas antalet godstég till 4 per
dygn och riktning under nattetid. Skulle Banverket bygga dubbelspar fram till
Hemfosa, kan ytterligare 6 godstag trafikera Nynisbanan dagtid.
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Stockholms Hamn AB arbetar, utifran en befintlig sparkapacitet om 4 tig i vardera
riktning nattetid, pa ett distributionssystem i Mélardalen som har potential att
transportera ca 80 000 containrar (TEU) pa jarnvég. Det motsvarar ca 80 % av de
prognostiserade containervolymerna vid Norvikuddens 6ppnande.

Eftersom Nyndshamns hamn bidrar till att skapa forutsittningar for 6kade sjGtransporter, som
ar miljovanliga i forhallande till langvaga vagtransporter, bor dven landanslutningarna vara ett
vitalt intresse for samhéllet. Inte minst ur miljosynpunkt och pé grund av den dkande oron for
klimatfragorna torde dkade satsningar pa jarnvidgar genomforas.
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Bilaga 4

Kommittédirektiv f6r Hamnutredningen och utredningen om Strategiska
godsnoder i det svenska transportsystemet

Hammnstrategi Dir. 2006:61

Beslut vid regeringssammantride 8 juni 2006

Sammangatining av uppdraget

En statlig férhandlare tillkallas for att ge forslag till dtgarder hur hamnarnas samlade
infrastruktur och resurser bor kunna utnyttjas mer effektivt. Férhandlaren skall
identifiera hamnar av strategisk betydelse och féresla regeringen vilka hamnar som
skall ges prioritet i férhillande till andra hamnar nir det giller statligt finansierad
infrastruktur. I forhandlarens arbete med att bedoma vilka hamnar som skall vara
prioriterade skall hela Sverige beaktas.

Regeringen kommer efter férhandlarens arbete att slutligt avgdra vilka hamnar som
far en prioriterad stillning. Férhandlaren skall utifran ett kundperspektiv utveckla de
kriterier som skall ligga till grund f6r prioriteringen samt hur dessa kriterier kan
utvecklas i linje med de transportpolitiska mélen. Vidare skall férhandlaren féresla
vilka dtaganden som bor gilla f6r hamnar som prioriteras. I férhandlarens uppdrag
skall ocksé ingd att utvirdera nuvarande principer avseende kostnadsférdelningen
tor de allminna farlederna, savil farleder till och fran de av férhandlaren foreslagna
prioriterade hamnarna som farleder till och frin Gvriga hamnar.

Bakgrund

Den svenska hamnstrukturen hat frimst utvecklats och finansierats inom den
kommunala sektorn. I Sverige finns i dag ca 50 allminna hamnar som dr Sppna for
allmin kommersiell sjéfart samt ett antal industri- och privathamnar vilka i férsta
hand dr knutna till industriféretag.

EU:s transeuropeiska transportndt, TEN-T, omfattar ett tjugotal svenska hamnar i
kategori A, det vill sdga dir den arliga godsvolymen uppgir till 1,5 miljoner ton eller
det totala antalet passagerare per ar dr Gver 200 000.

De flesta av de allminna hamnarna dgs av kommunerna men driftsformerna
varierar. I de flesta hamnarna drivs verksamheten i aktiebolagsform och det
férekommer att bolagen dven dger hamnen. Aktiebolaget ér ofta kommunaldgt men
kan i vissa fall ha blandat d4gande didr kommunen vanligtvis har majoritet. I nagra fa
hamnar drivs verksamheten av privata intressenter. Det finns dven nigra hamnar
som drivs som en del av den kommunala férvaltningen. Den 6vervigande delen av
godstransporterna till, frin och inom Sverige sker i ett begrinsat antal godsstrak.
Det ar dérfor viktigt att vid framtida insatser och i planeringsprocessen sarskilt
beakta infrastrukturen i dessa huvudstrak, bade till lands och till sjéss. Ett utpekande
ar viktigt for att statens insatser 1 infrastruktur skall vara effektiva i ett lingre
tidsperspektiv.

De flesta allmidnna hamnarna fungerar som nationellt, regionalt eller lokalt viktiga
logistiknoder, dvs. hamnarna anvinds av ett eller flera trafikslag f6r omlastning och
lagring. Funktionell intermodalitet dr en ndédvindig férutsittning for att fa vil
fungerande och internationellt konkurrenskraftiga transportkedjor. For att
hamnarna dven i framtiden skall vara effektiva noder i de intermodala
transportkedjorna maste goda forutsittningar skapas f6r hamnarnas fortsatta



utveckling till effektiva och konkurrenskraftiga enheter. De stordriftsférdelar som
finns i de intermodala systemen gor att det dr betydelsefullt att identifiera de
regioner dir godstransportstrakens viktigaste intermodala noder finns for att pa sa
sdtt stirka de olika transportsystemens effektivitet.

I slutbetinkandet av Godstransportdelegationen 2002, SOU 2004:76
Godstransporter - noder och linkar i samspel, foreslis att tre strategiska
hamnregioner utpekas f6r att mojliggéra bade ett bittre utnyttjande av den totala
hamninfrastrukturen och att statens investeringar i anslutande
landtransportinfrastruktur nyttjas pa effektivaste sitt. De tre strategiska geografiska
regionerna dr Vistkusten, Skiane och mellersta Ostkusten fran Gdvle till Norrképing
inklusive Milarhamnarna. I dessa geografiska regioner ligger de flesta av de
godstransportstrak som identifierades i Statens institut £6r kommunikationsanalys
(SIKA) rapport, Strikanalyser f6r godstransporter (SIKA Rapport 2001:1), och som
anses vara av sirskild betydelse for den svenska godstransportférsorjningen.

Godstransportdelegationen betonar att det dr av stor vikt att den totala
hamnstrukturen i ndmnda hamnregioner nyttjas pa effektivast méjliga sitt.
Delegationen anser dels att staten bor ta initiativ till att en diskussion pabdrjas bland
berérda parter hur regionerna skall kunna enas om vilka dtgirder som dr nédvindiga
for 6kad samordning och specialisering och dels att staten aktivt medverkar i denna
process. Delegationen var dven av uppfattningen att staten genom trafikverken
borde ta ett utékat ansvar f6r vig- och jirnvigsanslutningar till hamnarna i de
regioner dir parterna kommit 6verens om hur hamnstrukturen skall kunna nyttjas
effektivare.

Godstransportdelegationen foresldr att samtliga storre investeringsprojekt inom
Sjofartsverkets ansvarsomride provas och prioriteras savil ur ett
foretagsekonomiskt som ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. Sjéfartsverket dr den
myndighet som fattar beslut om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin
farled och dirtill hérande allmdn hamn. Allminna farleder och allmdnna hamnar
inrattas om detta édr pakallat for den allminna samfirdseln. Sjofartsverket svarar
dven for utveckling och underhall av de allmidnna farleder som enligt Sjfartsverkets
bedémning bor handhas av staten. Allminna farleder kan ocksa helt eller delvis
skotas av andra parter sisom kommuner och industri- eller hamnforetag. Nir det
giller anslutningsfarlederna till de allmdnna hamnarna ansvarar Sjéfartsverket
normalt f6r farleden fram till hamnomridesgrinsen medan hamnen ansvarar f6r
farlederna inom hamnomradet. Ett viktigt led 1 arbetet med att utveckla en effektiv
hamnstruktur ér att sikerstilla att farledsanslutningarna till de kommande
prioriterade hamnarna ér funktionella, sikra och vil anpassade till de krav som bor
stallas pa dem.

Regeringen skall, i enlighet med proposition 2005/06:160 Moderna transportet,
slutligt avgora vilka hamnar som fir en prioriterad stéllning. Prioriteringen av
hamnarna skall inte betraktas som ett slutgiltigt stillningstagande eftersom
férutsittningarna for utpekandet kan férandras. Av denna anledning bor en
aterkommande 6versyn genomforas av vilka hamnar som skall vara prioriterade. De
hamnar som inte blir prioriterade kan dven i framtiden utgéra en viktig del av
transportsystemet. Diarmed kommer ocksd deras behov av anslutande infrastruktur
att provas pd sedvanligt sitt i den nationella och regionala infrastrukturplaneringen.

Uppdraget

Forhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk betydelse och foresla regeringen
vilka hamnar som skall ges prioritet i férhallande 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

19



efter férhandlarens arbete att slutligt avgora vilka hamnar som far en prioriterad
stillning.

De utpekade hamnarna far en prioriterad stillning som noder 1 det svenska
transportsystemet. Férhandlaren skall utifran ett kundperspektiv utveckla de
kriterier som skall ligga till grund f6r prioriteringen samt limna forslag till hur
kriterierna kan utvecklas i linje med de transportpolitiska malen. Dessa kriteriers
paverkan pa 6vriga samhaillssektorer bér ocksa beaktas. Férhandlaren skall ocksa
foresld vilka dtaganden som bor gilla f6r hamnar som prioriteras. En prioriterad
hamn skall f6rbinda sig att f6r en viss tid uppfylla vissa uppstillda krav.

Forhandlaren skall ge forslag till dtgirder som sammantaget bor kunna bidra till ett
mer rationellt utnyttjande av de utpekade hamnarnas samlade infrastruktur och
resurser och pa sd sitt skapa férutsittningar for att uppna dn mer kostnadseffektiva
godstransporter. I detta arbete ingar att ta initiativ till att undersdka mojligheterna
bade till en bittre samsyn och mer dndamalsenlig rollférdelning mellan de olika
hamnaktérerna och, om méiligt, till att skapa férutsittningar f6r ett 6kat samarbete 1
olika former mellan aktSrerna.

Forhandlaren skall dven samrdda med representanter frin niringslivet och berérda
myndigheter samt lokala och regionala féretridare 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 samrada med Banverket i
verkets arbete med att utveckla strategiska kombiterminaler.

I uppdraget ingar ocksd att belysa hur en koncentration av statliga resurser till
infrastrukturen i anslutning till de strategiska hamnarna leder till en effektivare
allokering av samhillets resurser samt att redogéra f6r om och i sa fall hur
infrastrukturinvesteringar bittre skall kunna samordnas mellan trafikverken och
Ovriga aktorer.

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

- I godsomsittningskriteriet bor inte bara sjidlva godsmingden inga utan
ocksa godsets virde, antal lastenheter som hanteras, i vilken omfattning
firjetrafik bedrivs 1 hamnen samt méjligheterna i hamnen att bade erbjuda
intermodala 16sningar och omhinderta och vidarebefordra transitgods.

- Infrastrukturkriteriet syftar frimst pd hog standard pa befintlig infrastruktur
till och fran en hamn och da bdde frin land- och sj6sidan samt tillgang 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 internt
miljéarbete samt att farleden in till hamnen dven 1 ett lingsiktigt perspektiv
limpar sig vil for fortsatt fartygstrafik.

- Sikerhets- och skyddskriteriet syftar frimst pa att hamnen aktivt bedriver
ett arbete som innefattar arbetsmiljo, trafiksidkerhet och att olika
skyddsfragor beaktas.

- Utvecklingskriteriet bor innefatta krav pa redovisning av en analys av
utvecklingspotentialen och vilken kundtillstromning som ir att vinta i
hamnen men dven hur hamnverksamheten i 6vrigt, bade pa kort och pa
lang sikt, kan utvecklas nir det giller exempelvis markplanering.

- Samarbetskriteriet bor innefatta olika samarbetsformer mellan olika hamnar
samt, om forutsittningar kan foreligga, 6ver region- och nationsgrinserna.
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For att fa en helhetssyn pa den samlade infrastrukturen till och frin en hamn skall
térhandlaren se 6ver principerna f6r kostnadstérdelningen nir det giller de
allméinna farlederna samt presentera forslag pa hur det framtida finansiella ansvaret
for de allmidnna farlederna bor vara utformat. I dessa Sverviganden skall alltsa ingé
béide de farleder som gar till och fran de av férhandlaren f6reslagna prioriterade
hamnarna samt 6vriga allminna farleder. Férhandlaren skall dven bedéma de
regionala effekterna av ett eventuellt forindrat finansiellt ansvar for de allminna
farlederna. Férhandlaren skall slutligen limna en konsekvensbedémning av
toreslagna atgirder. Sirskilt skall miljGeffekterna av férhandlarens forslag belysas
men dven konsekvenserna for den regionala konkurrenskraften samt fér
niringslivet. I de fall f6reslagna atgirder innebér ekonomiska dtaganden for staten
skall finansieringsforslag limnas.

Redovisning av uppdraget
Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 1 oktober 2007.

(Ndringsdepartementet)
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Bilaga 5

Sammanfattning av Hamnutredningen

Uppdraget

Hamnstrategiutredningens huvuduppgift dr att identifiera hamnar av sirskilt
strategisk betydelse for det svenska godstransportsystemet och foresld regeringen
vilka hamnar som ska ges prioritet i férhallande till Gvriga nir det giller statligt
finansierad infrastruktur. I prioriteringsarbetet ska hela Sverige beaktas. Vidare ska
utredningen foresla vilka dtaganden och krav de prioriterade hamnarna ska uppfylla.

Det dr regeringen som slutligt avgor vilka hamnar som ska fa en prioriterad stillning.
Prioriteringen av hamnarna dr dessutom inget slutligt stillningstagande eftersom
torutsittningarna for utpekandet kan dndras 6ver tid. Dirfor bor dterkommande
oversyner genomforas av vilka hamnar som ska vara prioriterade. Hamnarnas
ataganden blir dirmed ocksé tidsbegrinsade.

Utredningen ska ocksa se 6ver principerna for kostnadsférdelningen mellan stat och
hamn nir det giller de allmidnna farlederna samt presentera forslag pa hur det
framtida finansiella ansvaret f6r de allminna farlederna bér vara utformat. I detta
ligger en ambition att fa en helhetssyn vad giller den samlade infrastrukturen till och
fran Sveriges hamnar. Utredningsdirektiven anger sex kriterier som stéd i
prioriteringsarbetet:

= godsomsittning — godsméngd, godsets vérde, antal lastenheter, fitjetrafik samt
méjligheter att erbjuda intermodala 16sningar

= infrastruktur — befintlig infrastruktur till och frén samt inom hamnen

*  miljé — miljodifferentierade hamnavgifter, aktivt miljdarbete i hamnen

= sdkerhet och skydd — arbetsmiljo, trafikséikerhet och skyddsatbete i hamnen
= utveckling — utvecklingspotentialen for hamnen

= samarbete — huruvida hamnen i olika former samverkar med andra hamnaktorer i
och utanfér regionen eller nationen.

Urvalsprocessen

For att bilda sig en uppfattning om hamnarna i olika delar av landet har
Hamnstrategiutredningen triffat representanter f6r ca 50 hamnar vid personliga
besok i respektive lin/region. Direfter har, som ett forsta steg i urvalsprocessen, de
allmidnna hamnarna och de stérsta industrihamnarna kartlagts. Kartliggningen
beskriver hamnarnas verksamhet och omkringliggande infrastruktur — pa savil
sjosidan som landsidan — samt hamnarnas samarbeten med andra hamnar; den typ av
samarbete som ir viktigast for utredningens uppdrag dr samarbete som syftar till en
effektivare hamnstruktur i Sverige.

I kartliggningen gors ocksd en genomgang av regionala utvecklingsplaner och
lanstransportplaner for att identifiera kopplingen till linets/regionens 6vriga
utvecklingsarbete.

Kartliggningen visar en stor variation i hamnarnas verksamhet, samtidigt som
hamnstrukturen redan i dag ir specialiserad och relativt 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 6ver kaj).
Det finns ocksé en stor koncentration av godsmangd till ett fatal av Sveriges totalt ca
50 hamnar (exklusive mindre industrikajer). Totalt hanterades 2006 ca 180,5 miljoner
ton 1 svenska hamnar, varav drygt 150 ton (85 procent) i de 25 stérsta. Hamnarnas
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verksamhet och behov av landinfrastruktur uppmirksammas endast till en del i det
regionala utvecklingsarbetet; regionférstoring och persontransporter har generellt sett
en hogre prioritet 1 de regionala planerna. Férmodligen beror detta pa att regionala
foretridare anser att dagens infrastruktur till och frin hamnarna helt enkelt dr
tillrickligt bra.

Hamnar har olika roller i transportsystemet

I dagens hamnstruktur hanterar majoriteten av hamnarna skog- och stilprodukter,
vilket visar att viktig svensk basindustri har stora behov av hamnverksamhet. Dessa
hamnar benimns som industrihamnar i utredningen. Industrihamnarna finns
utspridda 6ver landet.

Vidare har vissa hamnar funktionen av bro till vdra grannlinder. Denna funktion ar
viktig, inte minst for att handelsstrémmarna till dessa linder dr stora. I utredningen
bendmns dessa hamnar brohamnar. Brohamnar finns huvudsakligen i Sydsverige,
Viistsverige och i Stockholmsomradet. Det dr ocksé i brohamnarna hamnarnas
passagerartrafik finns. Hamnstrategiutredningen har dock valt att helt bortse frin
passagerares behov, da det dr godstransporter som i utredningens perspektiv dr
centralt.

Flera hamnar hanterar huvudsakligen oljeprodukter och andra brinslen. Dessa
hamnar bendmns i utredningen energihamnar. Energihamnarna finns frimst pa
Viistkusten, dir de stora oljeraffinaderierna finns, men dven i andra delar av Sverige
hanteras brinsleprodukter, frimst f6r den egna nirmarknadens behov samt
transitlagring.

Containerhanteringen dkar i globala handelsstrommar frimst av tvd skil; for det
torsta blir globaliseringen med de nya handelstrémmarna framférallt till Asien allt
viktigare for varuforsorjningen. 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 ar flera av de svenska hamnarna satsat pa att starta eller utoka sin
containerhantering for att ocksa bli containerhamnar. Tvd hamnar utmairker sig
genom att ha en mycket storre containerhantering dn dvriga — G6teborgs Hamn och
Helsingborgs Hamn. Stockholms Hamnar planerar ddrutéver

att kraftigt utéka 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 transportkedjor; Géteborg,
Solvesborg, Sodertilje och Umea dr exempel pd denna typ av hamnar. En ny trend
tor det som 1 utredningen benimns fordonshamnar dr att hamnarna ér s.k.
transshipmenthamnar, dir hamnarna fungerar som lager f6r bilar som tillverkas pa
andra kontinenter, frimst Asien. Sirskilda 6versjofartyg transporterar fordonen till
hamnen dir de stills upp och firdigstills for leverans nir slutordern kommer. Efter
fardigstillandet (Pre Delivery Inspection, PDI) transporteras fordonen vidare. Malmé
och Wallhamn har denna funktion.

Till skillnad fran andra EU-linder minskar insjofarten i Sverige. Det finns déarfor
anledning att ytterligare fundera pé insjofartens roll i godstransportsystemet. 1
utredningen benidmns insjohamnarna som avlastningshamnar, eftersom de fyller en
viktig funktion for att avlasta anstringd infrastruktur pa land. Avlastningshamnar av
betydelse finns i Vinern och Milaren. I bdde Vinern och Milaren har gemensamma
hamnbolag bildats — Vinerhamn respektive Milarhamnar. En och samma hamn kan
dessutom ha flera funktioner i godstransportsystemet. Exempelvis dr G6teborg bade
industrihamn, brohamn, energihamn, containerhamn och fordonshamn. Géteborg ir
den enda svenska hamn som fyller samtliga dessa funktioner. Ovriga svenska hamnar
kan kategoriseras till en, tvd eller hogst tre kategorier.
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Hamnar som kvalificerar sig att kunna vara strategiska

Kartliggningen ligger till grund f6r utredningens sammanvigda beddmning av
godsomsittning, infrastruktur och samverkan. Gruppen hamnar som i det férsta
urvalssteget utsetts vara kvalificerade att vara strategiska bestar av Givle, Goteborg,
Halmstad, Helsingborg, Karlshamn, Karlskrona, Lulea, Malmé6, Milarhamnar

(Visteras och Koping), Norrkoping, Oskarshamn, Oxelésund, Stockholm
(Kapellskir, Stockholms innerstad), Sundsvall, Sédertilje, Trelleborg, Umed, Varberg,
Vinerhamn (sju hamnar i Vinern) och Ystad.

Var behovs hamnar?

For att komma fram till det slutliga urvalet dr det viktigt att begrunda var det beh6vs
hamnar. Det kan konstateras att hamnarna har en avgdrande roll f6r ett
utrikeshandelsberoende land som Sverige, dir det dr vitalt f6r landet att
varustrtOmmarna till viktiga handelspartners fungerar. De hamnar som skoter
forbindelserna med grannlinderna, vilka historiskt sett varit landets viktigaste
handelspartners, har dirfor en strategisk funktion.

Vidare beh6vs hamnar ddr minniskor bor och konsumerar varor samt dar viktiga
industrier har sin verksamhet. Hamnstrategiutredningen har som viktig utgingspunkt
att det dr varudgarna — dvs. de som har nagot att transportera — och deras behov av
transporter av gods som star i centrum. Utredningen har dirfor begirt in och fitt
forslag fran ett antal olika organisationer som representerar olika delar av niringslivet
pé de viktigaste hamnarna for det svenska godstransportsystemet.

Forslag pa strategiska hamnar i det svenska godstransportsystemet

Med st6éd i ovanstidende perspektiv har ett slutligt urval skett av hamnar som foreslis
som strategiska. Som strategiska hamnar féreslas Goteborg, Helsingborg, Malmo,
Trelleborg, Karlshamn i samverkan med Katlskrona, Norrképing, Stockholm
(Kapellskir), Givle, Sundsvall och Lulea. De utvalda hamnarna har olika roller i
godstransportsystemet:

= Goteborg dr den hamn i Sverige som har det ojamforligt storsta utbudet pa
hamntjanster tack vare en 6verlidgsen godsomsittning och dirmed av
nationellt strategisk betydelse. I G6éteborg hanteras i princip alla typer av
gods utom ickeenhetslastad torrbulk. Dessa godstyper hanteras i stillet 1
Varberg och Uddevalla som dr G6teborgs samverkanspartners 1 samarbetet
West Sweden Seaports.

= Helsingborg ér en nationell strategisk brohamn till Danmark samt en, efter
Goteborg, ledande containerhamn.

= Malmé har en nationellt strategisk betydelse som brohamn till Tyskland
samt som energihamn f6r stora mingder av oljeprodukter och andra
branslen som hanteras i hamnen.

= Trelleborg ér den nationellt mest strategiska brohamnen for trafik till
Tyskland.

= Karlshamn tillsammans med Karlskrona &r nationellt strategisk brohamn
tor transporter till Baltikum (Katlshamn) och Polen (Karlskrona) och ocksé
energihamn f6r brinsletransporter (Karlshamn).
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* Norrkdping &r nationellt strategisk for industri- och enetrgiprodukter.
Hamnen har en stor hantering av enhetsgods men det mesta av dessa
volymer gir aldrig 6ver kaj, dirmed dr det nationella intresset f6r
hamnverksamheten koncentrerat pa hanteringen av energi och
industriprodukter.

= Kapellskdr har en nationell strategisk roll som brohamn till viktiga
handelspartners 1 Finland och Baltikum.

= Givle har en véxande containerverksamhet och dr en nationellt strategisk
industri- och energihamn (exempelvis nir det giller flygbrinsle till Arlanda).

= Sundsvall dr en nationellt strategisk industrihamn {6r skogsprodukter.

= Luled ér en nationellt strategisk industrihamn f6r malm och stalprodukter.

Forslag pa preciserat ansvar for farledshdllning

Utvecklingen av sjotrafiken innebir att fartygen blir allt stérre, sirskilt géller detta
containerfartyg. Den 6kade storleken pa fartygen innebir att fartygen blir lingre och
bredare; diremot férindras djupgdendet férhallandevis lite.

Allt storre fartyg stiller hdgre krav pa farlederna in till hamnarna, och det finns
dirfor en risk att Sjofartsverkets hittills ldga kostnader f6r farledshallning kommer att
Oka. Dirtll dr gransen for var ansvaret ligger ndr det giller farledsunderhallet
(isbrytning, sjomitning samt sjbgeografisk information) inte lagreglerad, eftersom
lagen (1983:293) om allminna hamnar och farleder inte preciserar grinsen for statens
ansvar gentemot hamnens. Det dr Sjéfartsverket som beslutar om inréttande,
utvidgning och avlysning av allmin farled och dirtill hérande allméin hamn. I beslutet
(SJOFS 1988:5) ingr en forteckning av allminna farleder och allminna hamnar. 1
dag ir ca 50 hamnar och tillhérande farleder allminna. Beslutet om allmén hamn eller
farled kan f6regas av en ans6kan frin hamnen.

Farledsutformning bestdms av hdvd, ofta beroende av regionala och lokala
traditioner. Det finns dock ett internationellt standardiseringsarbete kallat Permanent
International Association of Navigational Congress (PIANC) som syftar till att ta
fram gemensamma internationella rekommendationer f6r farledsutformning. Vissa
farleder skots och bekostas av hamnarna sjilva dven utanfér hamnomradesgrinsen
(Malmé och Helsingborg) medan Sjéfartsverket i andra hamnar skoter
farledsunderhillet dnda in till kaj. For att komma tillritta med dessa oklarheter
foreslar Hamnstrategiutredningen ett tilligg i f6rordningen med instruktion till
Sjofartsverket (1995:589) som innebir att Sjofartsverket aliggs att svara for
farledshéllning i allmédnna farleder fram till hamnomradesgrinserna och vid behov
inrdtta nya allminna farleder. Om forslaget genomfors innebidr det en extra kostnad
for Sjofartsverkets farledsunderhall utanfér hamnomradesgransen (som hittills skotts
av hamnar) pa ca 8 miljoner kronor. Samtidigt sker en besparing pa ca 4 miljoner,
eftersom vissa industrihamnar far tar ansvar f6r farlederna pd det egna hamnomradet.
I dessa fall har Sjofartsverket hittills stitt f6r kostnaden.

Sjopaket och landpaket

Konsekvenstorslaget for de strategiska hamnarna innefattar ett sjopaket och ett
landpaket:

»  Forslaget pa Sjopaket innebér att Sjofartsverket ska svara for
sjosdkerhetsanordningar (fatledsunderhill inklusive underhallsmuddring)
inda in till kaj. Sjopaketet innebir ocksé forslag pa snabbare uppfyllande av
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PIANC-bestimmelserna, bittre service pd lotstjinster (nedkortad vintetid
fran dagens fem timmar till tre) samt forslag pé en sirskild 6verenskommelse
om sjotrafik pa Milaren med modell fran Vinerdverenskommelsen.

Forslaget p4 Landpaket handlar om att hamnanslutningar och flaskhalsar
som dr vitala f6r de strategiska hamnarna ska identifieras och prioriteras
hégre 1 trafikverkens inriktningsplanering. Trafikverken bor dldggas att
arligen rapportera till regeringen hur man avser att avhjilpa flaskhalsar till de
strategiska hamnarna. Vidare féreslas en prioritering av de
infrastrukturobjekt dér regional enighet nétts och dir det finns en
finansieringsdverenskommelse om gemensam finansiering. De strategiska
hamnarna féreslas ata sig vissa forpliktelser, bl.a. att hamnarna ska vara
allminna och ta emot alla kunder samt vara dygnet runt-6ppna. Vidare
forutsitts att de strategiska hamnarna ska medverka 1 regionala
Overenskommelser om finansiering av sj0- och landinfrastruktur. Strategiska
hamnar ska ocksd bedriva en ambitiés och aktiv miljépolitik.
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Bilaga 6

Sammanfattning av Strategiska godsnoder i det svenska
transportsystemet

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har haft i uppdrag
att peka ut de hamnar och kombiterminaler i Sverige som har storst strategisk
betydelse for att skapa forutsittningar fOr rationella och effektiva transporter 1
niringslivets tjdnst. Uppdragen syftar till att den samlade infrastrukturen och
resurserna ska nyttjas mer effektivt. Utredningarna har presenterat respektive arbete i
var sin rapport.

Godstransportsystemet i Sverige ér helt marknadsstyrt, till skillnad fran
persontransporterna. Statens uppgift dr att skapa de férutsittningar som krivs for att
marknadens aktérer, varuigare och transportdrer, tillsammans ska kunna forma de
logistiklésningar som bist tjdnar deras behov. Eftersom resurserna r begrinsade —
och kommer att vara si ocksé i framtiden 1 férhallande till behov och efterfrigan — ér
det viktigt att prioritera de hamnar och de kombiterminaler som dr av storst betydelse
for niringslivet. I detta betinkande redovisas de tvd utredningarnas forslag i ett
sammanhang utifran utvecklingen pa transportomradet globalt och i Sveriges
niromrade. Syftet dr att beskriva hur viktiga hamnar och kombiterminaler genom sin
placering och sina funktioner utgér delar av ett gemensamt nit av viktiga godsstrak
inom landet med férbindelse till de linder som ér viktigast f6r svensk utrikeshandel.

Utveckling av godstransporterna

De férindringar i den globala handeln som skapas av minskade tullar, utvecklingen i
stora linder som Kina och Indien m.fl. och som ofta beskrivs under begreppet
globalisering, leder till en nirmast dramatisk 6kning av transporterna pa global niva. 1
ett lingre perspektiv (sedan 1950-talet) har tillvixten av transportarbetet i virlden
nira f6ljt BNP-utvecklingen, men sedan millennieskiftet har detta samband
férindrats och handeln mellan linderna har uttryckt i virde 6kat visentligt snabbare
in den globala BNP:n. P4 europeisk niva giller dock fortfarande det traditionella
sambandet mellan tillvixt och transportvolym. Aren 1995-2004 ékade

godsvolymerna med 2,8 procent per dr samtidigt som tillvixten var 2,3 procent per
ar. Europeiska kommissionen prognostiserar att BNP inom EU kommer att 6ka med
52 procent och godstransporterna med 50 procent fram till 2020.

Vigtrafiken dominerade godstransporterna i Europa 2000 med sina 43 procent, och
2010 beriknas andelen vara uppe i 46 procent. Jirnvigen har minskat sin andel av
godstransporterna under lang tid. Ar 1970 svarade jarnvigen for drygt 30 procent
men nu ir marknadsandelen nere 1 10 procent. Det innebir att jarnvigen i stort sett
behillit sin transportvolym men inte 6kat i takt med den allméinna tillvixten.
Europeiska kommissionen gér prognosen att jirnvigens kriftging kommer att
fortsitta under perioden fram till 2020, om é4n i ldingsammare takt och trots olika
initiativ fOr att stirka jirnvigen i Europa.

Globalt dr det sjétransporter som dominerar. Den internationella sjdburna
godstrafiken 6kade med 3,8 procent under 2005 och omfattade 7,1 miljarder ton.
Aren 1985-2004 var den genomsnittliga 4rliga tillvixten for sjicburet gods 3,4 procent
mitt i ton. Aven om containertrafiken 6kar snabbast i dag s4 dominerar fortfarande
bulktransporterna. I Europas hamnar svarar bulkgodset f6r 85 procent och
containergodset fér 10 procent. Okar gor ocksa roro-trafiken med antingen firjor
med bade passagerare och gods (s.k. ropax) eller renodlade godsfirjor. Ostersjon,
Nordsjoén och Medelhavet 4r omraden med omfattande ro-ro-trafik.
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Containertrafiken vixer snabbast av sj6fartens olika segment. Detta dr ett resultat dels
av den globala handelns utveckling med strida godsstrémmar fran lagprislinder i
Asien till USA och Europa, dels méjligheterna att skapa intermodala transportkedjor
med standardiserade enhetslastbirare som litt kan hanteras pd bide allt stérre fartyg
och i rationell och automatiserad hantering i allt fler hamnar. Allt fler godsslag blir
dessutom mdijliga att lasta i containrar och denna 6kade containerisering Skar
moijligheterna att skapa globala intermodala transportkedjor. Den totala
containertrafiken 1 volym i virlden 6kade med 11 procent 2001-2000.

Den 6kade containertrafiken har frimst inneburit att den tidigare styckegodstrafiken
minskat betydligt. I dag transporteras obetydliga mingder styckegods i
Oversjotrafiken, dvs. 1 den langviga trafiken mellan olika kontinenter. En redovisning
av godstransporterna pa global niva dr inte fullstindig utan en kommentar om
flygfrakten, vilken har 6kat med i genomsnitt 6,6 procent dren 1985-2005.
Flygfrakten har under den tiden ocksa dndrat karaktir — frin att i férsta hand vara ett
alternativ f6r akuta transporter av virdefullt gods, t.ex. reservdelar till anldggningar i
frimmande linder, till att bli den normala distributionslésningen for virdefullt gods.
Flygfrakten svarar i dag f6r 28 procent av den totala flygmarknaden matt i andel av
total transportlingd med flyg.

Ostersjon — ett tillvéixtomride med potential

For transporterna i Sverige ir utvecklingen i Ostersjdomradet av stor betydelse.
Upplosningen av Sovjetunionen och utvidgningen av Europeiska unionen till 25
medlemslidnder skapar nya handels- och transportmoénster som i sin tur innebér nya
forutsittningar for svenska foretag och transportaktdrer. Ostersjiomradet har en
hégre tillvixt dn Europa i 6vrigt och alla prognoser pekar pa att tillvixten i Ryssland,
de baltiska staterna och Polen fortsitter ocksé fram till 2020.

Sveriges viktigaste handelspartners finns i norra Europa och USA, bade vad giller
export och import. Nir det giller importen dominerar den tyska marknaden.
Exporten ir jimnare férdelad, men dven hir har Tyskland en dominerande stéllning.
Tillvixtmarknader i Asien och 6stra Europa har goda tillvixtsiffror i svensk
utrikeshandel men siffrorna utgar fran liga nivaer. Det kommer dérfor att dréja innan
dessa linder eventuellt kommer att dominera svensk utrikeshandel.

De jimforelsevis korta och medellanga avstinden i Ostersjbomridet och till Europa
gOr att en betydande del av godset transporteras med roro-fartyg och bulkfartyg pa
fasta rutter mellan Ostersjohamnar och hamnar pa kontinenten. Containertrafiken gir
antingen direkt till Géteborg fran andra kontinenter eller lastas om i Hamburg,
Bremerhaven eller nigon av hamnarna i Nederldnderna eller Belgien f6r att sedan ga
med feeder-fartyg till svensk hamn.

Goteborg har en sirstillning nir det giller containertrafiken. G6teborg dr den enda
hamnen i Sverige med direkta anlép av 6versjotrafik med contrainrar fran Asien.
Samtidigt 4r Goteborg den sirklassigt storsta feeder-hamnen i landet med stor trafik
till bl.a. Hamburg. Andra stora containerhamnar dr Helsingborg och Givle.

Godstransporternas utveckling i Sverige

Godstransporterna har under senare ar 6kat snabbare i Sverige 4n vad som
prognostiserats av Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) i samarbete med
trafikverken. Denna prognos stricker sig fram till 2020. Analysen bygger péd de
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forutsittningar som lingtidsutredningen 2003/04 definierade i form av tillvixt och
befolkningsmonster.

Eftersom BNP-tillvixten varit snabbare dn lingtidsutredningens bedémning har
ocksa tillvixten av godstrafiken blivit stérre; den niva som berdknades f6r 2020
uppnaddes i princip redan 2005. En viktig anledning till denna utveckling 4r att
utrikeshandeln har 6kat snabbare 4n vad som férutsdgs. Exempelvis har handeln med
andra linder 6kat med 17 procent de senaste fem aren (2000-2004), vilket ska
jimforas med en tillvixt pa totalt 55 procent de senaste 25 dren. Den snabbare
6kningen beror i sin tur pd den stora internationella efterfrdgan pa traditionella
svenska exportvaror som malm, stalprodukter, papper och massa.

Godstransporterna inom Sverige dr starkt koncentrerade till atta godstransportstrik.
Dessa beskrevs forsta gangen av den forsta Godstransportdelegationen (GTD 1) i
samarbete med SIKA i slutet av 1990-talet och beskrivningen har direfter
uppdaterats vid tvd tillfillen.

Straken gir mellan de tittbefolkade omradena i Vist-, Syd- och Mellansverige samt
genom Norrland frin Lulea via Bergslagen ner till G6teborg. Striken slutar i de
omraden dir godset till andra linder limnar landet.

For att godsflodet i en region ska betraktas som ett strik enligt GTD:s och SIKA:s
definition maste flodet Gverstiga 8 miljoner ton och/eller 200 miljarder kronor i
virde under ett ar. De olika straken dr mycket robusta — trots de stora férandringar
som intriffat i Sveriges ndromrade gir godsstrOmmarna samma vigar som tidigare.
Den enda férindring som kan noteras 4r att handeln med Centraleuropa, frimst
Polen och Baltikum, nu ger utslag i ett strak som volymmaissigt Overstiger viktkriteriet
for Blekinges hamnar.

Trafiken i de tunga godsstriken sker bade med lingviga lastbilstrafik och med
jarnvig. Det dominerande godsslaget pa jarnvig 4r malmtrafiken som 2003
transporterade ca 44 procent av den totala jirnvigsvolymen. Malmtrafiken ir ett slag
systemtdg. Andra viktiga systemtdg ér transporter for frimst enskilda foretag som
SSAB (Stilpendeln mellan Lulea och Borlinge) och Stora Enso (det s.k. baseport-
systemet med sirskilda containrar). Systemtdg som inte dr malmtrafik representerade
22 procent av jarnvigstrafiken med gods 2003, medan traditionell vagnlasttrafik
svarade for ca 24 procent samma ar. Snabbast vixer den tredje jirnvigsprodukten,
kombitdgen, vars andel 2003 var 10 procent. P4 kombitigen transporteras
enhetslastbirare — containrar, vixelflak och lastbilstrailer — mellan sirskilda
kombiterminaler.

De stora flygplatser som dominerar nir det giller passagerartrafiken dr i dag ocksa
viktiga noder for flygfrakten till och fran Sverige. De storsta flygfraktvolymerna finns
pa Arlanda och Landvetter. Ovriga stora flygfraktsfilt ir Skavsta, Sturup och Orebro.
Under de senaste trettio dren har det skett en tredubbling av de fraktvolymer som
hanteras pa svenska flygplatser, vilket motsvarar en Skning med ca 4,5 procent per ar.

Framtida godsfloden och godsnoder i Sverige

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har var {or sig
utgitt frin dels de stora godsstraken, dels den bedémning som kan géras av
marknadens behov av godsnoder, nir man har pekat ut de hamnar och
kombiterminaler som kan bedémas vara sirskilt viktiga for godstransporterna i
framtiden. Hamnstrategiutredningens forslag bygger pa en studie av samtliga svenska
hamnar och vilken roll de har forutsittningar att spela i framtiden. Utredningen
identifierar sex olika hamnfunktioner:
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Brohamnar f6r persontrafik och gods — har funktionen av en bro till Sverige
niraliggande handelspartners.

Industrihamnar — hamnar £6r industrivaror, vilka 4r inrdttade fOr en sarskild
industris behov.

Containerhamnar — dessa hamnar hanterar enhetslaster framst i form av
containrar.

Fordonshamnar — hanterar fordon, fungerar som transshipmenthamnar fér
Ostersjomarknaden.

Energihamnar — hanterar olja och andra brinslen.

Avlastningshamnar — hamnar som avlastar anstringd landinfrastruktur; i
Sverige har hamnarna i Vinern och Milaren denna funktion.

Med hinsyn till karaktiren pa utrikeshandeln och transportbehoven i olika delar av
landet foreslar utredningen att foljande hamnar ska prioriteras f6r framtida
infrastrukturinsatser pa land och till sjGss:

Goteborg — en nationellt strategisk hamn med den ojamforligt storsta
godsomsittningen och didrmed ocksé storsta utbudet pa hamntjinster

Helsingborg — en nationellt strategisk brohamn till Danmark samt efter
Goteborg den ledande containerhamnen

Malmé — har nationellt strategisk betydelse som brohamn till Tyskland samt
som energihamn for stora mangder oljeprodukter och andra brinslen

Trelleborg — en nationellt strategisk brohamn f6r trafik till Tyskland

Karlshamn (tillsammans med samverkanshamnen Karlskrona) — en
nationellt strategisk brohamn for transporter till sédra Ostersjbomradet samt
energihamn f6r brinsletransporter

Norrképing — en nationellt strategisk industri- och energihamn

Kapellskir — en nationellt strategisk brohamn till Sveriges viktiga
handelspartner 1 Finland och Baltikum

Givle — en hamn med vixande containerverksamhet och en nationellt
strategisk industri- och energihamn (exempelvis flygbrinsle till Arlanda)

Sundsvall — en nationellt strategisk industrihamn f6r skogsindustrin

Luled — en nationellt strategisk industrihamn f6r malm och stilprodukter

Kombiterminalutredningen utgick f6r sin del fran foljande principer vid urvalet av
vilka kombiterminaler som bér ses som strategiska i ett samlat nit f6r kombitrafik
inrikes och i kontakt med hamnar f6r import- och exportgods:

Noder ska finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden

Noder ska finnas i ligen som utgdr naturliga start- och slutpunkter f6r ett
eller flera trafikslag inom de viktiga striken och som har koppling till viktiga
internationella transportstrak

Noder ska ligga 1 strategiska ligen — dvs. dir de stora straken méts

Noder ska ligga dir det dr litt att byta mellan trafikslag och omférdela fléden
till olika destinationer

Med utgangspunkt i dessa principer féreslir Kombiterminalutredningen att f6ljande
orter pekas ut som limpliga att férligga eller ytterligare utveckla
omlastningsmaojligheterna f6r enhetslastbirare (vixelflak, containrar och trailrar):
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= Goteborg
* Hallsberg
*  Jonk&ping
= Luled

= Malmé

= Stockholm
®*  Umed

*  Almhult

Nedanstdende figur visar hur de utvalda hamnarna och kombiterminalerna ligger
strategiskt placerade i de tunga robusta godsstrak som GTD I och SIKA
ursprungligen identifierade och som uppdaterats av Vig- och
Transportforskningsinstitutet (VTT) f6r Hamnstrategiutredningens rikning.
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Kartbilden visar tydligt hur de utvalda orterna utgdr naturliga slutpunkter pa striken
samt — vad giller terminalerna — pa orter dir de stora straken méts. Genom att satsa
sdrskilt pd att dessa godsnoder ska fungera rationellt och effektivt kan staten pa ett sd
kostnadseffektivt sitt som mojligt skapa goda forutsittningar f6r niringslivets
transporter och samtidigt hushdlla med begrinsade resurser. Genom att bedéma
hamnar och kombiterminaler i ett sammanhang blir sambanden mellan hamnarna
och 6vriga delar av det nationella transportsystemet mer tydliga. Detta bor i sin tur
skapa goda forutsittningar att bedéma vilka investeringsbehov som finns, dven om
det finns en lista med ett antal prioriterade hamnar och kombiterminaler.

Kopplingen till de robusta striken bér ocksa minska risken f6r att prioriteringslistan
ska bli omodern i takt med den globala och europeiska utvecklingen av
godstransporter.



