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Sammanfattning

Vår huvuduppgift har varit att inom ramen för den fortsatta
inriktningsplaneringen behandla hamnarnas och sjöfartens behov av goda
anslutningar till hamnarna i form av vägar, järnvägar och farleder och
därmed bidra till en bättre samordning av den totala
infrastrukturplaneringen.

Hamnen har en central roll i trafiksystemet och i planeringen av
transportinfrastrukturen. Genom de svenska hamnarna passerar i stort sett
hela  vår utrikeshandel och ca 40 miljoner färjepassagerare.

Sjötransporterna på svenska hamnar och därmed godsomsättningen i
hamnarna har ökat under en följd av år. Vi tror på en fortsatt ökning, även
om den kommer att mattas av något jämfört med de senaste åren. EU-
utvidgningen och en fortsatt liberalisering av handeln talar långsiktigt för
ökade sjöfartsvolymer. En positiv utveckling i Östersjöområdet kommer att
innebära ökad utrikeshandel och ökade volymer genom vissa svenska
hamnar och där vara av stor regional betydelse.

Vi anser att den nuvarande hamnpolitiken i form av kommunalt eller
kommunalt/privat huvudmannaskap för de allmänna hamnarna och ett fullt
ekonomiskt ansvar för hamnägaren är en bra hamnpolitik som bör ligga
fast. Vi förordar ett utökat samarbete mellan näraliggande hamnar och ett,
där så är möjligt, ökat privat engagemang i hamnverksamheten för att nå
större effektivitet, kostnadsfördelar och en ökad regional slagkraft.

Vi har övervägt frågor kring hamnstrukturen och hävdar mot bakgrund av
den utveckling som skett, att för olika segment inom godsmarknaden har
det utvecklats en naturlig struktur med en stark koncentration av
godsflödena till ett begränsat antal välbelägna och effektiva hamnar. Ett
tiotal hamnar står för ca 80% av den totala godsvolymen och en ännu
större andel när det gäller olika viktiga gods- eller trafiksegment. Några
åtgärder från statens sida utöver de som ligger i ansvaret för den anslutande
infrastrukturen till hamnarna är inte påkallade enligt vår uppfattning.

När det gäller statens ansvar för väg- och järnvägssystemen liksom för
farlederna till hamnarna finns det dock enligt arbetsgruppen anledning att
överväga vissa åtgärder för att stärka framför allt de större och viktigare
hamnarnas roll i den samlade infrastrukturplaneringen. Vi föreslår en
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ordning som innebär att det TransEuropeiska Transportnätverket TEN-T
får vara utgångspunkt för en sådan bedömning. EU har definierat de vägar
och järnvägar inom unionen som ingår i TEN-T.

EU-kommissionen har föreslagit att hamnar med en godsomsättning om
minst 1 miljon ton eller minst 200 000 resande i utrikes trafik skall
omfattas av TEN-T nätet. Något formellt beslut har dock ännu inte tagits
beträffande hamnarna. För Sverige innebär förslaget att ett 25-tal hamnar
idag skulle falla inom TEN-T nätet. Sådana hamnar bör också naturligen
anses som nationellt viktiga.  Staten bör ta ett ökat ansvar för väg- och
järnvägslänkar till TEN-T eller nationella hamnar. När det gäller farlederna
är detta i allt väsentligt redan fallet. Vi anser att en fortsatt mer detaljerad
genomgång bör göras för att kartlägga de väg- och järnvägslänkar som
därmed skulle föras över till statens ansvarsområde. Ett sådant arbete pågår
redan inom Banverket vad gäller bl. a. det s. k. kapillära bannätet.

Vi menar att förslaget stärker samordningen mellan trafikslagen och ger
staten ett mer samlat ansvar för att tillgodose angelägna sammanhängande
infrastrukturbehov och lösa de problem på grund av ”felande länkar” och
flaskhalsar som finns till våra viktigaste hamnar. Här kan som ett exempel
nämnas att staten genom Banverket redan övertagit den s. k. Hamnbanan i
Göteborg.

Vi har övervägt att förorda en begränsning av det statliga ansvaret för
infrastrukturen till ett färre antal hamnar och menar att det finns anledning
att följa den utveckling som sker inom EU ifråga om TEN-T nätet. Skulle
TEN-T hamnarna definieras på något annat sätt, EU-parlamentet har
föreslagit att gränsen skall sättas vid 3 miljoner ton, bör det nationella
hamnbegreppet justeras i enlighet härmed men med möjlighet till
anpassningar efter särskilda svenska förhållanden.

Vi pekar också på den betydelse som begreppet riksintresse har i
plansammanhang och att de nationella TEN-hamnarna underlättar en
bedömning av vilka hamnar som skall anges som riksintressen.

Vi har i enlighet med den av SIKA tidigare redovisade lägesrapporten
särskilt studerat några aktuella hamn- och farledsprojekt. Det gäller
utvecklingen av Göteborgs hamn och behovet av farledsförbättringar till
hamnen samt eventuella åtgärder i Trollhätte kanal. Vi har vidare fått
information om den av Stockholms Hamnar AB planerade nya hamnen i
Norvik, söder om Stockholm och om hamnfrågor i Sydöstra Sverige.
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Vad gäller Göteborg vill vi understryka vikten av att transocean
direkttrafik kan behållas och utvecklas på hamnen. Både säkerhets- och
tillgänglighetsskäl talar för att farlederna behöver förbättras för att sådan
trafik skall kunna säkerställas. Utan att närmare diskutera
finansieringsfrågan finner vi det naturligt att statliga infrastrukturmedel
skall kunna användas för att finansiera sådana farledsinsatser då farlederna
redan i huvudsak är en statlig angelägenhet och åtgärderna är av stort
nationellt intresse. Beträffande den transoceana direkttrafiken konkurrerar
Göteborg enbart med utländska hamnar. Likvärdiga konkurrensvillkor
gentemot utländska hamnar är därför av betydelse vad gäller bl. a. olika
sjöfartsavgifter.

Vi vill understryka behovet av en utökad regional samverkan i hamnfrågor.
För Stockholmsområdet och Mälardalen förefaller en sådan samverkan
särskilt angelägen med tanke på den planerade nya hamnen och den
betydande hamnkapacitet som redan finns i området.

En regional samverkan mellan näraliggande hamnar stärker hamnarnas roll
rent allmänt och bidrar till att motivera en god landinfrastruktur. Sydöstra
Sverige är ett annat område där en ökad samverkan mellan hamnarna är
angelägen.

Trollhätte kanal är ett statligt ansvar genom att kanalen sköts av
Sjöfartsverket. Verket har nyligen redovisat en rapport om Vänertrafikens
förutsättningar och framhållit att trafiken av flera skäl tappat
marknadsandelar. Det finns enligt Sjöfartsverket anledning att säkerställa
driften av kanalen genom relativt omfattande underhållsarbeten. Vi vill
understryka angelägenheten av att fortsatt trafikering möjliggörs. Större
investeringsåtgärder är i nuläget svåra att motivera. Skulle sådana större
insatser bli aktuella krävs särskild statlig finansiering vid sidan av
Sjöfartsverkets avgiftsintäkter. För att närmare klarlägga de
samhällsekonomiska förutsättningarna för en större kanalinsats pågår en
samhällsekonomisk analys i samarbete med bl. a. SIKA.

Vi har gått igenom de regionalt anmälda infrastrukturbehoven från
hamnsynpunkt. Vi anser att en närmare analys av dessa är av intresse i den
fortsatta mer åtgärdsinriktade planeringen. Vi är beredda att  fortsätta
arbetet i denna del för att bevaka hamnarnas och sjöfartens intressen i den
fortsatta planeringsprocessen.
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1. Uppdraget och arbetets uppläggning

Hamnstruktur och sjöfart är ett av de strategiska analysområdena i
inriktningsplaneringen. För att behandla frågor inom detta område har en
särskild projektgrupp tillsatts under Sjöfartsverkets ledning. Gruppen har
bestått av deltagare från Sjöfartsverket, SIKA, Vägverket, Banverket,
Boverket, Länsstyrelserna, de regionala självstyrelseorganen samt Sveriges
Hamn- och Stuveriförbund.

Enligt gruppens direktiv skall förutsättningarna anges för sjöfart och
hamnar vad gäller godsmarknadernas utveckling. En genomgång och
analys av aktuella och planerade investeringar i hamnarna skall göras.
Arbetet skall ge underlag för bedömning av investeringar i hamnarnas
anslutningar till landinfrastrukturen, d.v.s. vägar och järnvägar. Vi har valt
att även behandla hamnarnas roll som terminalpunkt för persontransporter
och att vid bedömningen av anslutningsinvesteringar även beakta behovet
av farledsförbättringar.

Väl fungerande väg- och järnvägsanslutningar och effektiva
omlastningssystem  liksom goda farledsförutsättningar är helt avgörande
för möjligheten att åstadkomma effektiva transportkedjor. Mot denna
bakgrund har gruppen inriktat sitt arbete på att belysa sjöfartens och
hamnarnas framtida marknadsförutsättningar och försökt skilja ut de olika
delmarknader som finns. Här spelar transportutvecklingen i Europa stor
roll med hänsyn till den allt mer ökande trängseln i de europeiska
landtransporterna. Uppemot 80% av vår utrikeshandel sker med Europa,
vilket visar den stora betydelse som transportsituationen i Europa har för
svensk industri och handel.

Vi har i denna fas av planeringen naturligen inriktat oss på de nationellt
viktiga transportbehoven. För vår utrikeshandel är hamnarna viktiga portar
och därvid också de väg- och järnvägsnät som förbinder hamnarna med
omlandet. Den rena åtgärdsplaneringen kommer i nästa fas och vi har
börjat sammanställa ett detaljerat underlag som kommer att vara av värde i
denna fas.

Vi har disponerat rapporten så att vi i kapitel 2 först lämnar en kort
bakgrund om tidigare hamnpolitiska överväganden och utredningar på
sjöfartsområdet som är av intresse samt anger den nuvarande
hamnpolitikens innehåll.
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Den europeiska utvecklingen motiverar en genomgång av EU:s politik på
hamn- och sjöfartsområdet i kapitel 3. Integreringen av hamnarna i det
TransEuropeiska Nätverket för Transporter (TEN-T) tas upp liksom den
pågående hamnpolitiska diskussionen i EU.

I kapitel 4 gör vi en genomgång av de svenska hamnarnas  organisation
och ekonomi m. m. Hamnarnas betydelse i den fysiska planeringen tas upp
i kapitel 5.

Hamn- och sjöfartsmarknaderna med betoning på de olika delmarknaderna,
som de har utvecklats och som de ser ut idag redovisas i kapitel 6. I kapitel
7 anger vi de allmänna utvecklingsdragen för hamn- och sjöfartssektorn.
Vi gör det mot bakgrund av vissa generella framtidsbedömningar avseende
ekonomiskt utveckling m. m. som  ligger som förutsättningar för alla de
strategiska projekten. Bakom våra bedömningar ligger också det underlag i
övrigt som vi tagit del av eller låtit ta fram. Sjöfartsverket har satt igång ett
antal studier som vi kunnat dra nytta av. Vidare har vi uppdragit åt
Sjöfartens Analys Institut (SAI) att göra en fördjupad
marknadsbedömning. Särskilt två frågor står i centrum. Den ena frågan
gäller den transoceana direkttrafiken på Sverige och därmed Göteborgs
hamns utveckling och den andra gäller Östersjöutvecklingen och den
inverkan den kan få för hamnar längs Sveriges syd- och ostkust.

I ett särskilt kapitel 8 tar vi upp de investeringsplaner som redovisas av
hamnarna och de krav på land- och farledsanslutningar som dessa planer
medför. Vägverkets och Banverkets planer av betydelse för hamnarna
redovisas också liksom Sjöfartsverkets planerade farledsprojekt.

De allmänna utvecklingsdrag som vi noterat tillsammans med planerade
infrastruktursatsningar leder oss fram till en diskussion om en, eller snarare
flera, hamnstrukturer. Denna diskussion och övriga slutsatser och förslag
redovisar vi i det avslutande kapitlet.
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2. Hamnpolitik i Sverige

De allmänna hamnarna i Sverige är en i huvudsak kommunal angelägenhet
och utvecklingen har gått från förvaltningshamnar till integrerade hamn-
och stuveribolag. I flera fall har en regional samverkan mellan olika
hamnar kommit till stånd. Staten, som ansvarar för den nationella
infrastrukturen till lands och till sjöss och därmed för viktiga delar av
hamnens omkringliggande infrastruktur, påverkar inte direkt
hamnplaneringen eller hamninvesteringarna men ger genom sitt agerande
vissa  förutsättningar för hamnarna.

Den statliga hamnpolitiken bygger alltså på en decentraliserad och
marknadsorienterad hamnverksamhet utan direkt statlig styrning. Den sista
statliga uppgiften på hamnområdet, den s. k. hamntaxeregleringen, togs
bort 1982. Hamnarna drivs affärsmässigt i konkurrens med varandra under
eget ekonomiskt ansvar.

Från tid till annan har ett ökat statligt inflytande i hamnfrågor diskuterats,
dock utan att några ändringar genomförts. De statliga uppgifterna på
hamnområdet vad gäller transportpolitik m. m. åvilar Sjöfartsverket.
Verket har tillsammans med Sveriges Hamn- och Stuveriförbund (SHSF)
inrättat ett samrådsorgan i dessa frågor kallat Hamnrådet.

Hamnarna är ett välutrett område inom svenskt samhällsliv där
huvudfrågorna som övervägts i stort sett varit desamma under årens lopp.
Det har gällt behovet av en mer samordnad och övergripande planering, en
bättre integrering mellan sjöfart och hamnväsende och andra trafikgrenar,
behovet av större planeringsområden än den enskilda kommunen eller
länet, möjligheten att finna lämpliga former för huvudmannaskapet för
hamnarna, statens engagemang ekonomiskt och även i andra avseenden i
hamnväsendet, behovet av investeringskontroll eller andra styrmedel för att
påverka hamnutbyggnader och den framtida utformningen av
hamnsystemet.

I den trafikpolitiska propositionen 1979 uttalades att en övergripande
hamnplanering borde komma till stånd och att den borde vara samordnad
med såväl planeringen inom övriga delar av trafiksektorn som med övrig
samhällsplanering. Sjöfartsverket fick därefter i uppdrag att redovisa en
perspektivplan för hamnväsendet, bl.a. mot bakgrund av det
överinvesteringsspöke som hängde kvar som en diffus men upplevd
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orosande.  Utredningen föreslog bl. a. förbättrat planeringsunderlag och
bättre kommunikationsprocesser som skulle leda från suboptimering till
optimering. Kvar av hela processen, bl. a. med hänvisning till omsorgen
om den kommunala självbestämmanderätten, blev Hamnrådet som 1980
knöts till Sjöfartsverket som ett rådgivande organ i hamnplaneringsfrågor.
Hamnrådet, som var sammansatt av bransch- och intressentföreträdare,
förutsattes stödja Sjöfartsverkets produktion av planeringsunderlag, t. ex .
årliga investeringsenkäter och underlag i övrigt i hamnutvecklingsfrågor.
Samrådsorganet har senare formellt avskaffats men bibehållits som ett
praktiskt och ömsesidigt informationsforum i branschfrågor mellan
Sjöfartsverket och Sveriges Hamn- och Stuveriförbund (SHSF).

I 1988 års trafikpolitiska beslut är arbetsfördelningen klarlagd och bygger
på att styrning, planering och investeringar i hamnarna ankommer på
hamnägaren, d.v.s. i flertalet fall kommunen. Det är därmed klart att
hamnen svarar för terminalfunktionen totalt sett med sitt huvudmannaskap.
Även i 1995 års Sjöfartspolitiska utredning understryks vikten av ett
marknadsbaserat hamnsystem i Sverige, där trafiken och dess behov är
styrande för investeringarna.

Hamnbranschens struktur och organisation är stadd i förändring.
Utvecklingen går mot en integrering av hamn- och stuverifunktionerna i
bolagsform. Redarens fria val utifrån marknadens förutsättningar har lett
till en betydande koncentration av trafiken på ett begränsat antal hamnar.
Sålunda går ca 80% av godset över 20% av hamnarna - ett 10-tal hamnar.
80/20-regeln gäller i princip även för hamninvesteringarna.

Den utveckling av transportfunktionen, hamnarnas organisation och det
samarbete mellan hamnar som etablerats inom vissa regioner har skett på
helt affärsmässiga grunder och utan någon statlig styrning eller
finansieringsmedverkan. Denna utveckling är sund. Sjöfartsverket har
naturligen genom den nära kopplingen mellan sina verksamheter och
hamnverksamheten en allmän överblick över hamnväsendet och fullgör de
trafikpolitiska och andra uppgifter som ankommer på staten då det gäller
hamnfrågor.

I denna del skall avslutningsvis noteras att 1998 års transportpolitiska
beslut inte innebär några förändringar vad gäller hamnarnas roll och
situation. I beslutet betonas ytterligare behovet av samverkan mellan
trafikslagen och en utveckling av transportpolitiken som står i
överensstämmelse med en långsiktigt hållbar utveckling.
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3. Hamn- och transportpolitik i EU

Sjöfart har under de senaste åren i hög grad uppmärksammats inom EU.
För några år sedan beslutade EU om en ny sjöfartsstrategi, som följdes av
nya och liberalare regler för statsstöd till medlemsländernas handelsflottor.
EU har därmed skaffat sig instrument för att möta konkurrensen från
tredjelands-flaggade handelsflottor. Närsjöfarten eller det man kallar Short
Sea Shipping är ett prioriterat område, i hög grad för att underlätta den
ansträngda trafiksituationen på land i de centrala delarna av Europa.

På det transportpolitiska området i allmänhet driver kommissionen en
politik som i mångt och mycket liknar den svenska transportpolitiken.
Brukaravgifter eller ”user pays-principen” förespråkas och i dessa avgifter
skall miljö- och andra samhällsekonomiska effekter avspeglas.

Hamnfrågorna har under senare tid aktualiserats allt mer inom EU som en
följd av utvecklingen av det TransEuropeiska Transportnätverket (TEN-T).
För något år sedan redovisade den Europeiska kommissionen en grönbok
kallad Hamnar och sjöfartsinfrastruktur. Kommissionen ser hamnarna som
en viktig del i det totala transportsystemet och vill integrera dem i det
TEN-T. Grönboken har nyligen följts upp med en genomgång av
finansierings- och avgiftsfrågor i de europeiska hamnarna.

De föreslagna TEN-hamnarna i Sverige tillsammans med TEN-vägarna
och TEN-järnvägarna framgår av kartorna på följande sidor. Enligt
förslaget definieras en hamn som har mer än 1 miljon ton i godsomsättning
eller mer än 200 000 resande i utrikes färjetrafik som en TEN-hamn. En
diskussion finns om att höja gränsen till 3 miljoner ton.

Vägledande för kommissionen är att skapa förutsättningar för  effektiva
hamnar som arbetar på likartade villkor. Kommissionen förespråkar, som
nämnts, en ökad användning av den s. k. user pays- principen och att
omfattningen av statsstöd till hamnarna kartläggs och regleras.
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EU:s utvidgningsprocess påverkar också transportområdet.
Östersjösamarbetet med dess inriktning på hamn- och sjöfartsfrågor är
centrala i det sammanhanget. Sverige har också aktivt drivit dessa frågor
och stött kommissionen i arbetet med det Memorandum on Ports and
Waterborne Transport (MoU) om samarbete i hamn- och sjöfartsfrågor
som kommissionen och länderna runt Östersjön undertecknat.

För länderna runt Östersjön och särskilt de forna Öststaterna är
utvecklingen av de väg- och järnvägskorridorer som ingår i det
PanEuropeiska nätverket och deras anslutning till hamnarna av stor
betydelse.

Ett annat EU-initiativ är European Spatial Development Perspective
(ESDP), som syftar till att förena transportplaneringen med en miljömässig
och rumslig planering. Sverige är  leading country för ett projekt som berör
Östersjöområdet kallat MATROS och som har sin inriktning på hamn- och
sjöfartsfrågor.

En rad olika regionala samarbeten stöds ekonomiskt av EU genom Interreg
II C- programmet. Flera av dessa har sjöfartsanknytning som t. ex.
SEBTrans, Translogis och Baltic Palette.

Allmänt sett kan noteras att de nordliga frågorna fått en ökad
uppmärksamhet inom EU. Andra halvåret 1999 är Finland ordförandeland
och det första halvåret 2001 är det Sveriges tur att som ordförandeland leda
EU-arbetet.
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4. De svenska hamnarnas organisation och ekonomi

4.1 Allmänt

Sverige har ett 50-tal allmänna hamnar och ett antal lastageplatser direkt
knutna till industrin, geografiskt väl fördelade längs den svenska kusten.
Av dessa hamnar svarar de 10-12 största för ca
80 % av den totala trafiken. Mindre hamnar tillgodoser mer specifika
behov. Av bilden framgår de allmänna hamnarna.

Källa: Sveriges Hamn- och Stuveriförbund, hemsida

Hamnar i Sverige ... och ändå inte alla

4.2 Organisation och ekonomi

De svenska hamnarna drivs numera i allmänhet som aktiebolag.
Grundtanken med denna organisationsmodell är det s. k.
fullservicekonceptet. Det innebär att såväl hamnmyndighetens funktion
som stuveribolagets uppgifter ryms inom den administrativa enheten
hamnbolaget. Ofta kompletteras verksamheten med andra tjänster riktade
till sjöfarten och varuägarna.

Det vanligaste är att hamnbolaget ägs av den kommun, inom vars
geografiska område hamnen är belägen. Delat ägande mellan kommunen
och privata aktörer förekommer också. Oavsett vem som är ägare är
hamnbolaget en juridisk person med egen styrelse som har att följa
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aktiebolagslagen. Detta innebär att kommunfullmäktige inte har någon
överprövningsrätt vad gäller bolagsstyrelsens beslut inom dess eget
kompetensområde.

Den integrering  som skett mellan den traditionella hamnförvaltningen och
de tidigare privata stuveribolagen är tämligen unik för Sverige. Till bilden
hör också att stuveriverksamhet normalt endast får/kan bedrivas av ett enda
företag i hamnen. Detta s. k. stuverimonopol är en omdiskuterad fråga som
nu är föremål för Konkurrensverkets intresse.

Endast ett 10-tal hamnar är idag organiserade enligt den traditionella
strukturen (kontinentmodellen). Den innebär att hamnförvaltningen är en
del av den kommunala administrationen och att stuveribolaget är ett
fristående privat bolag.

I ett par fall förekommer att ett gemensamt hamnbolag ansvarar för
verksamheten vid hamnanläggningar i flera kommuner, som  t. ex. i
Vänern. I Stockholmsregionen finns tre hamnar under gemensam
administration och i Bottenviken finns ett stuveribolag som betjänar fyra
hamnar. I Småland finns ett hamnbolag som driver hamnarna i
Oskarshamn och Västervik. Ett aktuellt exempel på samverkan är det som
nu utvecklas över nationsgränserna mellan hamnarna i Malmö och
Köpenhamn.

Sammanfattningsvis kan alltså sägas att antalet administrativa myndigheter
och bolag som utför endera hamnfunktioner eller stuveri- och
terminalhantering har reducerats kraftigt under senare år till förmån för
rörelsedrivande hamnbolag. På nästa sida redovisas de svenska hamnarnas
organisatoriska uppbyggnad.

4.3 Delat ansvar för sjöfartens infrastruktur

Ansvaret för utveckling och förvaltning av infrastruktur och tjänster i
samband med sjötransporter och hamnar är delat mellan olika organ.
Generellt kan sägas att staten genom Sjöfartsverket är
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Figur: De svenska hamnarnas organisation
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ansvarigt fram till i princip hamnområdesgränsen, medan hamnen är
ansvarig inom hamnområdet.

Hamninfrastrukturen ägs normalt av kommunen och
hamnbolaget/hamnförvaltningen tar initiativet till investeringar. Det
formella investeringsbeslutet fattas av kommunfullmäktige.

Utanför hamnområdet på landsidan är det väghållaren (kommunen eller
vägverket) och banhållaren (kommunen eller Banverket) som ansvarar för
infrastrukturen.

Den traditionella hamnmyndighetsfunktionen har med tiden blivit
nedtonad. I den traditionella strukturen upprätthålls funktionen inom
hamnförvaltningen och inom hamnbolaget av en person som fått denna
funktion delegerad från kommunfullmäktige. För varje hamn finns en s. k.
Hamnordning, vilken utgör den offentligrättsliga ramen med lokala
föreskrifter för hamntrafik och säkerhet i hamnen.

4.4 Avgifter och finansiering

Hamnarna verkar i konkurrens med varandra och med utländska hamnar.
Sjöfarten och övriga kunder betalar i normalfallet ett pris enligt
kommersiella avtal som inkluderar kostnadstäckning för såväl
hamninfrastrukturen som de tjänster som hamnbolaget erbjuder. Dessa kan
utöver godshantering gälla lagerhållning och därmed sammanhängande
tjänster. Även klarerings- och speditionsuppgifter förekommer i ökande
omfattning. Varje hamnbolag har även en fastställd prislista, som dock
bara tillämpas i undantagsfall, t. ex. för fartyg som gör något enstaka
anlöp.

I den traditionella strukturen gäller att hamnförvaltningen får
kostnadstäckning genom avgifter för fartyg och varor enligt årligen
fastställd taxa.

Finansieringen av investeringar sker genom kommunen, som står för den
upplåning som krävs. Kapitalkostnaderna är en del av de arrenden som
hamnbolaget erlägger till kommunen.

När det gäller underhållsåtgärder och smärre investeringar har
hamnbolaget i allmänhet egen beslutanderätt och täcker kostnaderna
antingen genom rörelseintäkter eller genom upplåning.
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I Sverige finansieras normalt aldrig hamninfrastruktur med offentliga
medel.

De statliga sjöfartsavgifterna, som består av farledsavgift och lotsavgift, tas
ut av Sjöfartsverket som ersättning för den service som verket svarar för.
Farledsavgiften samt hamnavgifterna i ett 20-tal hamnar är sedan början av
1998 miljödifferentierade. Genom att även den statliga
sjöfartsinfrastrukturen i Sverige, till skillnad från i många andra länder, är
avgiftsfinansierad har sjöfarten ett fullt kostnadsansvar för den samlade
infrastrukturen. Avgifterna tas ut på samma sätt oavsett fartygens flagg
eller om det är utrikes eller inrikes trafik.
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5. Hamnarna och sjöfarten i den fysiska planeringen

5.1 Plan- och Bygglagens (PBL) översiktsplan och detaljplan

Det är en kommunal angelägenhet att planlägga användningen av våra
mark- och vattentillgångar. Varje kommun skall enligt PBL ha en aktuell
översiktsplan, som omfattar hela kommunens yta. Översiktsplanen är -
trots att den inte är juridiskt bindande - således ett viktigt
planeringsinstrument. I översiktsplanen redovisas kommunens
ställningstagande till mark- och vattenanvändningen. Den är av stor
betydelse eftersom den ligger till grund för den efterföljande mer
detaljerade planeringen.

De överväganden som görs i översiktsplanen är således både vägledande
och betydelsefulla och har stor påverkan på kommande beslut. Hamnen
med tillhörande terminalområden och transportinfrastruktur har ofta en
starkt strukturerande prägel på kommunen och dess omgivningar.
Hamnens anspråk kräver därför noggranna överväganden - inte minst från
miljösynpunkt. Sjötransportsektorn är ett typiskt exempel på anspråk där
sjötransport, hamnfunktioner och landtransportinfrastruktur är funktionellt
sammankopplade. En samtidig behandling av mark- och vattenfrågorna i
kommunernas fysiska planering är således av grundläggande betydelse för
riktiga ställningstaganden.

I detaljplanen, som är juridiskt bindande genom fastställelsebeslut och
tillhörande bestämmelser, redovisas i detalj hur mark och vatten får
användas och anläggningar utföras. Bygglov kan meddelas med stöd av
båda nämnda planinstrument.

Kommunerna har planmonopolet. Staten kan ingripa endast om planerna
inte tillgodoser frågor av riksintresse, mellankommunala intressen samt
hälsa och säkerhet. De centrala verken har därför en viktig uppgift i att
tillhandahålla planeringsunderlag till länsstyrelser och kommuner som
visar sektorns anspråk  så att dessa intressen kan bli beaktade i den
kommunala planeringen. I översiktsplanen sker avvägningar mot de
anspråk på mark- och vattenanvändning som olika sektorsmyndigheter
hävdar.

Sjötransportsystemet består till sin karaktär av ett nationellt och
internationellt nätverk med knutpunkter i hamnarna där berörda



Sid 20

transportslag sammanstrålar. I den samlade
transportinfrastrukturplaneringen kan det därför vara av ett riksintresse att
samverkande transportlösningar beaktas i den kommunala planeringen så
att själva funktionen inte äventyras.

I samband med att PBL och NRL (lagen om hushållning med
naturresurser) trädde i kraft 1987 upprättade Sjöfartsverket ett
planeringsunderlag  som redovisar de uppgifter som då var av betydelse för
sektorn.

5.2  Hamnen och sjöfartens intressen bevakas i planprocessen

Eftersom hamnarna generellt är en kommunal angelägenhet behandlas
hamnarna i regel som en viktig kommunal fråga i den fysiska planeringen.
Kommunens hamnstyrelse eller hamnbolaget lämnar underlag till
stadsbyggnadskontoret och bevakar hamnens intressen vid de lagstadgade
samråd och utställelser som sker. Länsstyrelserna bevakar de samlade
statliga intressena i planprocessen. Sjöfartsverket bevakar sjöfartens
intressen och avger yttranden över planer som berör hamnar. Det bör
noterats att generellt omfattar planförslagen även den tillhörande
landtransportinfrastrukturen.

Det är av väsentlig betydelse att hamnen med tillhörande
landtransportinfrastruktur, farleder samt övrig markanvändning - som t.ex.
bebyggelseutvecklingen - studeras i ett sammanhang. Denna samlade
hantering synes variera.

Farlederna är viktiga att beakta eftersom kontinuitet i farledssystemet
måste finnas liksom tillstånd att genomföra vattenföretag, t.ex. muddring.

5.3 Hamnens miljöpåverkan följs upp genom bl. a. MKB

Miljöbalken, som trädde i kraft den 1 januari 1999, medförde en del
nyheter som påverkar sjöfartens verksamhet.

Kraven på miljökonsekvensbeskrivningar (MKB) har skärpts. För
farledslagen gäller att det i fortsättningen är länsstyrelsen som godkänner
MKB och inte som tidigare Sjöfartsverket. Regeringen skall
tillåtlighetspröva allmänna farleder. Andra åtgärder angående allmänna
farleder och allmänna hamnar kan prövas av regeringen om regeringen vill
göra detta.
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Lagen om inrättande, utvidgning och avlysning av allmän farled och
allmän hamn har ändrats på vissa punkter i samband med miljöbalkens
ikraftträdande. En nyhet är att regeringen enligt miljöbalkens 17 kap. skall
tillåtlighetspröva inrättandet av nya allmänna farleder och inrättande,
utvidgning och avlysning av allmänna hamnar. I och med att regeringen
tillåtlighetsprövar en allmän farled saknar kommunerna vetorätt i denna
fråga.

5.4 Frågor som behöver utvecklas

I den fysiska planeringen behöver samspelet mellan sjöfartens intressen
och andra intressen förbättras i bl. a. följande frågor.

• Bättre integration mellan vatten- och markfrågor.

• Samspelet mellan bebyggelseutvecklingen och hamnens funktioner.
Exploateringsintressen i hamnens närområde får inte motverka
hamnens existens eller utveckling.

• Avvägningar mellan konkurrerande intressen behöver utvecklas, t.ex.
mot naturvård. Sådana frågor skall kommunerna hantera i sitt
planarbete och länsstyrelserna genom sitt uppsiktsansvar.

Sammantaget innebär detta att fortsatt metodutveckling inom området är
angelägen rörande samspelet mellan landtransportinfrastruktur, sjöfart och
övrig fysisk planering med beaktande av hamnens intressen, miljö och
regional utveckling.
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6. Hamn- och sjöfartsmarknaderna

6.1 Olika marknader

Sverige utgör i ett globalt perspektiv en liten hamn- och
sjötransportmarknad. Jämfört med våra nordiska grannländer har Sverige
däremot en betydligt större och mer diversifierad hamnmarknad. Sjöfarts-
och hamnsektorn är inte en enda homogen marknad. Den måste delas in i
ett antal delmarknader för att de olika utvecklingsdragen skall framgå.
Följande indelning  kan användas för att illustrera några viktiga drag.

Den första delmarknaden är färje- och ro ro-trafik i regionala system,
vilket främst innebär transporter av lastbilar, trailers/växelflak och
järnvägsvagnar till Europa. Denna transportmarknad är intermodal och det
finns både samverkan och konkurrens mellan transporsslagen. Mellan 60 -
70% av handeln mätt i värde går via dessa kanaler och mätt i ton cirka
25%. Transporterna baseras främst på öppna system (common carriers)
liksom kombinationstänkande med olika lastslag på samma fartyg.

Containertrafik i ett integrerat globalt system, som ombesörjs av  common
carriers är en annan delmarknad. Feedertrafiken är regional men ingår i de
globala systemen. Den kan helt eller till viss del vara dedikerad för
specifika transoceana linjerederier. Containertransporterna är intermodala.
Trafiken sker med feederfartyg till såväl Göteborgs hamn som hamnar i
Europa för vidaretransport till transoceana destinationer. För- och
eftertransporterna sker i huvudsak med lastbil, men med järnvägens
satsningar på systemtåg kan denna situation ändras  inom de tunga
godsstråken.

Specialiserade system, globala och/eller regionala för transporter av nya
bilar, kyllast och högvärdiga skogsprodukter kan ses som  ytterligare en
delmarknad. Tillväxten har varit betydande men takten kan variera över
tiden och mellan marknadsområden. Det finns två motsatta
utvecklingstendenser i dessa system , dels en ökad konkurrens med
containersystem, dels specialisering när godsvolymerna och
lasthanteringen så medger.

En fjärde delmarknad utgörs av  transporter av bulk eller general cargo i
globala och/eller regionala system, där godset inte är enhetsberett. Sådana
transporter, t. ex. olje- , malm- och koltransporter, är inte i samma
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utsträckning intermodala som de enhetsbaserade godstransporterna och
konkurrensen är betydligt mer begränsad i förhållande till järnvägs- och
lastbilstransporter.

De ovan nämnda delmarknaderna och vissa karaktäristiska drag framgår av
nästa bild.
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-Sändningsstorlek
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-Rättidighet
-Känslighet skador
-Standard/lastbärare 
-Kostnad/enhet
= Slutligt val

Det finns således inte en hamn- eller sjötransportmarknad i Sverige utan
flera. Ofta görs misstaget att enbart betrakta hamnar och sjöfart som en
gemensam marknad och inte beakta varierande kommersiella och
strategiska förutsättningar inom olika delmarknader. Framför allt föreligger
olika skalekonomiska förutsättningar på kostnadssidan liksom på
intäktssidan för olika typer av hamnar med tanke på antal kunder, godsslag
och krav på service liksom hamnens roll i transportkedjan.

6. 2 Utvecklingen fram till idag

Den svenska handeln och transporterna expanderade kraftigt mellan 1982-
1987. Därefter följde en period med nolltillväxt. Sedan 1992 har tillväxten
återigen tagit fart. Denna gång med ännu större kraft. Sverige intar idag,
med 35% exportandel och ett handelsöverskott på nästan 10% av BNP, en
världsledande roll som exportnation.
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Bakom utvecklingen ligger en kombination av långsiktiga trender och
faktorer som är unika för perioden i fråga:

• Sovjetunionens sammanbrott

• Kronans  försvagning

• Sveriges EU-medlemskap

• Växande frihandel och minskade tullar

• Högre förädlingsgrad

Drivkraften i utvecklingen är en ständig strävan att exploatera skalfördelar
både på kostnads- och intäktssidan. Industrin har i takt med att den svenska
marknaden blivit för liten agerat alltmer internationellt. Exportindustrin
karakteriseras nu av ett begränsat antal mycket stora exportörer med en
betydande andel av exportvolymen samt ett växande antal små och
medelstora företag.

Handelns fördelning på olika geografiska marknader och den stora andel
som avser Europahandel framgår nedan. Även de översjöiska marknaderna
är dock betydande.
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Tillväxten i transporterna till det forna Sovjetunionen har kommit av sig
under de senaste åren, medan utvecklingen på de övriga öststatsländerna
har varit mer positiv. Expansionen av transporterna har i huvudsak skett i
nord-sydlig riktning. Den snabbaste utvecklingstakten finns i
skeppningarna av lastbilsgods från och till Sverige. Under perioden 1987-
1997 växte denna sektor med 7,3 % per år mätt i ton. De nord-sydliga
transporterna svarar för cirka 80 % av ökningen. Ökningstakten i antal
lastbilar per år var drygt
100 000 mellan 1993 och 1998, då 1,6 miljoner lastbilar/trailers passerade
den svenska gränsen på färjor.
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Totalt +3,1% per år

2001

Containeromsättningen i de svenska hamnarna har också haft en snabb
tillväxt motsvarande 5,4% per år under perioden 1987-1997.

Tillväxten inom övriga godsslag har under perioden varit positiv men
betydligt mer dämpad. Utfallet är varierande inom olika godssegment. En
betydande ökning har skett inom råvaruimporten till svensk skogs- och
kemiindustri, medan andra bulkslag som oljeprodukter och malm i princip
haft oförändrade volymer.

Även om förädlingsgraden tenderar att öka har en kraftig rationalisering,
valutaförändringar och prisutvecklingen medfört att ”realpriset” per
viktenhet generellt sett tenderat att falla, framför allt under de senare åren.
Den ökade handeln bidrar därmed till att hålla inflationen nere.

Utbudet av olika produkter/godsslag/tjänster i handeln och transporterna
har ökat markant och varje produkt har sin unika kostnadsprofil där
andelen logistik- och sjötransportkostnad  kan variera kraftigt. Generellt
sett gäller att exploateringen av skalekonomin inom transportområdet har
bidragit till att transportkostnaderna generellt sett har fallit i reala termer.

Hela hamnbranschen har haft en mycket positiv utveckling under de
senaste åren med starkt växande godsomsättning. Utvecklingen mellan
åren 1994-1997 framgår av nästa bild.
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Av bilden framgår att utvecklingen varierar stort mellan olika transportsätt
inom sjöfarten. Lastbilar och trailer på färjor och ro-ro-fartyg har ökat
kraftigt liksom containertransporterna. Antalet järnvägsvagnar på färjorna
har dock minskat med 14% under dessa år.

Sjöfartens Analys Institut
The Institute of Shipping Analysis

Omsättning
1994 1997

Tillväxt
1997/1994

Antal (milj)
Passagerare (inr+utr) 35,2 40,6

Bilar/bussar (inr+utr) 3,8 29%

Lastbilar/trailers (inr+utr) 2,0 23%

0,4 0,3

Containerenheter (utr) 0,8 12%

Ant. anlöp

Lastfartyg (utr) 27.000 8%

Omsatta godston (milj)
29 32

Lastfartyg (utr+inr) 97 13%

-varav min.olja 28 1%
69 81

Positiv volymutveckling  ...

Den koncentration av godsflödena och därmed den reella hamnstruktur
som växt fram visas klart av bilden på nästa sida. Av 20 hamnar med
bilfärjetrafik svarar de fem största för 90%, nämligen Helsingborg,
Trelleborg, Malmö, Göteborg och Stockholm Två järnvägsfärjehamnar,
Helsingborg och Trelleborg, står för 85% av denna trafik. Importen av
råolja sker till i det närmaste 100% till två hamnar, Göteborg och
Brofjorden. Containerhantering finns i 17 hamnar men en hamn, Göteborg,
svarar för ca 60% av den totala containerhanteringen. Av övrigt gods
svarar de fem största för ca 50%. Dessa hamnar är Luleå, Göteborg,
Karlshamn, Oxelösund och Norrköping.
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1997
Mton

Hamn- Koncentration

Färjor, utrikes

7,5 Mton 6 2 hamnar 85%

- varav lastbilsgods 20 Mton 20 5 hamnar 90%

Mineralolja/prod 1) 30
Containerenheter 2) 17 1 hamn 58%

81 Mton 36
5 "de fem" 48%

31 52%

Svensk Sjöfartstidning

1) Utikes och inrikes omsatt volym. 
2) 880.000 TEUs,  SCB

Elva hamnar hade 1998 en godsomsättning över 3 miljoner ton. De
redovisas nedan tillsammans med 1996 års volym samt den förändring som
skett mellan dessa tre år.

Hamn Godsvolym 1996 1998 Förändr %

Göteborg 28,0 30,7   9,6
Brofjorden 19,7 15,0 -23,9
Helsingborg  9,9  10,1   2,0
Trelleborg  7,8   9,6  23,1
Stockholm  6,1   7,7  26,2
Luleå  7,2   7,0  -2,8
Malmö  5,9   6,7  13,6
Karlshamn  3,6   4,5  25,0
Oxelösund  3,6   3,9    8,3
Norrköping  3,3   4,3  30,3
Gävle  3,0   3,4  13,3

Utvecklingen för olika hamnar varierar, men generellt avspeglas den goda
hamnkonjunkturen de senaste åren i höga tillväxttal.
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7. Sverige – en sjöfartsnation även på  2000-talet?

7.1 Sjöfarten och utrikeshandeln

Vi bedömer att transportvolymerna med sjöfart för svensk del kommer att
öka som följd av ökad handel och ett fortsatt stort beroende av sjöfarten för
våra transporter. Detta bedöms gälla  särskilt för enhetsberett gods, som
växer mer än totalvolymen, som en följd av att logistikutvecklingen ger
nya möjligheter till rationella transportsystem.

Sverige är transportgeografiskt en ö och kommer att så förbli även när en
fast förbindelse via Öresund har färdigställts. Sverige har vidare i
jämförelse med EU som genomsnitt totalt sett ett större beroende av handel
med länder utanför Europa, t. ex. Nordamerika och Asien. Vi har dessutom
ett betydande handelsutbyte med Storbritannien, Finland m. fl. länder där
geografin förutsätter sjöfart. En ökande handel med östra Europa innebär
tillsammans med framkomlighetsproblemen på kontinenten att en stor del
av vår handel förblir beroende av sjötransporter med färjor eller lastfartyg.

Ett annat viktigt faktum är att Sverige ligger perifert även i förhållande till
marknaderna inom övriga Europa. En förutsättning för bibehållen och ny
varuproduktion i Sverige för export till andra marknader är att den
kostnads- och tidsmässiga nackdelen av den geografiska belägenheten så
långt som möjligt upphävs av väl fungerande transportlösningar med god
framkomlighet, stor kapacitet, låga kostnader etc. Här finns en viktig
konkurrensaspekt som Sverige måste bevaka för att kunna behålla befintlig
varuproduktion och vara attraktivt för lokalisering av nya verksamheter.
Sjöfarten och dess konkurrensmöjligheter, effektiva hamnar och bra
landinfrastrukturen är väsentliga inslag i en sådan politik.
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7.2 Sjöfarten – miljöanpassad och flexibel

Sjöfarten har en stor potential för  miljöanpassning och är dessutom
energisnål. Den bör också kunna vara konkurrenskraftig från
kostnadssynpunkt. Lägger vi därtill att företagen i framtiden i större
utsträckning måste väga in miljöaspekter i sina transportval ökas
förutsättningarna ytterligare för sjöfarten som det naturliga transportvalet
för den övervägande delen av vår export och import.

Det finns ytterligare en viktig fördel med sjöfarten och det är dess
flexibilitet. Fartygen kan i många fall lätt anlöpa alternativa hamnar både i
Sverige och på kontinenten. Detta skapar en valmöjlighet som hjälper till
att upprätthålla och utveckla tids- och kostnadsmässigt effektiva
transportlösningar i de korridorer som konkurrerar med varandra.

Den viktigaste slutsatsen av ovanstående resonemang är att Sverige mer än
andra EU-länder har strategiska intressen att bevaka vad gäller sjöfarten
och att dessa borde avspegla sig både vad gäller stöd till näringen,
utvecklingsinsatser, kompetensförsörjning / utbildning, aktiv
politikutveckling (från svensk sida för att bevaka nationella
sjöfartsintressen) inom unionen och naturligtvis ett värnande om nationella
intressen i inhemska beslut om trafikpolitik, infrastrukturutbyggnad m.m.

7.3 De transoceana sjötransporterna

Som framgått ovan finns särskilt starka motiv för Sverige att arbeta för en
god tillgänglighet till transoceana sjötransporter. Bäst görs detta om vi kan
behålla och utveckla de transoceana direktanlöp som går via Göteborg.
Härigenom erhålls fördelar för hela det svenska näringslivet. Strategiska -
nationella - åtgärder för att främja en sådan utveckling är att se till att
Göteborgs hamn får rimliga konkurrensmöjligheter visavi hamnar i
grannländerna. Åtgärderna kan gälla att motverka offentliga subventioner
till konkurrenthamnarna och att se till att den svenska avgiftspolitiken är
rimlig med hänsyn till konkurrensen med hamnar i grannländerna om
transoceana anlöp. Det kan vidare gälla att prioritera sjöfarts- och
landinfrastrukturförbättringar som stärker Göteborg som nod i
Skandinavien/Norden för transoceana transporter.

De stora miljö- och kapacitetsproblem som följer av den betydande
koncentrationen till vissa kontinenthamnar talar också för att värna den
direktgående transoceana trafiken på Göteborg. Det borde vara möjligt att
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få till stånd en diskussion inom EU om hur befintlig hamnkapacitet utanför
de redan hårt trafikbelastade delarna av Europa i högre grad skall kunna
utnyttjas för transocean direkttrafik. Inriktningen för svensk del att värna
våra transoceana transporter kan mycket väl förenas med parallella
ambitioner att förbättra Östersjöländernas transportsituation eftersom de
skulle kunna dra nytta av den relativa närheten till Göteborg.

7.4 Europasjöfarten

För de inomeuropeiska sjötransporterna kan man tala om två olika
segment, dels sådana där sjöfarten har naturliga fördelar, t ex mellan
Sverige och Finland eller till/från Storbritannien, dels sjötransporter som
strategiska alternativ till landtransporter som av olika skäl inte fungerar så
väl. Som tidigare nämnts är sjötransportmöjligheterna till kontinenten
strategiskt viktiga från många synpunkter. Trängsel, olyckor, trafikavgifter,
miljöskäl m.m. gör att kombinerade land/sjötransportsystem behöver
stimuleras och underlättas för att Sverige och svenska transportköpare skall
ha tillgång till transportlösningar där vi så långt möjligt minskar beroendet
av andras avgiftsbeslut eller kvoter som  begränsar  kapacitetsnyttjandet.

Som komplement och alternativ till transporter via den fasta
Öresundsförbindelsen är det därför viktigt att utveckla alternativ från södra
Sverige som möter en eller flera landkorridorer i östra Europa (exempelvis
Polen och östra Tyskland) samt från västra Sverige runt Jylland ner mot
exempelvis Belgien och Frankrike). Exemplet Göteborg – Gent och den
planerade trafiken Göteborg – Zeebrügge med Storaensos nya
trafikupplägg illustrerar behov och faktiska möjligheter för intermodala
transportlösningar som har ett stort europeiskt intresse. Transporterna för
Avesta-Sheffield utgör ett annat exempel på en intressant och väl
fungerande intermodal transportlösning.

7.5 Sjöfarten och Östersjöutvecklingen

Östersjöregionen har förutsättningar att bli en av Europas starkaste
tillväxtregioner. Tillväxttakten har mattats genom den ryska krisen, men i
Polen och i de baltiska staterna är det en fortsatt god tillväxt i
ekonomierna. Redan märks i vissa regioner i Sverige stora förändringar i
transportflödena på grund av den ökande handeln och de ökande
transitflödena genom Sverige. Ett exempel på en sådan region är sydöstra
Sverige, där flera hamnar redan har utvecklat färjetrafik på Baltikum och
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Polen. Ett annat exempel är Stockholmsregionen med alltmer utbyggd
färjetrafik till Baltikum. För att Sverige fullt ut skall kunna ta tillvara
tillväxtmöjligheterna i Östersjöregionen och stärka en önskvärd
integrationsprocess krävs vissa anpassningar av den svenska
transportplaneringen. Kopplingen mellan TEN-T systemet och
tredjelandskorridorerna är av betydelse i detta sammanhang. I bilaga
redovisas sammanfattningen av en studie - East Route - som nyligen
genomförts och som särskilt tar upp Östersjöförbindelserna.

Det står nu klart att tax freeförsäljningen på färjor i trafik mellan EU-
länderna kommer att upphöra den 1 juli 1999. För trafikmönstret i
Östersjön och på Nordsjön kommer detta att få betydelse. Ändrade
linjedragningar för att dra nytta av tax  free, där det fortfarande är tillåtet,
kan förutses. Ökade fraktpriser och glesare turlistor med en försämrad
transportförsörjning för svensk industri kan likaledes förutses. På sikt blir
det sannolikt en ökad separering av passagerar- och godstransporter och en
utveckling av  ro ro-trafiken.

7.6 Transittransporter

Vi har tagit upp frågan om transittransporternas betydelse för Sverige för
att försöka belysa värdet av dem. Transittrafik kan definieras på olika sätt.
I det här sammanhanget definieras det som gods som med landtransporter
via svensk hamn transporteras genom Sverige.

Många kommuner önskar att den egna hamnen ska utvecklas till en
storhamn för både regionalt gods, transitgods och passagerartrafik.
Frågeställningen är då huruvida transitflöden över en hamn bidrar till
utvecklingen eller om verksamheten enbart utgör en belastning t.ex. i form
av negativ miljöpåverkan. Följande positiva resp. negativa punkter bör
diskuteras när man bedömer frågan om transittrafik. De positiva faktorer
som vi vill framhålla är följande.

• Ökade transitflöden av gods kan medverka till att lokala och regional
transportlösningar blir effektivare.

• Ökade flöden av gods och människor kan leda till fler arbetstillfällen
genom nya företagsetableringar, ökad turism, försäljning m. m.

• Sveriges transportsystem och miljö har sannolikt större trafiktålighet än
transportsystemen i de inre delarna av EU.
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• Utveckling av transportstråk över potentiella tillväxtregioner kan stärka
en robust och hållbar utveckling i ett vidare perspektiv, vilket innebär
att i ett europeiskt perspektiv kan miljöfördelar finnas med att Sverige
utgör ett transitland för godstrafik.

Av negativ betydelse är i första hand följande punkter.

• Ökade miljöbelastningar i form av ökade emissioner, bullerstörningar,
behov av infrastruktur m. m.

• I vissa svenska hamnar är tillfartsfrågorna inte lösta på ett från
miljösynpunkt acceptabelt sätt vilket innebär att ökade transitflöden
lokalt kan få negativa miljöeffekter.

Vår slutsats är att utveckling av transportstråk bort från överetablerade
storstadsområden i Europa till bl. a. svenska regioner kan bidra till att
stärka dessa och därmed medverka till en robust och hållbar utveckling för
hela Europa.  En sådan inriktning stämmer väl överens med den europeiska
regionala utvecklingsplaneringen som förespråkas i t.ex. ESDP,
strukturfondsarbeten m. m.
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8. Infrastruktur av betydelse för hamnar och sjöfart

Vi har inventerat de olika planer som finns för den infrastruktur som berör
hamnarna. I en särskild bilaga redovisas en form av tillståndsbeskrivning
av infrastrukturen runt hamnarna. Här framgår bl. a. huvuddragen av
ansvarsförhållandena för den infrastruktur som anknyter hamnarna till väg-
och järnvägsnäten.

Hamnarnas egna planer för investeringar i hamnutbyggnader, men även de
anspråk på anslutande infrastruktur som hamnarna redovisat i den årliga
investeringsbedömningen för de kommande fem åren, som görs
gemensamt av Sjöfartsverket och SHSF, tas upp i ett särskilt avsnitt nedan.

Planerade statliga investeringar i vägar och järnvägar enligt nu gällande
tioårsplaner redovisas i särskilda avsnitt med avseende på deras betydelse
för hamnarna. Sjöfartsverkets planering för farledsförbättringar redovisas
också.

Vi har vidare frågat samtliga aktuella länsstyrelser och regioner om den
planering  inom respektive län som berör hamnarna och den anknytande
infrastrukturen. Dessa uppgifter har vi börjat sammanställa och de är av
intresse i den fortsatta mera åtgärdsinriktade planeringen.

Avslutningsvis i detta kapitel redovisar vi vår bedömning av hur
hamnfrågorna skall kunna få tillräcklig uppmärksamhet och tyngd även i
den fortsatta mera detaljerade infrastrukturplaneringen som nu förestår.

8.1 Hamnarnas utbyggnadsplaner

8.1.1 Undersökningens uppläggning

Undersökningen av hamnarnas investeringsplaner utgör en del av
Sjöfartsverkets redovisning av de sammanlagda
infrastrukturinvesteringarna på sjöfartens område. Sedan ett par år tillbaka
finns även en koppling till det inom EU pågående arbetet med det
TransEuropeiska Transportnätverket (TEN-T).

Planerade hamnprojekt har delats in i följande kategorier:
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A Projekt av gemensamt EU-intresse (Europaprojekt), som syftar till att
underlätta handel eller minska trängseln i landinfrastrukturen och
minska de externa kostnaderna eller minska ekonomiska och sociala
skillnader inom EU på ett effektivt sätt. För dessa projekt, som endast
omfattar investeringar i infrastruktur och inte i suprastruktur (rörlig
utrustning), har en indelning gjorts i

1) Förbättringar i själva hamnen

2) Väg- eller järnvägslänkar till hamnen som normalt bör ligga
inom ett avstånd om 10-15 km från hamnen

3) Inseglingsleder till hamnen

B Övriga infrastrukturinvesteringar avseende såväl befintliga som nya
hamndelar

C Investeringar i övrigt, varmed avses lasthanteringsutrustning m.m.
(suprastruktur)

Ovan redovisade klassificering innebär i sig en komplexitet som inte
underlättas av att gränserna mellan olika typer av investeringar helt
naturligt är mer eller mindre diffusa. Föreliggande sammanställning
bygger helt på det material som erhållits från hamnarna och ingen
värdering har gjorts av de redovisade investeringsplanerna.

Ett särskilt problem för hamnarna har naturligtvis varit att identifiera
Europaprojekt då flertalet hamnprojekt i olika grad kan sägas ha
Europaanknytning. I det pågående arbetet inom EU med TEN ställs dock
krav på en viss dignitet hos projekten och att planeringsunderlaget skall ha
en viss formaliserad utformning, bl.a. utifrån samhällsekonomiska
lönsamhetskrav i ett EU-perspektiv, och passa in i det samlade
transportnätverket.

Ett annat gränsdragningsproblem som sannolikt, åtminstone delvis, på-
verkar materialet är att det förutom direkt hamnrelaterade investeringar kan
vara fråga om nya eller förbättrade väg- eller järnvägslänkar till hamnen
och där tveksamhet föreligger om dessa är att hänföra enbart eller i
huvudsak till hamnen eller till den reguljära landtransportinfrastrukturen.
En tumregel, som även har anknytning till hur frågan hanteras då det gäller
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TEN, är att länkarna normalt bör ligga inom ett avstånd om 10-15 km från
hamnen.

Det kan i detta sammanhang också nämnas vad regeringen i
infrastrukturpropositionen (prop 1997/98:53) anförde beträffande den
länsbaserade regionala investeringsplaneringen. Förutom statliga
investeringar borde det, enligt propositionen, även vara möjligt att i
länsplanen redovisa motsvarande investeringar som kommuner och andra
aktörer, t. ex. privata hamnägare, ansvarar för och finansierar. Vid
upprättandet av länsplanen ges därmed möjligheter till ömsesidigt utbyte
och samarbete mellan dem som ansvarar för samhällets transportsystem i
dess helhet.

8.1.2 De totala investeringsplanerna

Med uppdelning på de tre kategorierna hamnprojekt erhålls följande
investeringsplaner för de närmaste fem åren (milj. kr.).

1999 2000 2001 2002 2003 Summa

A (Europaprojekt)   596   812   557  284    623 2872

B (Övriga infra-
       strukturinves-
        teringar)

  596   517   389    86     65 1653

C (Lasthantering,
    magasin m.m.)

  493  712   450    171    135 1961

SUMMA  1685 2041 1396   541   823 6486

Totalvolymen för perioden ligger alltså på ca 6,5 miljarder kronor. Jämfört
med förra årets femårsplan innebär detta en ökning med över 1 miljard
kronor. De egentliga hamninvesteringarna bör rensas från mer eller mindre
reguljära väg- och järnvägsinvesteringar. Exakt hur mycket är dock svårt
att beräkna. Här uppskattas denna del till ca 1 miljard kronor.

8.1.3 Planerna fördelade på kuststräckor

Av nedanstående tabell framgår fördelningen av de totalt redovisade
planerna på kuststräckor och år(milj. kr.).
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Kuststräcka 1999 2000 2001 2002 2003 Summa %

Västkusten     727    977    319     66      70   2159     33

 Sydkusten     504    385    389   235     150   1663     26

 Östersjökusten     359    575    589   189     593    2305     36

 Norrlandskusten      95    104      99     51      10     359       5

 SUMMA   1637   2041   1396   541    823   6486   100

 %      26     32     21     8       13     100

Sydkustens investeringsplaner fortsätter att minska relativt sett och är nu
26% jämfört med ca 39% i den tidigare planen. Motsvarande siffror för
Västkusten, som nu genom Göteborgs planer redovisar de största
investeringarna, är 33% jämfört med ca 37% . För Östkusten redovisas en
kraftig ökning  från 20% till 36% och för Norrlandskusten oförändrat ca 5
%.

8.1.4 Enskilda hamnar med större utbyggnadsplaner

Liksom vid tidigare enkättillfällen märks en tydlig koncentration av de
planerade investeringarna. 12 hamnar redovisar mer än 100 milj. kr.
vardera under femårsperioden och svarar tillsammans för nästan hela den
planerade volymen eller 90%. Av dessa 12 hamnar har 9 färjetrafik.

Göteborg redovisar 1 800 milj. kr., vilket är en mindre ökning jämfört
med förra årets plan. Bland annat märks utbyggnad av järnvägs-
/kombiterminal, containerterminal samt Arendals- och Base Port-projekten.

Norrköping tar upp ca 830 milj. kr., varav 500 milj. kr. avser
väganslutning och industrispår samt kombiterminal. Utveckling av ett
internationellt transportcentrum ingår med 125 milj. kr.

Stockholm redovisar 715 milj. kr., varav hälften för arbeten i  Stockholms,
Nynäshamns och Kapellskärs hamnar.   

Trelleborg  fortsätter sin stora uppgradering av färjehamnen med ca 560
milj. kr., varav en stor del, ca 470 milj. kr., avser anslutande landlänkar till
hamnen.
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Malmö tar upp 440 milj. kr., varav 100 milj. kr. är att hänföra till arbeten
inom ramen för den fasta förbindelsen, nämligen farleden Flintrännan
under högbron. Denna farled bör rimligen inte redovisas som en
hamninvestering.  Färdigställande av markytor för det planerade nya
godsfärjeläget och vidare utveckling av färjeterminaler samt utvidgning av
kajer ingår också.

Gotlands hamnar redovisar planer på ca 220 milj. kr, varav 110 milj. kr.
avser ny- och ombyggnad samt omdisponering av Visby hamn och 50 milj.
kr. nytt färjeläge i Visby.

Oxelösund tar upp 335 milj. kr., varav 100 milj. kr. för järnvägsfärjeramp
och ny spåranslutning och 100 milj. kr. för ny kran.

Åhus redovisar ca 200 milj. kr., bl. a. för ny terminal för linjetrafik och
muddring för utökade vattenområden.

Helsingborg tar upp 150 milj. kr. jämt fördelat under perioden för
ospecificerade åtgärder.

Halmstad redovisar planer på ny kaj och muddring samt ytor för
uppställning av gods för ca 150 milj. kr.

Karlshamn tar upp ca 145 milj. kr. för ny ro ro-hamn, ny kaj och nya
kranar.

Umeå redovisar 120 milj. kr. för ny kaj, terminalutbyggnad och vissa väg-
och järnvägsomläggningar.

Följande hamnar redovisar planer på mellan 50 – 100 milj. kr.,
Landskrona, Ystad, Sundsvall, Hargshamn, Vänerhamn, Luleå, Varberg,
Gävle och Västerås.

8.2 Farledsplaner

De allmänt goda farledsförutsättningarna runt Sveriges kuster gör att större
farledsarbeten förekommer relativt sällan. Tekniska hjälpmedel i form av
positionsbestämning, utmärkning av farlederna samt lotsning och
isbrytning används för att göra sjöfarten säker och framkomlig året runt.
De farledsförbättringar som planeras framgår nedan.

En översyn av hela farledssystemet i Stockholms skärgård pågår
tillsammans med Stockholms Hamn. Översynen föranleds av såväl
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säkerhets-, miljö- som framkomlighetsskäl. Den har även ett samband med
utvecklingen av hamnarna i Stockholmsområdet.

Tillgänglighets- och säkerhetshöjande åtgärder i farlederna till Göteborg
utreds med syfte att föreslå åtgärder för att underlätta trafik med stora
containerfartyg till Göteborgs hamn. En rapport har redovisats i vilken
relativt kostnadskrävande åtgärder diskuteras. Projektet har beräknats kosta
i storleksordningen 850-1 000 milj. kr. En samhällsekonomisk analys har
nyligen genomförts, som anger att projektet har god lönsamhet. Nästa steg
i arbetet är att genomföra en miljökonsekvensbeskrivning (MKB). Detta
projekt redovisas utförligare i nästa avsnitt.

Frågan om Trollhätte kanals framtida standard har utretts från tekniska
synpunkter. I ett fortsatt steg skall de samhällsekonomiska konsekvenserna
av olika alternativa handlingsvägar bedömas. För att försöka anpassa den
gängse samhällsekonomiska analysmodellen inom transportsektorn till
olika sjöfartstillämpningar pågår ett samarbete mellan Sjöfartsverket och
SIKA med Trollhätte kanal-projektet som ett typfall. Sjöfartsverket har
nyligen redovisat en rapport om Vänertrafikens utveckling som kommer att
vara ett underlag för den samhällsekonomiska bedömningen. I avvaktan på
den samhällsekonomiska bedömningen har Sjöfartsverket beslutat om ett
omfattande underhållsprogram i storleksordningen 100 milj. kr. som
säkerställer kanaldriften under de närmaste tio åren.

I syfte att höja säkerheten i Ålands hav pågår ett samprojekt mellan de
svenska och finska sjöfartsmyndigheterna. Ett förslag till
trafiksepareringssystem i området har lämnats.

8.2.1 Farlederna till Göteborg

Göteborgs Hamn AB och Sjöfartsverket arbetar sedan ett par år tillbaka
med projektet ”Tillgänglighets- och säkerhetshöjande åtgärder i farlederna
till Göteborg”. De fysiska förutsättningarna för en utbyggnad av farlederna
har kartlagts. En utbyggnad innebär att farlederna blir djupare, bredare och
får en bättre geometri. De aktuella farlederna är Torshamnsleden och
Böttöleden. I hamnens planer ingår också en utveckling av
terminalfunktionen i olika hamndelar.

I Göteborg är de fysiska förutsättningarna att ta emot stora fartyg
begränsade. Farlederna till hamnen är underdimensionerade. För att kunna
ta emot stora fartyg till Göteborgs hamn på ett konkurrensmässigt och
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trafiksäkert sätt måste hamninloppets farleder byggas ut. Det gäller framför
allt för hamnen att svara upp mot den internationella utvecklingen och
kunna ta emot den nya generationen containerfartyg för att behålla och
utveckla de transoceana direktanlöpen på Göteborg.

Som en del i farledsprojektet har genomförts en samhällsekonomisk
bedömning av att bygga ut farlederna. Det utredningsalternativ som
studerats har följande inriktning:

• Göteborg utvecklas som nordiskt transportnav.

• Den direktgående transoceana trafiken utvecklas.

• Feedertrafiken mellan Göteborg och kontinenthamnarna ersätts
successivt med direkttrafik. Dock inte fullt ut. Transitgodset från
övriga Norden ökar på sikt. ”Koncentration” sker av svenska
godsflöden till Göteborg, vilket kan vara en fördel om godstrafik på
järnväg skall utvecklas.

• Till skillnad från idag kan Böttöleden trafikeras av större
containerfartyg. Därmed höjs tillgänglighet, kapacitet och säkerhet i
farlederna till Göteborg.

Investeringskostnaden för att bygga ut farlederna har beräknats till ca 1,5
miljarder kr, inklusive en del kringkostnader i Skandiahamnen.

En farledsutbyggnad kommer att resultera i en allmänt ökad trafiksäkerhet
i farlederna. Utbyggnaden leder också till en förändrad anlöpsfrekvens.
Effekterna av olyckor i farlederna har inte beräknats i den
samhällsekonomiska kalkylen. För att göra detta krävs att en riskanalys
genomförs för både utredningsalternativet och jämförelsealternativet.
Sannolikt finns här en dold nyttoeffekt som inte har medräknats i kalkylen.

Vidare har en miljökonsekvensutredning (MKB) av själva muddringen
nyss påbörjats. Delar av miljökonsekvensutredningens resultat kan senare
vägas in i den samhällsekonomiska kalkylen.

Den samhällsekonomiska bedömningen visar att utbyggnaden av farleden
ger god lönsamhet.

Resultatet av arbetet visar att den transoceana direkttrafiken till Göteborgs
hamn inte bara berör näringslivet i Göteborgsregionen.
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Farledsutbyggnaden får också positiva näringslivseffekter i övriga Sverige
och Norden.

8.3 Järnvägsplaner

Totalt transporterades 1997 ca 24 miljoner ton gods utrikes på järnväg.
Norrlandsmalmen svarade för 15 miljoner ton och övrigt gods för ca 9
miljoner ton. Av övrigt gods gick ca 7,5 miljoner ton via 6 svenska hamnar
med järnvägsfärjor till kontinenten.

Två hamnar, Trelleborg och Helsingborg, dominerade med tillsammans ca
85 % av godset. Övriga hamnar med järnvägsfärjor var Göteborg, Malmö,
Ystad och Stockholm. Fördelningen mellan export och import är 66% resp.
34% vilket indikerar en viss obalans i flödena.

Öresundsbrons öppnande kommer att innebära att färjeförbindelsen
DanLink läggs ner och att godstrafiken till och från Helsingborg minskar
radikalt. Fördelningen mellan Öresundsbron och Trelleborg kommer att i
hög grad  att bestämmas av prissättningen för godstransporter på järnväg
över bron och genom Danmark. Vissa volymer kommer på grund av en
alltför östlig destination inte att vara aktuella för transport via
Öresundsbron. Tungt lastade vagnar, med en metervikt överstigande 6,5
ton, kommer inte heller att vara aktuella via Danmark eftersom
begränsningar i axellasten finns över Kielkanalen.

De brister som finns vad gäller utrikestrafiken på järnväg ligger till stor del
utanför Sverige. Trafiken hämmas av flaskhalsar på kontinenten, av höga
banavgifter utomlands (främst i Tyskland) samt, avregleringen till trots,
fortfarande byråkratiska järnvägsförvaltningar.

Om bristerna består kommer troligen järnvägen i högre utsträckning att
fungera som matarsystem till sjötransportsystemet. Transportköpare inom
såväl papper- som stålsektorn har valt att styra järnvägstransporterna till
Göteborg och därifrån med fartyg till destination inom Europa. Ett val som
säkerligen haft ovannämnda brister som del i beslutsunderlaget.

Planer för investeringar i det statliga järnvägsnätet (stomjärnvägar,
länsjärnvägar) har fastställts under 1998 och omfattar åren 1998 - 2007.
Nedan har en sammanställning i gjorts av i stomnätsplanen ingående
investeringar som bedöms ge effekter på hamnarna på olika kuststräckor.
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8.3.1 Särskilda godssatsningar för godstrafiken i stomnätsplanen

Investeringsplanen (stomnätsplanen) omfattar en hel del godssatsningar
som även har kopplingar till vissa hamnar. Banverket har pekat ut ett nät
där axellasten avses ökas från 22,5 ton till 25 ton. I första hand är detta
banor med omfattande inrikes systemtransporter samt banor med tunga
exportflöden till svenska hamnar. Den högre axellasten efterfrågas främst
av kunder inom stål-, massa-, och pappersindustrin. En annan viktig
förbättring är den utvidgade lastprofilen, i huvudsak på samma banor, som
innebär ca 25% ökad lastkapacitet per vagn. I planen ingår 1 550 milj. kr.
för bärighetshöjande åtgärder. Åtgärderna är koncentrerade till flöden där
vagnsanskaffning är påbörjad eller stort intresse visat för att investera i
nya vagnar för 25 tons axellast. Detta innebär att åtgärder för trafik mellan
Bergslagen/Värmland och Göteborg prioriteras tidigt i planen.

8.3.2 Kuststräckan Strömstad - Helsingborg

Enligt ovan görs omfattande åtgärder mellan Bergslagen och Göteborg för
att öka axellast och lastprofil. Redan hösten 1999 kommer det att vara
möjligt att köra mellan Borlänge/Avesta - Göteborgs hamn via Västra
stambanan med de nya vagnarna. Några år senare planeras vägen väster om
Vänern (Bergslagsbanan, Norge/Vänernbanan) att fungera för denna trafik.
Planerade kapacitetsförbättringar på Bergslagsbanan, Norge/Vänernbanan,
Västra stambanan samt Västkustbanan innebär att godstågen får en bättre
tillgänglighet till västkusthamnar.

Åtgärder på Bergslagsbanan och Norge/Vänernbanan

• del av dubbelspår Göteborg - Öxnered

• höjning av axellasten (25 ton) och ökad lastprofil

Åtgärder på Västra stambanan

• höjning av axellasten (25 ton) och ökad lastprofil

• kapacitetsförstärkning, nya förbigångsspår Göteborg - Alingsås
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Åtgärder på Västkustbanan

• utbyggnad av dubbelspår på Västkustbanan

8.3.3 Kuststräckan Helsingborg - Karlskrona

De viktigaste åtgärderna för tillgängligheten till sydkustens hamnar är
kapacitetsförstärkningar på Södra stambanan samt på enkelspåret
Hallsberg - Mjölby. Åtgärder för att höja axellast/öka lastprofil kommer på
sikt att göras även mot Sydkusten (Trelleborg/Malmö).

Åtgärder på Södra stambanan och godsstråket genom Bergslagen

• ökad kapacitet mellan Malmö och Hässleholm

• dubbelspår och andra kapacitetsförstärkande åtgärder mellan Hallsberg
och Mjölby

• Citytunneln genom Malmö

Åtgärder på Västkustbanan och Godsstråket genom Skåne

• fullföljande av dubbelspårsutbyggnaden genom Halland

• upprustning och kapacitetsförstärkning Åstorp - Teckomatorp/alt
Eldsberga - Hässleholm

Åtgärder på Blekinge kustbana och Skånebanan

• förbättrad kapacitet (fjärrblockering)

• ökad kapacitet mellan Hässleholm och Kristianstad (fjärrblockering)

Åtgärder på Kust till kustbanan

• upprustning och ökad kapacitet mellan Emmaboda och Karlskrona

• kapacitetsförbättringar mellan Göteborg och Emmaboda

8.3.4 Kuststräckan Karlskrona - Kapellskär

De viktigaste åtgärderna för tillgängligheten till ostkusthamnarna är de
stora kapacitetsutbyggnader som är planerade i Stockholmsområdet i form
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av 4-spår Stockholm Södra - Årsta och tredje spåret i Getingmidjan.
Stråket Bergslagen - Oxelösund  ingår i 25-tonsnätet vilket innebär att
banan rustas upp för att klara tyngre vagnar.

Åtgärder kring Stockholm

• Stockholm Södra - Årsta, ökad spårkapacitet med Årstabron

• Stockholm C - Stockholm Södra, ökad kapacitet (tredje spåret)

Åtgärder Sala - Oxelösund

• Kapacitetshöjande åtgärder

Åtgärder på Södra stambanan

• Kapacitetshöjande åtgärder i Alvesta, Linköping, Norrköping och Åby

8.3.5 Kuststräckan Kapellskär - Lule å

De investeringar som har störst påverkan på norrlandshamnarna är att
axellasten höjs till 30 ton på Malmbanan, att Ådalsbanan rustas upp samt
att Botniabanan byggs. De senare investeringarna har dock även en viss
konkurrerande inverkan på norrlandshamnarna.

Åtgärder på Malmbanan och Haparandabanan

• ökad axellast till 30 ton på Malmbanan.

• kapacitetsförbättringar på Haparandabanan samt ny anslutning till
Malmbanan.

Åtgärder på Ådalsbanan och Botniabanan

• upprustad Ådalsbana samt ny bana Nyland - Umeå

Åtgärder på Ostkustbanan och Norra stambanan resp. stambanan genom
Övre Norrland

• kapacitetsförstärkningar mellan Gävle och Sundsvall resp Storvik

• ökad kapacitet mellan Gävle och Ånge
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• ökad axellast till 25 ton på Norra stambanan och stambanan genom
övre Norrland samt vissa tvärbanor ner mot kusten.

8.4 Vägplaner

Den transportform inom sjöfarten som haft den starkaste tillväxten är
lastbil/trailer i kombination med färja eller ro ro fartyg. År 1998
transporterades nästan 2 miljoner enheter med sådana fartyg med en
sammanlagd last om ca 27 miljoner ton. Denna trafik berör ett 20-tal
hamnar men en stark koncentration föreligger till de fem största
färjehamnarna, Helsingborg, Trelleborg, Malmö, Göteborg och Stockholm,
som tillsammans svarar för ca 90%.

Förutom de ovan redovisade utrikes transporterna sker naturligtvis
omfattande inrikes transporter både på väg och järnväg till och från
hamnarna.

Liksom för baninvesteringarna redovisas nedan, per kustavsnitt, de
planerade väginvesteringar som bedömts ha stor nytta för någon eller några
av de större hamnarna

För det statliga vägnätet redovisas planerade investeringar dels i Nationell
plan för vägtransportsystemet 1998 – 2007 avseende vägar på det
nationella stamvägnätet, dels i länsvisa Länstransportplaner  1998 – 2007
avseende övriga riksvägar och länsvägar. Den sista förbindelsen ut till en
hamnen är ofta en kommunal eller enskild väg. För dessa vägar finns inga
långtidsplaner redovisade. Aktuellt behov för dessa vägar har dock delvis
kartlagts genom den i avsnitt 8.1 beskrivna hamninvesteringsenkäten och
genom en särskild enkät genomförd av arbetsgruppen.

Stora delar av det nationella stamvägnätet och även många övriga
riksvägar och länsvägar berörs i större eller mindre grad av trafik och
transporter till hamnar. Ju närmare man kommer de större hamnarna desto
mer påtaglig blir denna påverkan. För vissa vägar, främst de som har tydlig
pulsåderkaraktär eller de som förbinder befolkningstäta eller industritäta
regioner med de större hamnarna, kan påverkan vara påtaglig även på
längre avstånd från hamnarna. Detta förhållande gäller några av de större
vägarna i landet och kanske i första hand E4:an delen Helsingborg  -
Stockholm samt E6:an mellan Norska gränsen och Trelleborg. Även andra
vägar såsom E20, E22, riksväg 40 och riksväg 45 har denna funktion dock
inte så starkt uttalad. För de två förstnämnda vägsträckorna,  E4:an och
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E6:an, gäller även att de är viktiga transitvägar för Finland respektive
Norge. För dessa två vägar görs bedömningen  att samtliga större
investeringar har betydelse för trafik och transporter till de hamnar som de
leder till eller knyter samman varför samtliga planerade, större
investeringar tas upp i  nedanstående redovisning. För övriga vägar
redovisas endast de investeringar som inte ligger på allför långt avstånd
från den/de hamnar som betraktas eller där  det av andra skäl bedömts att
nyttan för denna hamn/hamnar är betydande. Gränsdragningen där nyttan
anses vara betydande för någon hamn kan dock i vissa fall vara svår att
göra varför redovisningen nedan inte gör anspråk på att vara heltäckande.

8.4.1 Kuststräckan Strömstad - Helsingborg

E6 Svinesund – Trelleborg

Utbyggnad av  till motorväg eller annan fyrfältsväg på resterande icke
sådana sträckor i Bohuslän inkl Sunningesundsbron (förbi Uddevalla), 98
km. Flera etapper bland andra Sunningesundsbron pågår.

E20 Göteborg - Stockholm

Breddning till motorväg eller annan fyrfältsväg på sträckorna Floda  -
Alingsås och Lundsbrunn – Holmestad, 32 km.

Riksväg 40 Göteborg - Jönköping

Utbyggnad till motorväg eller annan fyrfältsväg på större delen av sträckan
Borås – Jönköping, 60 km.

Riksväg 45 Göteborg - Segmon

Påbörjandet av utbyggnad till motorväg på sträckan Lärje – Älvängen,  25
km.

Åtgärder enligt Göteborgsöverenskommelsen

Pågående utbyggnader av trafikplatser och tunnlar på E6 i Göteborg.

Övriga vägar

Ombyggnader eller breddningar på delar av övriga anslutande vägar såsom
riksvägarna, 25, 26, 41, 44, och tvärleden Olofström – Halmstad totalt ca
90 km.
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8.4.2 Kuststräckan Helsingborg - Karlskrona

E4 delen Helsingborg – Stockholm

Utbyggnad till motorväg av resterande icke motorvägssträckor i Skåne ,
Småland och Östergötland, totalt 96 km. Delen i Östergötland, 15 km,
pågår.

E6 Svinesund – Trelleborg

Utbyggnad till motorväg av delen Vellinge – Trelleborg samt av Yttre
Ringleden i Malmö, totalt 20 km. Yttre Ringleden i Malmö pågår.

E22 Malmö - Norrköping

Utbyggnad till motorväg eller annan fyrfältsväg på större delen av
resterande icke sådana sträckor mellan Malmö och Karlskrona,  totalt 89
km. Gårdstånga - Rolsberga , 8 km, pågår.

Ombyggnader eller breddningar av i huvudsak två-fältsvägar på delar av
resterande sträcka till Norrköping totalt 80 km. Söderåkra – Hossmo, 27
km, pågår.

E65 Malmö – Ystad

Utbyggnad till motorväg på sträckan Svedala – Börringe samt förbättring
av sträckan Börringe – Skurup, totalt 14 km.

Övriga vägar

Ombyggnader eller breddningar på delar av övriga anslutande vägar såsom
23, 28, 29,  tvärleden Olofström – Halmstad samt länsväg 108 Lund –
Trelleborg, totalt ca 70 km.

8.4.3 Kuststräckan Karlskrona – Kapellskär

E4 delen Helsingborg – Stockholm

Utbyggnad till motorväg av resterande icke motorvägssträckor i Skåne ,
Småland och Östergötland, totalt 96 km,. Delen i Östergötland, 15 km
pågår.
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Breddning från fyra till sex körfält på delen Rotebro – Upplands Väsby, 5
km.

Utbyggnad till motorväg delen Uppsala - Mehedeby, 78 km.

E18 Örje (Norska gränsen) - Kapellskär

Utbyggnad till motorväg på sträckan Hjulsta  - Ulriksdal,  6 km.

Åtgärder på befintlig motorväg på sträckan Frescati – Bergshamra.

E20 Göteborg - Stockholm

Utbyggnad till motorväg  på delar av sträckan Örebro -  Strängnäs, totalt
76 km. Större delen pågår.

E22 Malmö - Norrköping

Ombyggnader eller breddningar av i huvudsak två-fältsvägar på delar av
sträckan  Karlskrona - Norrköping  80  km.

Riksväg 70 Enköping – Mora

Ombyggnader eller breddningar till 13 m väg av sträckan Simtuna – W-
länsgräns, 59 km.

Kringfartsleder i Stockholm

Södra länken mellan Essingeleden och väg 222 Värmdöleden, ca 6 km
pågår.

Övriga vägar

Ombyggnader eller breddningar på delar av övriga anslutande vägar såsom
riksvägarna 25, 31, 34, 35, 51, 55, 73, 77 samt länsväg 127 Vetlanda –
Målilla, totalt ca 100 km.

8.4.4 Kuststräckan Kapellskär – Lule å

E4 delen Stockholm - Haparanda

Utbyggnad till motorväg delen Uppsala - Mehedeby, 78 km.
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Utbyggnad till annan fyrfältsväg på sträckan Norr Söderhamn  -  Enånger
(pågående) samt på sträckan Enånger - förbi Hudiksvall, 54 km.

Utbyggnad till motorväg alternativt annan fyrfältsväg genom/förbi
Sundsvall, 12 km.

Ombyggnad eller breddning av i huvudsak tvåfältsvägar på delar av
sträckan Örnsköldsvik - Haparanda, totalt 93 km.

Övriga vägar

Ombyggnader eller breddningar på delar av anslutande vägarna E10 och
E12 samt riksväg 80, totalt ca 45 km. Ca 10 km på E12 förbi Umeå pågår.

8.5 Ansvaret för väg- och banhållningen

8.5.1 Ansvaret för väghållningen

Ansvaret för väghållningen kan antingen vara allmänt (staten eller
kommuner) eller enskilt (enskild person, juridisk person eller
samfällighetsförening).

För allmänna vägar gäller att staten är väghållare utanför tätbebyggt
område. Inom tätbebyggt område regleras väghållningen genom 1991 års
väghållningsreform. Den grundregel som gäller är att staten är väghållare
för genomfartsleder medan kommunen är väghållare för övriga allmänna
vägar/gator. I kommunens ansvar ingår således även infartsleder såvida
dessa inte ansluter till annan statlig väg inom tätbebyggt område. För
kommunens vägar utgår normalt inget bidrag vare sig för drift, underhåll
eller investering. Den gamla formen för bidrag till större leder i tätorter är
borttagen. Vissa avsteg från grundregeln när det gäller
väghållningsansvaret förekommer till följd av träffade
förhandlingsuppgörelser i samband med väghållningsreformen.

För hantering av förändringsärenden vid ändrade förhållanden har skapats
en praxis baserad på bland annat vissa regeringsbeslut. En grundprincip vid
tillämpningen är att tillåta en viss flexibilitet för att inte upprepade
förändringar av väghållaransvaret skall förekomma. När det gäller vägar
till hamnar gör Vägverket följande tolkning av nuvarande praxis:
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”Vägar till viktiga handelshamnar, export- och importhamnar,
passagerarhamnar, kan anses vara av synnerlig betydelse för det allmänna
och skall kunna förändras till det allmänna vägnätet.”

Enskild väghållning tillämpas som regel för de mest lågtrafikerade vägarna
på landsbygden. För dessa vägar kan mindre statsbidrag utgå till drift,
underhåll och investering. Enskild väghållning kan även tillämpas inom
detaljplanelagt område genom utpekande av att vägen skall drivas som en
samfällighetsanläggning. Särskilda regler finns om detta.

8.5.2 Ansvaret för banhållningen

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar att det statliga bannätet indelades i
stomjärnvägar och länsjärnvägar. Den gränsdragning som gjordes mellan
Banverket och SJ syftade till att underlätta för nya trafikutövare att kunna
trafikera spåren.

De statliga järnvägarna upplåts mot banavgifter enligt principen för
samhällsekonomisk marginalkostnad och omfattar linjen mellan
stationerna och de spår tåg ankommer till på stationerna. Den statliga
infrastrukturen kan indelas i:

• Stomjärnvägar och Malmbanan, där investeringar och underhåll
bekostas av Banverket.

• Länsjärnvägar, där investeringar och reinvesteringar bekostas via resp.
läns länstrafikanslag och underhåll bekostas av Banverket.

Med det kapillära nätet avses spår och växlar längst ut i bannätet, avsedda
för godstrafik och som ej tillhör stomnätet, malmbanan, inlandsbanan eller
länsjärnvägarna.

Kapillära nätet omfattar spår för lastning och lossning, uppställningsspår,
industrispår, kombiterminaler m. m. Investering och underhåll bekostas i
princip av spårinnehavaren, men avtal om att t. ex. trafikutövare påtar sig
detta förekommer. Anläggningarna kan grovt särskiljas i tre kategorier.

• Industri- eller hamnspår som ofta kan jämställas med statlig eller
kommunal väg, t ex där sådan väg finns ända fram till industrigrinden,
men ett ibland flera kilometer långt industrispår med fullt
kostnadsansvar för järnvägen länkar ihop järnvägens infrastruktur med
industri eller hamn.
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• Olika former av terminalspår, t ex vid lastkajer och frilastområden,
kombiterminaler mm, där flera trafikutövare på järnvägen kan ha
intresse av att operera men kostnadsansvar och grad av
självfinansiering kontra bidragssystem kan diskuteras.

• Spår i anslutning till en trafikutövares egna anläggningar, t. ex.
godsmagasinsbyggnad, översynsverkstad, lokdepå m. m.

Av det kapillära nätets totalt 2342 km äger SJ ca 30%, kommuner (inkl
hamnar) 26% samt övriga (främst industrin) 44%.

Enligt det transportpolitiska beslutet från 1998 skall Banverket ta över SJ:s
kapillära bannät, undantaget de spår som har ett direkt samband med
trafikföretagets produktutformning och spår i direkt anslutning till SJ:s
verkstadsanläggningar. Arbetet med gränsdragning pågår för fullt i
samarbete mellan SJ och Banverket och kommer troligen att vara klart
kring halvårsskiftet 1999. Under 1999 betalar trafikutövarna 30% i
genomsnitt av överenskomna underhålls- och driftåtgärder på
spåranläggningarna Avgiftsmodell från och med år 2000 är ännu ej
beslutad.

Vad gäller järnvägsförbindelser torde det vara mer naturligt förekommande
att spåren till hamnen tillhör statens spåranläggningar. Ett exempel är
Hamnbanan i Göteborg  som tidigare tillhört kommunen men som  numera
ingår i statens spåranläggningar. Förhandlingar pågår om var gränsen för
det statliga ansvaret skall förläggas inom  hamnområdet.

8.6 Vår bedömning

Ett väl fungerande väg- och järnvägsnät är av stor betydelse för en effektiv
utrikeshandel över våra viktigaste hamnar. Behov av åtgärder kan föreligga
i såväl hamnarnas omedelbara närområde som på de stora stråken på långt
avstånd från en enskild hamn. Vi har genom den inventering som vi
genomfört pekat på dessa frågor och på att sjöfartens och hamnarnas behov
av goda landanslutningar uppmärksammas även i den fortsatta planeringen.
Självfallet skall åtgärder på de länkar som bör förbättras kunna motiveras
från samhällsekonomiska synpunkter, men vi vill understryka behovet av
effektiva och sammanhållna transportkedjor där hamnarnas
terminalfunktion för utrikeshandeln uppmärksammas.
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En enskild hamns influens på väg- och järnvägsstråken i form av ökad
trafik minskar successivt med ökat avstånd från hamnen och kan sällan
eller aldrig ensamt motivera större åtgärder. Det är den samlade nyttan från
olika användare som blir avgörande.

De lokala kopplingarna till hamnarna är däremot mera uppenbara och vi
har också tillsammans med de regionala organen påbörjat en sådan
inventering. Vi är beredda att fortsätta detta arbete i samverkan med de
regionala organen. En fråga som vi redan nu vill ta upp gäller ansvaret för
väg- och järnvägsförbindelserna till de viktigaste hamnarna.

Den genomgång som vi gjort av ansvarsfördelningen för väg- och
järnvägslänkar till de viktigaste hamnarna visar att detta ansvar kan variera
för olika länkar. Vi har, som ett led  i en ökad samordning av
infrastrukturplaneringen, bedömt det som angeläget att ett samlat ansvar
finns för de väg- och järnvägslänkar som knyter samman de viktigaste
hamnarna med det statliga väg- och järnvägsnätet.

Sammanfattningsvis kan konstateras att ansvarsfördelningen mellan stat,
kommun och eventuellt andra infrastrukturhållare är oklar och bör ses över
med hänsyn till vilken funktion hamnen har i ett internationellt och
nationellt perspektiv.

Utgångspunkten för vårt förslag är den funktion som hamnen har i
transportsystemet. Enligt vår bedömning bör staten ta ett ökat ansvar för de
väg- och järnvägslänkar som förbinder en TEN-T hamn med det statliga
väg- och järnvägsnätet. Ett fortsatt arbete bör bedrivas för att närmare
klargöra de förändringar som skulle föranledas av förslaget. Inom
Banverket pågår redan en sådan översyn kopplad till det kapillära bannätet.
I detta sammanhang bör också tillfarternas lämplighet från
framkomlighets-, miljö- och allmän plansynpunkt kartläggas.

9. Överväganden och förslag

9.1 Den svenska hamnpolitiken

Utvecklingen inom svenskt hamnväsende har de senaste 10-15 åren gått
från förvaltningsform till affärsmässigt driven verksamhet i bolagsform.
Konkurrensen från andra hamnar, såväl svenska som utländska, har drivit
fram en effektivisering och rationalisering. De tidigare
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hamnförvaltningarna och stuveribolagen har gått samman och bildat
integrerade hamnbolag med i flera fall privat delägarskap. I några fall har
också ett regionalt samarbete mellan olika lokalt verksamma hamnar och
stuveriföretag utvecklats. Exempel på detta är Bottenvikens Stuveri AB,
Stockholms Hamnar AB, Vänerhamn AB och Smålandshamnar AB. Det
senaste exemplet är ett samarbete över nationsgränserna mellan hamnarna i
Malmö och Köpenhamn.

Sverige kan tillsammans med Storbritannien bedömas vara det land inom
EU som har kommit längst när det gäller avreglering och  tillämpning av
affärsmässiga principer för hamnverksamhet. Statliga eller kommunala
subventioner förekommer inte längre, eller är åtminstone tämligen
sällsynta undantag, inom svenskt hamnväsende. Hamnägaren kräver
avkastning på insatt kapital.

Europeiska länder på kontinenten har en hamnpolitik med stora inslag av
offentliga subventioner, vilket leder till att ”user pays- principen” inte
tillämpas fullt ut. Det är bl. a. dessa skillnader i konkurrensförutsättningar
mellan europeiska hamnar som EU nu vill komma till rätta med. I det
sammanhanget är Sverige med sitt fulla kostnadsansvar för sjöfartens
infrastruktur ett högavgiftsland.

Sammanfattningsvis kan sägas att svensk hamnpolitik innebär att
hamnarna skall drivas på affärsmässiga villkor i en konkurrensutsatt miljö
utan statlig styrning eller offentliga subventioner. Hamnägaren har det fulla
ekonomiska ansvaret för verksamheten. Vi ser ingen anledning att föreslå
någon ändring av denna politik. Sett i ett EU-perspektiv kan vi konstatera
att denna politik med tillämpning av ”user pays-principen” ligger helt i
linje med den hamn- och transportpolitik som EU-kommissionen driver,
om än hittills med begränsad framgång.

9.2 Utvecklingen inom hamn- och sjöfartsmarknaderna

Omsättningen i de svenska hamnarna har ökat med ca 30% under den
senaste femårsperioden. En god exportkonjunktur har legat bakom denna
utveckling.

Utvidgningen av EU och en fortsatt utveckling av den fria rörligheten inom
unionen pekar på en fortsatt tillväxt av  handelsutbytet i Europa. Även
globalt väntas en ökning. USA har en  god ekonomisk tillväxt. Nedgången
i Asien bedöms nu kunna följas av en tydlig återhämtning.  För Sverige
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med sitt starka utrikeshandelsberoende innebär detta att hamnarna och
sjöfarten kan förvänta sig ökade godsvolymer.

Närsjöfart i Östersjöområdet, framför allt i form av färje- och ro ro-trafik
kan förväntas öka, men utvecklingen är starkt beroende av den ekonomiska
utvecklingen i de forna öststaterna. Containertrafiken är också en gren
inom sjöfarten som bedöms få en god tillväxt, särskilt vad gäller
Europatrafiken. Utvecklingen av den direktgående transoceana trafiken är
beroende av om Göteborgs hamn kan utvecklas så att denna trafik kan
bibehållas på Sverige. Det alternativa scenariot är ökad feedertrafik till de
stora kontinenthamnarna både med fartyg och landtransporter.

9.3 Strukturfrågor för det svenska hamnväsendet

Utbyggnaden av TEN-T näten - för Sveriges del är Öresundsförbindelsen
och Nordiska triangeln prioriterade stråk - och sammankopplingen av
dessa nät med hamnarna i ett integrerat TEN-T nät ger hamnarna en ökad
roll. Någon formell definition av en TEN-T hamn finns ännu inte.
Kommissionen har Parlamentets och Rådets uppdrag att revidera
riktlinjerna för hela TEN-T systemet och bl. a. infoga hamnarna i detta.
Hittills har kommissionen arbetat med en praktisk definition, som innebär
att en hamn skall ha över
1 miljon ton i godsomsättning eller minst 200 000 passagerare i
internationell trafik för att komma med på ”TEN-kartan”. Ett 25-tal
svenska hamnar kommer vid ett sådant urval ifråga som TEN-hamn.

Det kan här nämnas att man i Norge definierat s. k. nationella hamnar, i
första hand för att ge ett prioriteringsunderlag för utbyggnaden av
landinfrastrukturen. Avsikten är inte att den norska staten skall styra
hamnarnas egen verksamhet eller ta över något ekonomiskt ansvar för
hamnverksamheten. De nationella hamnarna i Norge uppgår till åtta
hamnar.

Två vid första anblicken delvis motstridiga utvecklingslinjer av betydelse
för den framtida hamnstrukturen kan skönjas. Vid en närmare analys går
det att förena dessa utvecklingslinjer inom ramen för ett effektivt och
marknadsorienterat hamnsystem.

Den ena tendensen talar för koncentration av godsflöden till starka stråk
och terminaler. Detta gäller först och främst containergodset, där hub-
tanken kräver volymer och där likaledes effektiva matartransporter med
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järnväg kräver betydande volymer. För översjöisk direkttrafik är Göteborgs
hamn den enda svenska och  sannolikt den enda nordiska hamn som kan
fylla en sådan roll. Det bör vara ett nationellt intresse att från statens sida
medverka till att Göteborgs hamn kan bibehålla och utveckla sin roll som
nordisk centralhamn för transocean direkttrafik.

Staten har tidigare medverkat till detta genom det riksdagsbeslut som 1980
befriade transocean linjetrafik från fyr- och farledsvaruavgifter. Vårt
medlemskap i EU tillåter inte längre en sådan särbehandling från
avgiftssynpunkt och i den nya EU-anpassade farledsavgiften är följaktligen
denna avgiftsbefrielse borttagen. Sjöfartsverket har dock inom ramen för
avgiftssystemet medgivit vissa lättnader för den transoceana trafiken i form
av kommersiella rabatter.

Det finns skäl för staten att genom  bl. a. goda farledsförutsättningar
medverka till en positiv utveckling för Göteborgs hamn. På samma sätt bör
staten som väg- och banhållare sörja för en god landinfrastruktur till
Göteborgs hamn liksom till ett antal andra viktiga hamnar av nationell
betydelse. Vi anser att de hamnar som kommer att omfattas av TEN-T
nätet bör prioriteras när det gäller statliga insatser för att tillgodose
infrastrukturanknytningarna till hamnarna både från land- och sjösidan.

Den andra tendensen talar för ett mer utspritt hamnmönster. Det gäller
färje- och ro ro-trafik och annan närsjöfart som lättare kan utnyttja den
flexibilitet som sjöfarten medger och heller inte har samma krav på stora
godsvolymer genom de betydligt mindre fartyg som används i sådana
relationer. För hamnarna är också ro ro-sjöfart ett betydligt mindre
investeringskrävande transportalternativ än den containerbaserade lo lo-
sjöfarten. För den växande Östersjötrafiken bör på sikt en viss
koncentration av hamnanlöpen naturligen ske utifrån marknadens
förutsättningar. Det är t. ex. svårt att tänka sig mer än ett eller några få
järnvägsfärjelägen på östkusten. Även containertrafiken från östkusten
kommer sannolikt att som  idag ske från ett fåtal hamnar.

När det gäller oljetransporterna och annat bulkgods styrs dessa av helt
andra kriterier när det gäller valet av hamn än container- och
ro ro-godset. Raffinaderiernas och den tunga industrins lokalisering är
avgörande för dessa stora flöden. Kopplingen till de intermodala
transportlösningarna och därmed den anknytande infrastrukturen är
betydligt mindre.
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Det finns naturligtvis inget egenvärde i att slå vakt om en alltför utspridd
hamnstruktur, men så är knappast fallet för svensk del vid en analys av de
olika viktiga delmarknaderna. Vad som samtidigt bör framhållas är att det
inte heller finns någon anledning att på konstlad väg eftersträva en ökad
koncentration och centralisering. Den konkurrens som finns inom sjöfarts-
och hamnsektorn verkar för att en föråldrad och olönsam struktur
korrigeras av marknaden själv under förutsättning av att spelreglerna är
någorlunda likartade.  En av sjöfartens fördelar är flexibiliteten och det
finns ingen anledning att motverka den genom direkta ingrepp i
hamnstrukturen.

Likvärdiga och konkurrensneutrala spelregler på transportmarknaden är
enligt vår mening nödvändiga om en effektiv sjöfarts- och
hamnverksamhet skall kunna utvecklas. Det gäller både internationellt och
nationellt. Det finns i detta sammanhang anledning att varna för alltför stor
kommunal optimism när det gäller förmodade tillväxtbefrämjande effekter
av hamninvesteringar. Hamnverksamhet är egentligen inte någon naturlig
kommunal verksamhet i ett modern ekonomi och det finns knappast någon
anledning för de kommunala skattebetalarna att subventionera hamnarna i
konkurrens med andra stora kommunala uppgifter.

Uppmärksamhet måste även riktas mot de vid en internationell jämförelse
höga infrastrukturavgifterna för sjöfarten på Sverige.

En annan fråga som gäller effektiviteten i hamnarna är det s. k.
stuverimonopolet. I ett europeiskt perspektiv är denna ordning tillsammans
med de integrerade hamnbolagen en tämligen unik företeelse för Sverige.
Här skall noteras att det inte är fråga om något statligt reglerat monopol
utan resultatet av  avtal mellan parterna på hamnarbetsmarknaden. Frågan
är föremål för Konkurrensverkets uppmärksamhet. Ett annat avtalsinnehåll
för detta område skulle sannolikt kunna bidra till lägre kostnader och högre
effektivitet i vissa delar av hamnverksamheten

Lite tillspetsat kan man säga att sjöfartens problem till stor del finns  på
land. Den långsiktigt strukturerande och kostsamma infrastrukturen finns
på land i form av vägar och järnvägar och inte till sjöss och oftast inte
heller i hamnen. När det gäller landinfrastrukturen har staten redan de
instrument som krävs för att styra utvecklingen i önskvärd riktning. Mot
den bakgrunden finner vi det motiverat att diskutera någon form av
prioriteringsunderlag för att få en rimlig styrning av de i alla sammanhang
begränsade medel som kommer att finnas för väg- och järnvägsbyggande
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och att därvid sjöfartens och hamnarnas behov uppmärksammas i
tillräcklig omfattning.

Den norska modellen, som tidigare omnämnts, förtjänar därvid att
övervägas. Ett antal nationellt viktiga hamnar har pekats ut för att tjäna
som underlag vid prioriteringen av väg- och järnvägsbyggandet. Vi anser
att en sådan modell har fördelar, men vill understryka att det inte är fråga
om någon statlig hamnplanering eller statlig styrning av
hamninvesteringarna. Hamnen skall fullt ut även i fortsättningen svara för
sin egen verksamhet.

Problemet uppstår naturligtvis när man skall peka ut de hamnar som är av
nationell betydelse. Vi menar att man bör ansluta till den utveckling av
TEN-T nätet som pågår inom EU. Det förslag som ligger från EU-
kommissionens sida anger att hamnar med en godsomsättning över 1
miljon ton eller en passagerartrafik över
200 000 resande i internationell trafik per år skall omfattas av TEN-T
nätet. För Sveriges del innebär det, utifrån 1996 års trafiksiffror som ligger
till grund för förslaget, att 25 svenska hamnar skulle komma ifråga. Detta
är enligt vår bedömning egentligen ett för stort antal för att alla skall kunna
sägas vara av nationellt intresse. Enbart de 10-12 största hamnarna svarar
för ca 80% av den totala godsomsättningen. EU-Parlamentet har också
pekat på detta förhållande och föreslagit att gränsen skall sättas vid 3
miljoner ton per år. Något slutligt beslut har ännu inte fattats inom EU.

Vi menar att det finns anledning att gå i takt med den europeiska
utvecklingen i denna fråga och föreslår att som svenska nationella hamnar
skall anses sådana som föreslagits som TEN-T hamnar eller som senare
kan komma att beslutas som sådana. Det förefaller orimligt att en hamn
som anses vara av den vikt att den skall ingå i TEN-T systemet inte skulle
vara av nationellt svenskt intresse. Med tanke på en förväntad utveckling
har vi i de redovisade kartorna tagit med några hamnar som ligger nära de
angivna kriterierna och knyter an till potentiellt viktiga trafikkorridorer i
Europa. Problemet med att utgå från ett – enligt vår bedömning -  för stort
antal hamnar skall inte överdrivas. Hamnar med mindre trafikvolymer
torde normalt sett inte behöva eller kunna motivera några större
utbyggnader av anslutande landinfrastruktur.

En på detta sätt definierad nationell hamn skall därvid prioriteras när det
gäller väg- och järnvägsplaneringen liksom planeringen av
farledsförbättringar, isbrytarservice, lotsning och andra
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infrastrukturtjänster till sjöss. Detta innebär självfallet inte att krav från
dessa hamnar på förbättringar och nyinvesteringar av anslutningarna
automatiskt skall tillgodoses. Sådana åtgärder skall som hittills prövas
utifrån sina samhällsekonomiska förtjänster. Frågor om infrastrukturen till
dessa hamnar skall emellertid uppmärksammas och prövas noggrant.

För att få ett enhetligt ansvar – och särskilt ett gemensamt planeringsansvar
-  för den infrastruktur som är av betydelse för de nationella hamnarna
föreslår vi att sådana länkar som idag sammanbinder hamnen med det väg-
och järnvägsnät i Sverige som ingår i TEN-T nätet och som inte redan
ingår i det statliga väg- eller bannätet överförs till staten via Vägverket
respektive Banverket.

Vi vill erinra om det i plansammanhang viktiga begreppet riksintresse. För
att skydda vissa nationellt viktiga och unika värden och möjliggöra en
avvägning mellan olika motstående intressen är det av vikt att definiera t.
ex. vad som från transportsynpunkt är av riksintresse. Ett sådant arbete
pågår i samverkan mellan Boverket och trafikverken. Det här föreslagna
begreppet nationell hamn blir naturligtvis av intresse även i det
sammanhanget.

Båda dessa förslag, det nationella hamnbegreppet och det samlade ansvaret
för infrastrukturen, bör leda till att hamnarnas och sjöfartens behov av
landanknytningar uppmärksammas tydligare och att samordningen av den
totala infrastrukturplaneringen förbättras.

9.4 Det fortsatta arbetet

Arbetsgruppen vill avslutningsvis framhålla att det är viktigt att den nu
påbörjade ansatsen att tydligt lyfta fram sjöfartens och hamnarnas behov av
goda land- och farledsanslutningar får genomslag även i den fortsatta mer
åtgärdsinriktade planeringen. Som tidigare nämnts har arbetsgruppen
påbörjat en sammanställning av de regionala behoven för att koppla
samman land- och sjötransporterna via hamnarna. Vi har i denna
planeringsfas främst behandlat de överordnade nationella behoven, som är
viktiga för utrikeshandelns effektivitet. För de stora portarna mot
omvärlden är därvid de tunga väg- och järnvägsstråken av stor betydelse.
En åtgärd på väg- och järnvägsnätet på långt avstånd från en betydelsefull
exporthamn kan vara väl så viktig som en insats i hamnens omedelbara
närhet. De senare behoven har ofta en mer direkt lokal/regional karaktär
och ingår ofta i länsplanerna. Vi är, som arbetsgrupp, beredda att fortsätta
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arbetet för att även i den fortsatta planeringen bevaka sjöfartens och
hamnarnas intressen.


