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Sammanfattning

V& huvuduppgift har varit att inom ramen fér den fortsatta
inriktningsplaneringen behandla hamnarnas och gdfartens behov av goda
anslutningar till hamnarnai form av végar, jarnvagar och farleder och
darmed bidratill en béttre 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 var utrikeshandel och ca 40 miljoner farjepassagerare.

Sj6transporterna pa svenska hamnar och dérmed godsomséttningen i
hamnarna har okat under en féljd av &r. Vi tror pa en fortsatt 6kning, aven
om den kommer att mattas av nagot jamfort med de senaste aren. EU-
utvidgningen och en fortsatt liberalisering av handeln talar 1angsiktigt for
okade gjofartsvolymer. En positiv utveckling i Ostersjdomrédet kommer att
innebéra 0kad utrikeshandel och dkade volymer genom vissa svenska
hamnar och dar vara av stor regional betydelse.

Vi anser att den nuvarande hamnpolitiken i form av kommunalt eller
kommunalt/privat huvudmannaskap for de allménna hamnarna och et fullt
ekonomiskt ansvar fér hamnégaren & en bra hamnpolitik som bor ligga
fast. Vi forordar ett utokat samarbete mellan néraliggande hamnar och ett,
dar sa & majligt, okat privat engagemang i hamnverksamheten for att na
storre effektivitet, kostnadsfordelar och en 6kad regional slagkraft.

Vi har 6vervégt fragor kring hamnstrukturen och hévdar mot bakgrund av
den utveckling som skett, att for olika segment inom godsmarknaden har
det utvecklats en naturlig struktur med en stark koncentration av
godsflodenartill ett begransat antal vabelagna och effektiva hamnar. Ett
tiotal hamnar stér for ca 80% av den totala godsvolymen och en dnnu
storre andel nar det géller olika viktiga gods- eller trafiksegment. Nagra
atgarder fran statens sida utéver de som ligger i ansvaret for den anslutande
infrastrukturen till hamnarna &r inte pakallade enligt var uppfattning.

Néar det géller statens ansvar for vag- och jarnvagssystemen liksom for
farledernatill hamnarna finns det dock enligt arbetsgruppen anledning att
Overvéga vissa dtgarder for att starka framfor allt de storre och viktigare
hamnarnas roll i den samlade infrastrukturplaneringen. Vi foreslar en
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ordning som innebér att det TransEuropeiska Transportnétverket TEN-T
far vara utgangspunkt for en sddan bedémning. EU har definierat de vagar
och jarnvagar inom unionen som ingdr i TEN-T.

EU-kommissionen har féredagit att hamnar med en godsomséttning om
minst 1 miljon ton eller minst 200 000 resande i utrikes trafik skall
omfattas av TEN-T nétet. Nagot formellt bedut har dock &nnu inte tagits
betraffande hamnarna. For Sverige innebéar forslaget att ett 25-tal hamnar
idag skulle fallainom TEN-T nétet. Sadana hamnar bor ocksa naturligen
anses som nationellt viktiga. Staten bor ta ett Okat ansvar for vag- och
jarnvagsiankar till TEN-T eller nationella hamnar. Nér det géller farlederna
ar dettai allt vasentligt redan fallet. Vi anser att en fortsatt mer detaljerad
genomgang bor goras for att kartlagga de vag- och jarnvagslankar som
darmed skulle foras over till statens ansvarsomrade. Ett sadant arbete pagéar
redan inom Banverket vad géller bl. a det s. k. kapill&ra bannétet.

Vi menar att fordaget starker samordningen mellan trafikslagen och ger
staten ett mer samlat ansvar for att tillgodose angel @gna sammanhéngande
infrastrukturbehov och |6sa de problem pa grund av " felande lankar” och
flaskhalsar som finns till vara viktigaste hamnar. Har kan som ett exempel
namnas att staten genom Banverket redan Overtagit den s. k. Hamnbanan i
Goteborg.

Vi har dvervéagt att fororda en begransning av det statliga ansvaret for
infrastrukturen till ett férre antal hamnar och menar att det finns anledning
att folja den utveckling som sker inom EU ifraga om TEN-T nétet. Skulle
TEN-T hamnarna definieras pa nagot annat sétt, EU-parlamentet har
foreslagit att grénsen skall séttas vid 3 miljoner ton, bor det nationella
hamnbegreppet justerasi enlighet hdrmed men med magjlighet till
anpassningar efter sarskilda svenska férhallanden.

Vi pekar ocksa pa den betydelse som begreppet riksintresse har i
plansammanhang och att de nationella TEN-hamnarna underl&ttar en
beddmning av vilka hamnar som skall anges som riksintressen.

Vi har i enlighet med den av SIKA tidigare redovisade |agesrapporten
sarskilt studerat nagra aktuella hamn- och farledsprojekt. Det géller
utvecklingen av Géteborgs hamn och behovet av farledsforbéttringar till
hamnen samt eventuella dtgéarder i Trollhétte kanal. Vi har vidare fatt
information om den av Stockholms Hamnar AB planerade nya hamnen i
Norvik, soder om Stockholm och om hamnfragor i Syddstra Sverige.
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Vad géller Goteborg vill vi understryka vikten av att transocean
direkttrafik kan behallas och utvecklas pa hamnen. Bade sakerhets- och
tillganglighetsskél talar for att farlederna behdver forbéttras for att sddan
trafik skall kunna sékerstéllas. Utan att ndrmare diskutera
finansieringsfragan finner vi det naturligt att statliga infrastrukturmedel
skall kunna anvéandas for att finansiera sadana farledsinsatser da farlederna
redan i huvudsak &r en statlig angel&genhet och dtgéarderna &r av stort
nationellt intresse. Betréffande den transoceana direkttrafiken konkurrerar
Goteborg enbart med utldndska hamnar. Likvérdiga konkurrensvillkor
gentemot utlandska hamnar &r darfor av betydelse vad gédler bl. a. olika
gofartsavgifter.

Vi vill understryka behovet av en utdkad regional samverkan i hamnfrégor.
For Stockholmsomradet och Méalardalen forefaller en sadan samverkan
sarskilt angelagen med tanke pa den planerade nya hamnen och den
betydande hamnkapacitet som redan finnsi omradet.

En regional samverkan mellan néraliggande hamnar stérker hamnarnas roll
rent allmant och bidrar till att motivera en god landinfrastruktur. Sydostra
Sverige & ett annat omrade dar en 6kad samverkan mellan hamnarna &r
angelagen.

Trollhétte kanal &r ett statligt ansvar genom att kanalen skots av
Sjofartsverket. Verket har nyligen redovisat en rapport om Vanertrafikens
forutséttningar och framhallit att trafiken av flera skal tappat
marknadsandelar. Det finns enligt §6fartsverket anledning att sakerstélla
driften av kanalen genom relativt omfattande underhdllsarbeten. Vi vill
understryka angel égenheten av att fortsatt trafikering mojliggors. Storre
investeringsatgarder & i nuléget svara att motivera. Skulle sddana storre
insatser bli aktuella krévs sarskild statlig finansiering vid sidan av
Sjofartsverkets avgiftsintakter. For att narmare klarlégga de

samhall sekonomiska forutséttningarna for en storre kanalinsats pagar en
samhaéllsekonomisk analys i samarbete med bl. a. SIKA.

Vi har gétt igenom de regionalt anmalda infrastrukturbehoven fran
hamnsynpunkt. Vi anser att en ndrmare analys av dessa &r av intressei den
fortsatta mer dtgéardsinriktade planeringen. Vi & beredda att fortsitta
arbetet i denna del for att bevaka hamnarnas och g 6fartens intressen i den
fortsatta planeringsprocessen.
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1. Uppdraget och arbetets uppléaggning

Hamnstruktur och s6fart &r ett av de strategiska analysomradena i
inriktningsplaneringen. For att behandla fragor inom detta omrade har en
sarskild projektgrupp tillsatts under §jofartsverkets ledning. Gruppen har
bestétt av deltagare fran Sofartsverket, SIKA, Vagverket, Banverket,
Boverket, Lansstyrelserna, de regionala §évstyrel seorganen samt Sveriges
Hamn- och Stuveriférbund.

Enligt gruppens direktiv skall forutsittningarna anges for gofart och
hamnar vad galler godsmarknadernas utveckling. En genomgang och
analys av aktuella och planerade investeringar i hamnarna skall goras.
Arbetet skall ge underlag for beddmning av investeringar i hamnarnas
anglutningar till landinfrastrukturen, d.v.s. végar och jarnvégar. Vi har valt
att &ven behandla hamnarnas roll som terminal punkt for persontransporter
och att vid beddmningen av anslutningsinvesteringar &ven beakta behovet
av farledsforbéttringar.

Vé fungerande vag- och jarnvagsanslutningar och effektiva
omlastningssystem liksom goda farledsforutséttningar &r helt avgérande
for mojligheten att astadkomma effektiva transportkedjor. Mot denna
bakgrund har gruppen inriktat sitt arbete pa att belysa sj6éfartens och
hamnarnas framtida marknadsférutsattningar och forsokt skilja ut de olika
delmarknader som finns. Har spelar transportutvecklingen i Europa stor
roll med hansyn till den allt mer 6kande tréngseln i de europeiska
landtransporterna. Uppemot 80% av var utrikeshandel sker med Europa,
vilket visar den stora betydel se som transportsituationen i Europa har for
svensk industri och handel.

Vi har i dennafas av planeringen naturligen inriktat oss pa de nationel It

viktiga transportbehoven. For var utrikeshandel & hamnarna viktiga portar
och darvid ocksa de vag- och jarnvagsnét som forbinder hamnarna med
omlandet. Den rena dtgérdsplaneringen kommer i nésta fas och vi har
borjat sammanstélla ett detaljerat underlag som kommer att vara av véarde i
dennafas.

Vi har disponerat rapporten sd att vi i kapitel 2 férst 1amnar en kort
bakgrund om tidigare hamnpolitiska Gvervaganden och utredningar pa
sjofartsomradet som &r av intresse samt anger den nuvarande
hamnpolitikens innehall.
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Den europeiska utvecklingen motiverar en genomgang av EU:s politik pa
hamn- och g6fartsomradet i kapitel 3. Integreringen av hamnarnai det
TransEuropeiska Néatverket for Transporter (TEN-T) tas upp liksom den
pagaende hamnpolitiska diskussionen i EU.

| kapitel 4 gor vi en genomgang av de svenska hamnarnas organisation
och ekonomi m. m. Hamnarnas betydelse i den fysiska planeringen tas upp
i kapitel 5.

Hamn- och g 6fartsmarknaderna med betoning pa de olika delmarknaderna,
som de har utvecklats och som de ser ut idag redovisasi kapitel 6. | kapitel
7 anger vi de allmanna utvecklingsdragen for hamn- och g 6fartssektorn.
Vi gor det mot bakgrund av vissa generella framtidsbedémningar avseende
ekonomiskt utveckling m. m. som ligger som forutséttningar for alla de
strategiska projekten. Bakom vara bedomningar ligger ocksa det underlag i
dvrigt som vi tagit del av eller 1&tit ta fram. Sjofartsverket har satt igang ett
antal studier som vi kunnat dra nytta av. Vidare har vi uppdragit &t
Sjofartens Analys Institut (SAI) att gora en fordjupad
marknadsbedomning. Sarskilt tva fragor stér i centrum. Den ena fragan
gdller den transoceana direkttrafiken pa Sverige och darmed Géteborgs
hamns utveckling och den andra galler Ostersjéutvecklingen och den
inverkan den kan fafor hamnar 1angs Sveriges syd- och ostkust.

| ett sérskilt kapitel 8 tar vi upp de investeringsplaner som redovisas av
hamnarna och de krav pa land- och farledsanslutningar som dessa planer
medfor. Véagverkets och Banverkets planer av betydelse for hamnarna
redovisas ocksa liksom Sjofartsverkets planerade farledsprojekt.

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

De alménna hamnarnai Sverige & en i huvudsak kommunal angeldgenhet
och utvecklingen har gatt fran forvaltningshamnar till integrerade hamn-
och stuveribolag. | flerafall har en regional samverkan mellan olika
hamnar kommit till stand. Staten, som ansvarar for den nationella
infrastrukturen till lands och till 5j6ss och déarmed for viktigadelar av
hamnens omkringliggande infrastruktur, paverkar inte direkt
hamnplaneringen eller hamninvesteringarna men ger genom sitt agerande
vissa forutsdttningar for hamnarna.

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

Fran tid till annan har ett okat statligt inflytande i hamnfragor diskuterats,
dock utan att nagra andringar genomforts. De statliga uppgifterna pa
hamnomradet vad galler transportpolitik m. m. avilar Sjofartsverket.
Verket har tillsasmmans med Sveriges Hamn- och Stuveriférbund (SHSF)
inréttat ett samrédsorgan i dessa fragor kallat Hamnradet.

Hamnarna & ett valutrett omrade inom svenskt samhallsliv dar
huvudfragorna som overvégtsi stort sett varit desamma under arens lopp.
Det har géllt behovet av en mer samordnad och dvergripande planering, en
béttre integrering mellan gofart och hamnvasende och andra trafikgrenar,
behovet av storre planeringsomraden &n den enskilda kommunen eller
lanet, mojligheten att finna lampliga former for huvudmannaskapet for
hamnarna, statens engagemang ekonomiskt och &ven i andra avseenden i
hamnvésendet, behovet av investeringskontroll eller andra styrmedel for att
paverka hamnutbyggnader och den framtida utformningen av
hamnsystemet.

| den trafikpolitiska propositionen 1979 uttal ades att en dvergripande
hamnplanering borde kommatill stand och att den borde vara samordnad
med sdval planeringen inom Gvriga delar av trafiksektorn som med 6vrig
samhéllsplanering. Sjofartsverket fick déarefter i uppdrag att redovisaen
perspektivplan for hamnvasendet, bl.a. mot bakgrund av det
Overinvesteringsspoke som héangde kvar som en diffus men upplevd

Sid7



orosande. Utredningen féreslog bl. a forbéttrat planeringsunderlag och
béttre kommunikationsprocesser som skulle leda fran suboptimering till
optimering. Kvar av hela processen, bl. a. med hénvisning till omsorgen
om den kommunala §d vbestammanderétten, blev Hamnradet som 1980
knotstill Sjofartsverket som ett radgivande organ i hamnplaneringsfragor.
Hamnradet, som var sammansatt av bransch- och intressentforetrédare,
forutsattes stodja Sjofartsverkets produktion av planeringsunderlag, t. ex .
arligainvesteringsenkéter och underlag i 6vrigt i hamnutvecklingsfragor.
Samradsorganet har senare formellt avskaffats men bibehdllits som ett
praktiskt och Omsesidigt informationsforum i branschfragor mellan
Sjofartsverket och Sveriges Hamn- och Stuveriférbund (SHSF).

| 1988 ars trafikpolitiska bedut & arbetsfordel ningen klarlagd och bygger
paatt styrning, planering och investeringar i hamnarna ankommer pa
hamnégaren, d.v.s. i flertalet fall kommunen. Det & darmed klart att
hamnen svarar for terminalfunktionen totalt sett med sitt huvudmannaskap.
Aven i 1995 &rs Sjofartspolitiska utredning understryks vikten av ett
marknadsbaserat hamnsystem i Sverige, dér trafiken och dess behov ar
styrande for investeringarna.

Hamnbranschens struktur och organisation & stadd i féréndring.
Utvecklingen gar mot en integrering av hamn- och stuverifunktionernai
bolagsform. Redarens friaval utifran marknadens forutsattningar har lett
till en betydande koncentration av trafiken pa ett begransat antal hamnar.
Sdlunda gar ca 80% av godset dver 20% av hamnarna - ett 10-tal hamnar.
80/20-regeln gdller i princip aen for hamninvesteringarna.

Den utveckling av transportfunktionen, hamnarnas organisation och det
samarbete mellan hamnar som etablerats inom vissa regioner har skett pa
helt affarsmassiga grunder och utan ndgon statlig styrning eller
finansieringsmedverkan. Denna utveckling & sund. Sjofartsverket har
naturligen genom den néra kopplingen mellan sina verksamheter och
hamnverksamheten en allman dverblick 6ver hamnvésendet och fullgor de
trafikpolitiska och andra uppgifter som ankommer pa staten da det géller
hamnfragor.

| dennadel skall avdlutningsvis noteras att 1998 ars transportpolitiska
beslut inte innebér nagra forandringar vad géller hamnarnas roll och
situation. | beslutet betonas ytterligare behovet av samverkan mellan
trafikslagen och en utveckling av transportpolitiken som star i
dverensstammelse med en langsiktigt hallbar utveckling.
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3. Hamn- och transportpolitik i EU

S6fart har under de senaste dren i hdg grad uppmarksammats inom EU.
FOr nagra ar sedan beslutade EU om en ny sjfartsstrategi, som foljdes av
nya och liberalare regler for statsstod till medlemsl&ndernas handel sflottor.
EU har darmed skaffat sig instrument for att mota konkurrensen fran
tredjelands-flaggade handel sflottor. Nérg6farten eller det man kallar Short
Sea Shipping &r ett prioriterat omrade, i hog grad for att underltta den
anstrangda trafiksituationen paland i de centrala delarna av Europa.

Pa det transportpolitiska omradet i allméanhet driver kommissionen en
politik som i mangt och mycket liknar den svenska transportpolitiken.
Brukaravgifter eller " user pays-principen” foresprakas och i dessa avgifter
skall miljo- och andra samhéllsekonomiska effekter avspeglas.

Hamnfragorna har under senare tid aktualiserats allt mer inom EU som en
foljd av utvecklingen av det TransEuropeiska Transportnétverket (TEN-T).
FOr nagot ar sedan redovisade den Europeiska kommissionen en gronbok
kallad Hamnar och g 6fartsinfrastruktur. Kommissionen ser hamnarna som
en viktig del i det totala transportsystemet och vill integreradem i det
TEN-T. Gronboken har nyligen f6ljts upp med en genomgang av
finansierings- och avgiftsfragor i de europeiska hamnarna.

De foreslagna TEN-hamnarnai Sverige tillsammans med TEN-végarna
och TEN-jarnvagarna framgar av kartorna pa féljande sidor. Enligt
forslaget definieras en hamn som har mer @n 1 miljon ton i godsomséttning
eller mer 8n 200 000 resande i utrikes farjetrafik som en TEN-hamn. En
diskussion finns om att hoja grénsen till 3 miljoner ton.

Vé&gledande for kommissionen &r att skapa forutsattningar for effektiva
hamnar som arbetar pa likartade villkor. Kommissionen foresprakar, som
namnts, en 6kad anvandning av den s. k. user pays- principen och att
omfattningen av statssttd till hamnarna kartlaggs och regleras.
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Hamnar som uppfyller preliminara TEN-kriterier
(TEN = Trans European Transport Network)

ﬁTEH-ﬂmr

Gvriga Europa- oc
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Hamnar som uppfyller preliminara TEN-kriterier
(TEN = Trans European Transport Network)

TEMN-jamwvigar
N/ dvrig statlig jamvag
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EU:s utvidgningsprocess paverkar ocksa transportomradet.
Ostersjsamarbetet med dess inriktning p& hamn- och sj6fartsfragor &
centralai det sammanhanget. Sverige har ocksa aktivt drivit dessa fragor
och stétt kommissionen i arbetet med det Memorandum on Ports and
Waterborne Transport (MoU) om samarbete i hamn- och gjéfartsfragor
som kommissionen och landerna runt Ostersjon undertecknat.

For landerna runt Ostersjon och sirskilt de forna Oststaterna &r
utvecklingen av de vag- och jarnvagskorridorer som ingar i det
PanEuropei ska néatverket och deras anslutning till hamnarna av stor
betydel se.

Ett annat EU-initiativ & European Spatial Development Perspective
(ESDP), som syftar till att forena transportplaneringen med en miljomassig
och rumglig planering. Sverige & leading country for ett projekt som berdr
Ostergéomradet kallat MATROS och som har sin inriktning pd hamn- och
sjofartsfragor.

En rad olika regionala samarbeten sttds ekonomiskt av EU genom Interreg
I C- programmet. Flera av dessa har g 6fartsanknytning som t. ex.
SEBTrans, Trandogis och Baltic Palette.

Allmant sett kan noteras att de nordliga fragorna fatt en ckad
uppmérksamhet inom EU. Andra halvéaret 1999 & Finland ordf6randeland
och det forsta halvaret 2001 &r det Sveriges tur att som ordférandeland leda
EU-arbetet.

Sid 13



4. De svenska hamnarnas organisation och ekonomi

4.1 Allmant

Sverige har ett 50-tal allmanna hamnar och ett antal |astageplatser direkt
knutna till industrin, geografiskt va fordelade 1&ngs den svenska kusten.
Av dessa hamnar svarar de 10-12 storsta for ca

80 % av den totala trafiken. Mindre hamnar tillgodoser mer specifika
behov. Av bilden framgér de allméanna hamnarna.

[ Morrsundet] |
| Uiddevalia | |v nnnnn | |Vasteras | | Norrtaljie | | Stackholm |
[Stromstaa ||

Stenungsund .
(a1
[Gotiama ]
[Gerarshamn |
Monsteras
[Hammstad ] [Watmar ]
[Rariskrona |
| Karlshamn |

[Malmo [[Treliebarg | [¥stad | [Ahus | [Salvesborg |

Kélla: Sveriges Hamn- och Stuveriforbund, hemsida

4.2 Organisation och ekonomi

De svenska hamnarna drivs numerai allmanhet som aktiebolag.
Grundtanken med denna organisationsmodell &r det s. k.
fullservicekonceptet. Det innebar att sdval hamnmyndighetens funktion
som stuveribol agets uppgifter rymsinom den administrativa enheten
hamnbol aget. Ofta kompl etteras verksamheten med andra tjanster riktade
till gofarten och varuégarna.

Det vanligaste & att hamnbolaget &gs av den kommun, inom vars
geografiska omrade hamnen & beldgen. Delat agande mellan kommunen
och privata aktorer forekommer ocksd. Oavsett vem som & &gare &r
hamnbolaget en juridisk person med egen styrelse som har att folja
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aktiebolagslagen. Dettainnebar att kommunfullméaktige inte har nagon
Overprévningsrétt vad galler bolagsstyrelsens beslut inom dess eget
kompetensomrade.

Den integrering som skett mellan den traditionella hamnforvaltningen och
de tidigare privata stuveribolagen ar tdmligen unik for Sverige. Till bilden
hor ocksa att stuveriverksamhet normalt endast far/kan bedrivas av ett enda
foretag i hamnen. Detta s. k. stuverimonopol & en omdiskuterad fraga som
nu & foremal for Konkurrensverkets intresse.

Endast ett 10-tal hamnar &r idag organiserade enligt den traditionella
strukturen (kontinentmodellen). Den innebér att hamnforvaltningen &ar en
del av den kommunala administrationen och att stuveribolaget &r ett
fristéende privat bolag.

| ett par fall forekommer att ett gemensamt hamnbolag ansvarar for
verksamheten vid hamnanl&ggningar i flera kommuner, som t. ex. i
Vanern. | Stockholmsregionen finns tre hamnar under gemensam
administration och i Bottenviken finns ett stuveribolag som betjanar fyra
hamnar. | Smaland finns ett hamnbolag som driver hamnarnai
Oskarshamn och Vastervik. Ett aktuellt exempel pa samverkan & det som
nu utvecklas 6ver nationsgranserna mellan hamnarnai Malmo och

K 6penhamn.

Sammanfattningsvis kan alltsa ségas att antalet administrativa myndigheter
och bolag som utfér endera hamnfunktioner eller stuveri- och

terminal hantering har reducerats kraftigt under senare ar till forman for
rorel sedrivande hamnbolag. Pa nasta sida redovisas de svenska hamnarnas
organisatoriska uppbyggnad.

4.3 Delat ansvar for sjofartens infrastruktur

Ansvaret for utveckling och forvaltning av infrastruktur och tjanster i
samband med g 6transporter och hamnar & delat mellan olika organ.
Generellt kan sdgas att staten genom Sjofartsverket &r
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Figur: De svenska hamnar nas or ganisation
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ansvarigt fram till i princip hamnomradesgransen, medan hamnen &
ansvarig inom hamnomradet.

Hamninfrastrukturen &gs normalt av kommunen och
hamnbol aget/hamnf6rvaltningen tar initiativet till investeringar. Det
formella investeringsbesl utet fattas av kommunfullmaktige.

Utanfér hamnomrédet pa landsidan &r det vaghallaren (kommunen eller
vagverket) och banhalaren (kommunen eller Banverket) som ansvarar for
infrastrukturen.

Den traditionella hamnmyndighetsfunktionen har med tiden blivit
nedtonad. | den traditionella strukturen upprétthalls funktionen inom
hamnf6rvaltningen och inom hamnbolaget av en person som fatt denna
funktion delegerad fran kommunfullmaktige. For varje hamn finnsen s. k.
Hamnordning, vilken utgor den offentligréttsliga ramen med lokala
foreskrifter for hamntrafik och sdkerhet i hamnen.

4.4 Avgifter och finansiering

Hamnarna verkar i konkurrens med varandra och med utlandska hamnar.
Sjofarten och 6vriga kunder betalar i normalfallet ett pris enligt
kommersiella avtal som inkluderar kostnadstéckning for saval
hamninfrastrukturen som de tjanster som hamnbolaget erbjuder. Dessa kan
utéver godshantering galla lagerhdlning och darmed sammanhéngande
tjanster. Aven klarerings- och speditionsuppgifter forekommer i dkande
omfattning. Varje hamnbolag har &ven en faststéalld prislista, som dock
baratillampasi undantagsfall, t. ex. for fartyg som gor nagot enstaka
anlop.

| den traditionella strukturen géller att hamnforvaltningen far
kostnadstéckning genom avgifter for fartyg och varor enligt arligen
faststdlld taxa.

Finansieringen av investeringar sker genom kommunen, som star for den
upplaning som kravs. Kapitalkostnaderna &r en del av de arrenden som
hamnbolaget erlagger till kommunen.

Nér det galler underhallsdtgéarder och smarre investeringar har
hamnbolaget i allménhet egen beslutanderétt och tacker kostnaderna
antingen genom rorel seintakter eller genom upplaning.
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| Sverige finansieras normalt aldrig hamninfrastruktur med offentliga
medel.

De statliga §jofartsavgifterna, som bestdr av farledsavgift och lotsavgift, tas
ut av §ofartsverket som erséttning for den service som verket svarar for.
Farledsavgiften samt hamnavgifternai ett 20-tal hamnar & sedan borjan av
1998 miljddifferentierade. Genom att &ven den statliga
sofartsinfrastrukturen i Sverige, till skillnad frén i manga andra lander, &r
avgiftsfinansierad har g6farten ett fullt kostnadsansvar for den samlade
infrastrukturen. Avgifternatas ut pa samma sétt oavsett fartygens flagg
eller om det &r utrikes eller inrikes trafik.
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5. Hamnarna och sj6farten i den fysiska planeringen

5.1 Plan- och Bygglagens (PBL) 6versiktsplan och detaljplan

Det & en kommunal angel agenhet att planlagga anvandningen av vara
mark- och vattentillgangar. Varje kommun skall enligt PBL ha en aktuell
oversiktsplan, som omfattar hela kommunens yta. Oversiktsplanen &r -
trots att den inte & juridiskt bindande - saledes ett viktigt
planeringsinstrument. | Gversiktsplanen redovisas kommunens
stélIningstagande till mark- och vattenanvandningen. Den & av stor
betydel se eftersom den ligger till grund for den efterfoljande mer
detaljerade planeringen.

De 6vervaganden som gorsi 6versiktsplanen &r sal edes bade végledande
och betydelsefulla och har stor paverkan pa kommande beslut. Hamnen
med tillhdrande terminalomréden och transportinfrastruktur har oftaen
starkt strukturerande pragel pa kommunen och dess omgivningar.
Hamnens ansprak kréver darfor noggranna dvervaganden - inte minst fran
miljosynpunkt. Sjétransportsektorn ar ett typiskt exempel pa ansprak dar
g 6transport, hamnfunktioner och landtransportinfrastruktur & funktionel It
sammankopplade. En samtidig behandling av mark- och vattenfragorna i
kommunernas fysiska planering & sdledes av grundldggande betydel se for
riktiga stéllningstaganden.

| detaljplanen, som &r juridiskt bindande genom faststéllel sebeslut och
tillhdrande bestammel ser, redovisasi detalj hur mark och vatten far
anvandas och anlaggningar utféras. Bygglov kan meddelas med stdd av
bada namnda planinstrument.

Kommunerna har planmonopol et. Staten kan ingripa endast om planerna
inte tillgodoser fragor av riksintresse, mellankommunala intressen samt
hélsa och sakerhet. De centrala verken har darfér en viktig uppgift i att
tillhandahalla planeringsunderlag till lansstyrelser och kommuner som
visar sektorns ansprak sa att dessa intressen kan bli beaktade i den
kommunala planeringen. | 6versiktsplanen sker avvagningar mot de
ansprak pa mark- och vattenanvandning som olika sektorsmyndigheter
hévdar.

Sj6transportsystemet bestar till sin karaktér av ett nationellt och
internationellt ndtverk med knutpunkter i hamnarna dér berdrda
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transportslag sammanstraar. | den samlade
transportinfrastrukturplaneringen kan det darfor vara av ett riksintresse att
samverkande transportldsningar beaktasi den kommunala planeringen sa
att gévafunktionen inte dventyras.

| samband med att PBL och NRL (lagen om hushalIning med
naturresurser) tradde i kraft 1987 uppréttade Sjofartsverket ett
planeringsunderlag som redovisar de uppgifter som davar av betydelse for
sektorn.

5.2 Hamnen och sjofartens intressen bevakas i planprocessen

Eftersom hamnarna generellt & en kommunal angeldgenhet behandlas
hamnarnai regel som en viktig kommunal fragai den fysiska planeringen.
Kommunens hamnstyrel se eller hamnbolaget |amnar underlag till
stadsbyggnadskontoret och bevakar hamnens intressen vid de lagstadgade
samréd och utstéllelser som sker. Lansstyrel serna bevakar de samlade
statliga intressenai planprocessen. §ofartsverket bevakar gofartens
intressen och avger yttranden dver planer som berér hamnar. Det bor
noterats att generellt omfattar planférslagen &ven den tillhdrande
landtransportinfrastrukturen.

Det &r av vasentlig betydel se att hamnen med tillhdrande
landtransportinfrastruktur, farleder samt 6vrig markanvandning - som t.ex.
bebyggel seutvecklingen - studerasi ett sammanhang. Denna samlade
hantering synes variera.

Farlederna &r viktiga att beakta eftersom kontinuitet i farledssystemet
maste finnas liksom tillstand att genomfora vattenforetag, t.ex. muddring.

5.3 Hamnens miljopiverkan foljs upp genom bl. a. MKB

Miljobalken, som trédde i kraft den 1 januari 1999, medforde en del
nyheter som paverkar go6fartens verksamhet.

Kraven pa miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) har skérpts. For
farledslagen géller att det i fortsdttningen &r lansstyrel sen som godkénner
MKB och inte som tidigare Sjofartsverket. Regeringen skall
tillatlighetsprova allménna farleder. Andra atgéarder angdende almanna
farleder och allménna hamnar kan provas av regeringen om regeringen vill
gora detta.
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Lagen om inréttande, utvidgning och avlysning av allman farled och
allmén hamn har andrats pa vissa punkter i samband med miljobalkens
ikrafttrédande. En nyhet &r att regeringen enligt miljébalkens 17 kap. skall
tillatlighetsprova inréttandet av nya allmanna farleder och inréttande,
utvidgning och avlysning av allménna hamnar. | och med att regeringen
tillatlighetsprovar en allmén farled saknar kommunerna vetorétt i denna
fraga

5.4 Frigor som behover utvecklas

| den fysiska planeringen behdver samspelet mellan g 6fartens intressen
och andra intressen forbéttrasi bl. a. féljande fragor.

Béttre integration mellan vatten- och markfragor.

Samspelet mellan bebyggel seutvecklingen och hamnens funktioner.
Exploateringsintressen i hamnens néaromrade far inte motverka
hamnens existens eller utveckling.

Avvagningar mellan konkurrerande intressen behover utvecklas, t.ex.
mot naturvard. S&dana fragor skall kommunerna hanterai sitt
planarbete och lansstyrel serna genom sitt uppsiktsansvar.

Sammantaget innebar detta att fortsatt metodutveckling inom omradet &r
angel agen rorande samspel et mellan landtransportinfrastruktur, sjofart och
ovrig fysisk planering med beaktande av hamnens intressen, miljo och
regional utveckling.
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6. Hamn- och sj6fartsmarknaderna

6.1 Olika marknader

Sverige utgor i ett globalt perspektiv en liten hamn- och
gj6transportmarknad. Jamfort med vara nordiska grannlander har Sverige
daremot en betydligt stérre och mer diversifierad hamnmarknad. Sj6farts-
och hamnsektorn &r inte en enda homogen marknad. Den maste delas in i
ett antal delmarknader for att de olika utvecklingsdragen skall framga.
Foljande indelning kan anvandas for att illustrera nagra viktiga drag.

Den forsta delmarknaden &r farje- och ro ro-trafik i regionala system,
vilket framst inneb&r transporter av lastbilar, trailers/vaxelflak och
jarnvégsvagnar till Europa. Denna transportmarknad &r intermodal och det
finns bade samverkan och konkurrens mellan transporsslagen. Mellan 60 -
70% av handeln métt i varde gar via dessa kanaler och métt i ton cirka
25%. Transporterna baseras framst pa 6ppna system (common carriers)
liksom kombinationsténkande med olika lastslag pa samma fartyg.

Containertrafik i ett integrerat globalt system, som ombestrjsav common
carriers & en annan delmarknad. Feedertrafiken &r regional men ingar i de
globala systemen. Den kan helt eller till viss del vara dedikerad for
specifika transoceana linjerederier. Containertransporterna & intermodal a.
Trafiken sker med feederfartyg till saval Géteborgs hamn som hamnar i
Europafor vidaretransport till transoceana destinationer. For- och
eftertransporterna sker i huvudsak med lastbil, men med jérnvégens
satsningar pa systemtag kan denna situation andras inom de tunga
godsstraken.

Soecialiserade system, globala och/eller regionala for transporter av nya
bilar, kyllast och hogvérdiga skogsprodukter kan ses som ytterligare en
delmarknad. Tillvaxten har varit betydande men takten kan variera over
tiden och mellan marknadsomraden. Det finns tva motsatta
utvecklingstendenser i dessa system, dels en 6kad konkurrens med
containersystem, dels specialisering nér godsvolymerna och
lasthanteringen sa medger.

En fjarde delmarknad utgors av transporter av bulk eller general cargo i
globala och/eller regionala system, dar godset inte & enhetsberett. Sadana
transporter, t. ex. olje- , malm- och koltransporter, &r intei samma
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utstrackning intermodala som de enhetsbaserade godstransporterna och
konkurrensen & betydligt mer begrénsad i férhallandetill jarnvags- och
|asthilstransporter.

De ovan namnda del marknaderna och vissa karaktaristiska drag framgéar av
nasta bild.

Val av sjotransportsystem

Kriterier for val:
-Distans
-Godsslag
-Total volym ¥
-Sandningsstatlek
-Frekvens/Fart=Tid
-Rattidighet
-Kansnghetskédor
-Standard/lastbarare
-Kostnad/enhet

= Slutligt val

Sjofartens Analys Institut
The Institute of Shipping Analysis

Det finns sdledes inte en hamn- eller sj6transportmarknad i Sverige utan
flera. Ofta gors misstaget att enbart betrakta hamnar och g6fart som en
gemensam marknad och inte beakta varierande kommersiella och
strategiska forutséttningar inom olika delmarknader. Framfor allt féreligger
olika skalekonomiska forutsattningar pa kostnadssidan liksom pa
intaktssidan for olika typer av hamnar med tanke pa antal kunder, godsslag
och krav pa service liksom hamnens roll i transportked;an.

6. 2 Utvecklingen fram till idag

Den svenska handeln och transporterna expanderade kraftigt mellan 1982-
1987. Dérefter f0ljde en period med nolltillvaxt. Sedan 1992 har tillvéxten
aterigen tagit fart. Denna gang med annu storre kraft. Sverige intar idag,
med 35% exportandel och ett handel soverskott pa néstan 10% av BNP, en
varldsledande roll som exportnation.

Sid 23



Svensk utrikeshandel - stark 6kning av vardet
Index varde och volymtillvaxt 1980 - 1995 (1980=100)
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Sotarters Analysinsiut SAl'Kalla: SCB, SA

e Insitute of Sripping Andlysis

Bakom utvecklingen ligger en kombination av langsiktiga trender och
faktorer som ar unika for perioden i fraga:

Sovjetunionens sammanbrott

Kronans fdorsvagning

Sveriges EU-medlemskap

Vaxande frihandel och minskade tullar
Hogre forédlingsgrad

Drivkraften i utvecklingen &r en standig strévan att exploatera skalfordelar
bade pa kostnads- och intéktssidan. Industrin har i takt med att den svenska
marknaden blivit for liten agerat alltmer internationellt. Exportindustrin
karakteriseras nu av ett begransat antal mycket stora exportérer med en
betydande andel av exportvolymen samt ett vaxande antal sma och

medel stora foretag.

Handelns fordelning pa olika geografiska marknader och den stora andel
som avser Europahandel framgér nedan. Aven de éversjoiska marknaderna
ar dock betydande.
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Handeln per marknadsomrade ...
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% Sjfartens Analys Institut
e Insitte of Sipping Andyss SAl Kalla: SCB

Tillvéxten i transporternatill det forna Sovjetunionen har kommit av sig
under de senaste &ren, medan utvecklingen pa de 6vriga 6ststatslanderna
har varit mer positiv. Expansionen av transporterna har i huvudsak skett i

nord-sydlig riktning. Den snabbaste utvecklingstakten finnsi

skeppningarna av lastbilsgods fran och till Sverige. Under perioden 1987-

1997 vaxte denna sektor med 7,3 % per & métt i ton. De nord-sydliga

transporterna svarar for cirka 80 % av okningen. Okningstakten i antal

lasthilar per &r var drygt

100 000 mellan 1993 och 1998, da 1,6 miljoner lastbilar/trailers passerade

den svenska gransen pafarjor.
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Stora forandringar i tillvaxten av de sjoburna
godsvolymerna 2001
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Containeromséttningen i de svenska hamnarna har ocksa haft en snabb
tillvéxt motsvarande 5,4% per & under perioden 1987-1997.

Tillvéxten inom 6vriga godsslag har under perioden varit positiv men
betydligt mer démpad. Utfallet & varierande inom olika godssegment. En
betydande 6kning har skett inom révaruimporten till svensk skogs- och
kemiindustri, medan andra bulkslag som oljeprodukter och malm i princip
haft of orandrade volymer.

Aven om foradlingsgraden tenderar att 6ka har en kraftig rationalisering,
valutaforandringar och prisutvecklingen medfort att ”real priset” per
viktenhet generellt sett tenderat att falla, framfor allt under de senare aren.
Den Okade handeln bidrar darmed till att hdlla inflationen nere.

Utbudet av olika produkter/godsslag/tjanster i handeln och transporterna
har 6kat markant och varje produkt har sin unika kostnadsprofil dar
andelen logistik- och g 6transportkostnad kan variera kraftigt. Generellt
sett géller att exploateringen av skalekonomin inom transportomradet har
bidragit till att transportkostnaderna generellt sett har fallit i reala termer.

Hela hamnbranschen har haft en mycket positiv utveckling under de
senaste dren med starkt véxande godsomséttning. Utvecklingen mellan
aren 1994-1997 framgér av nasta bild.
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Av bilden framgér att utvecklingen varierar stort mellan olika transportsétt
inom sj6farten. Lastbilar och trailer pafarjor och ro-ro-fartyg har okat
kraftigt liksom containertransporterna. Antalet jarnvagsvagnar pafarjorna
har dock minskat med 14% under dessa ar.

Positiv volymutveckling

Omsattning Tillvaxt
1994 1997 1997/1994

Passagerare (inr+utr) 352 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. anlop
Lastfartyg (utr) 27.000 8%
Omsatta godston (milj)

29 32
Lastfartyg (utr+inr) 97 13%
-varav min.olja 28 1%

69 81

Sjofartens Analys Insitut
The st of Sipping Arclyss

Den koncentration av godsflédena och dérmed den reella hamnstruktur
som véxt fram visas klart av bilden pa néstasida. Av 20 hamnar med
bilfarjetrafik svarar de fem storsta for 90%, namligen Helsingborg,
Trelleborg, Malmo, Goteborg och Stockholm Tva jarnvagsfarjehamnar,
Helsingborg och Trelleborg, star for 85% av dennatrafik. Importen av
rdolja sker till i det nérmaste 100% till tva hamnar, Géteborg och
Brofjorden. Containerhantering finnsi 17 hamnar men en hamn, Goéteborg,
svarar for ca60% av den totala containerhanteringen. Av 6vrigt gods
svarar de fem storsta for ca 50%. Dessa hamnar &r Luled, Goteborg,
Karlshamn, Oxel6sund och Norrkoping.
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1997 Hamn- Koncentration
Mton
Féarjor, 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%

1) Utikes och inrikes omsatt volym.

2) 880.000 TEUs, SCB

Svensk Sjofartstidning

Sjofartens Analys Institut
The Insituteof Sripping Anaiysis

Elva hamnar hade 1998 en godsomséttning 6ver 3 miljoner ton. De
redovisas nedan tillsammans med 1996 ars volym samt den forandring som

skett mellan dessa tre &.

Hamn Godsvolym 1996

Goteborg 28,0
Brofjorden 19,7
Helsingborg 9,9
Trelleborg 7,8
Stockholm 6,1
Luled 7,2
Mamo 59
Karlshamn 3,6
Oxelésund 3,6
Norrkoping 3,3
Gavle 3,0

1998

30,7
15,0

10,1
9,6
17,7
7,0
6,7
4,5
39
4,3
34

Forandr %

9,6

-23,9

2,0
231
26,2
-2,8
13,6
25,0

8,3
30,3
13,3

Utvecklingen for olika hamnar varierar, men generellt avspeglas den goda
hamnkonjunkturen de senaste aren i hoga tillvéaxttal.
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7. Sverige - en sjofartsnation dven pa 2000-talet?

7.1 Sjofarten och utrikeshandeln

Vi beddmer att transportvolymerna med gofart for svensk del kommer att
Oka som f6ljd av bkad handel och ett fortsatt stort beroende av g 6farten for
véra transporter. Detta bedoms gélla sérskilt for enhetsberett gods, som
vaxer mer an totalvolymen, som en fdljd av att logistikutvecklingen ger
nya mojligheter till rationella transportsystem.

Sverige &r transportgeografiskt en 6 och kommer att sa forbli dven nar en
fast forbindelse via Oresund har fardigstallts. Sverige har vidare i
jamforelse med EU som genomsnitt totalt sett ett storre beroende av handel
med lander utanfor Europa, t. ex. Nordamerika och Asien. Vi har dessutom
ett betydande handel sutbyte med Storbritannien, Finland m. fl. 1ander dér
geografin forutsatter gj6fart. En 6kande handel med Gstra Europa innebar
tillsammans med framkomlighetsproblemen pa kontinenten att en stor del
av var handel forblir beroende av sj6transporter med féarjor eller lastfartyg.

Ett annat viktigt faktum &r att Sverige ligger perifert dven i forhallande till
marknadernainom 6vriga Europa. En forutséttning for bibehdllen och ny
varuproduktion i Sverige for export till andra marknader &r att den
kostnads- och tidsméssiga nackdelen av den geografiska bel dgenheten sa
langt som majligt upphavs av va fungerande transportl dsningar med god
framkomlighet, stor kapacitet, |aga kostnader etc. Har finns en viktig
konkurrensaspekt som Sverige maste bevaka for att kunna behalla befintlig
varuproduktion och vara attraktivt for lokalisering av nya verksamheter.
Sjofarten och dess konkurrensmdjligheter, effektiva hamnar och bra
landinfrastrukturen & vésentligaindag i en sdan politik.
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7.2 Sjofarten - miljdanpassad och flexibel

Sjofarten har en stor potential for miljéanpassning och &r dessutom
energisnal. Den bor ocksa kunna vara konkurrenskraftig fran
kostnadssynpunkt. Lagger vi dartill att foretagen i framtiden i storre
utstrackning maste végain miljoaspekter i sina transportval 6kas
forutséttningarna ytterligare for g6farten som det naturliga transportval et
for den dvervagande delen av var export och import.

Det finns ytterligare en viktig férdel med g 6farten och det & dess
flexibilitet. Fartygen kan i mangafall |&tt anl6pa alternativa hamnar bade i
Sverige och pa kontinenten. Detta skapar en valméjlighet som hjalper till
att uppratthalla och utvecklatids- och kostnadsmassigt effektiva
transportldsningar i de korridorer som konkurrerar med varandra.

Den viktigaste slutsatsen av ovanstéende resonemang ar att Sverige mer én
andra EU-lander har strategiska intressen att bevaka vad géller go6farten
och att dessa borde avspegla sig bade vad géller stod till néringen,
utvecklingsinsatser, kompetensforsorjning / utbildning, aktiv
politikutveckling (fran svensk sida for att bevaka nationella
gofartsintressen) inom unionen och naturligtvis ett varnande om nationella
intressen i inhemska beslut om trafikpolitik, infrastrukturutbyggnad m.m.

7.3 De transoceana sjotransporterna

Som framgétt ovan finns sarskilt starka motiv for Sverige att arbeta for en
god tillganglighet till transoceana g 6transporter. Bést gors detta om vi kan
behalla och utveckla de transoceana direktanl 6p som gar via Goteborg.
Hérigenom erhdlls fordelar for hela det svenska néringdlivet. Strategiska -
nationella - atgarder for att framja en sadan utveckling &r att setill att
Goteborgs hamn far rimliga konkurrensmdjligheter visavi hamnar i
grannlanderna. Atgérderna kan gélla att motverka offentliga subventioner
till konkurrenthamnarna och att seftill att den svenska avgiftspolitiken ar
rimlig med hansyn till konkurrensen med hamnar i grannl&nderna om
transoceana anl6p. Det kan vidare gélla att prioritera §6farts- och
landinfrastrukturférbéttringar som stérker Géteborg som nod i
Skandinavien/Norden for transoceana transporter.

De stora milj6- och kapacitetsproblem som fdljer av den betydande
koncentrationen till vissa kontinenthamnar talar ocksa for att varna den
direktgdende transoceana trafiken pa Goteborg. Det borde vara mojligt att
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fatill stand en diskussion inom EU om hur befintlig hamnkapacitet utanfor
de redan hért trafikbel astade delarna av Europai hogre grad skall kunna
utnyttjas for transocean direkttrafik. Inriktningen fér svensk del att varna
véra transoceana transporter kan mycket val forenas med paralella
ambitioner att forbattra Osters6landernas transportsituation eftersom de
skulle kunna dra nytta av den relativa nérheten till Géteborg.

7.4 Europasjofarten

For de inomeuropeiska s 6transporterna kan man tala om tva olika
segment, dels sddana dér g6farten har naturliga fordelar, t ex mellan
Sverige och Finland eller till/fran Storbritannien, dels sjétransporter som
strategiska alternativ till landtransporter som av olika skal inte fungerar sa
val. Som tidigare namnts &r g 6transportméjligheternatill kontinenten
strategiskt viktiga fran manga synpunkter. Trangsel, olyckor, trafikavgifter,
miljoskal m.m. gor att kombinerade land/gj6transportsystem behdver
stimuleras och underléttas for att Sverige och svenska transportkdpare skall
hatillgang till transportl&sningar déar vi salangt méjligt minskar beroendet
av andras avgiftsbeslut eller kvoter som begransar kapacitetsnyttjandet.

Som komplement och aternativ till transporter via den fasta
Oresundsforbindelsen &r det darfor viktigt att utveckla alternativ frén sbdra
Sverige som moter en eller fleralandkorridorer i Gstra Europa (exempelvis
Polen och 6stra Tyskland) samt fran vastra Sverige runt Jylland ner mot
exempelvis Belgien och Frankrike). Exemplet Goteborg — Gent och den
planerade trafiken Goteborg — Zeebriigge med Storaensos nya
trafikuppl&gg illustrerar behov och faktiska madjligheter for intermodala
transportldsningar som har ett stort europei skt intresse. Transporterna for
Avesta-Sheffield utgor ett annat exempel pa en intressant och vl
fungerande intermodal transportlGsning.

7.5 Sjofarten och Ostersjoutvecklingen

Ostersjoregionen har forutsattningar att bli en av Europas starkaste
tillvaxtregioner. Tillvaxttakten har mattats genom den ryska krisen, men i
Polen och i de baltiska staterna & det en fortsatt god tillvaxt i
ekonomierna. Redan mérksi vissaregioner i Sverige stora férandringar i
transportflodena pa grund av den ékande handeln och de dkande

transitfl 6dena genom Sverige. Ett exempel pa en sadan region & sydostra
Sverige, dar flera hamnar redan har utvecklat farjetrafik pa Baltikum och
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Polen. Ett annat exempel & Stockholmsregionen med alltmer utbyggd
farjetrafik till Baltikum. For att Sverige fullt ut skall kunnatatillvara
tillvaxtmajligheternai Ostersjoregionen och stérka en onskvard
integrationsprocess kravs vissa anpassningar av den svenska
transportplaneringen. Kopplingen mellan TEN-T systemet och
tredjelandskorridorerna & av betydelse i detta sammanhang. | bilaga
redovisas sasmmanfattningen av en studie - East Route - som nyligen
genomforts och som sarskilt tar upp Ostersjoférbindel serna.

Det stér nu klart att tax freeforsaljningen paféarjor i trafik mellan EU-
landerna kommer att upphéraden 1 juli 1999. For trafikmonstret i
Ostersjon och pa Nordsjon kommer detta att f& betydelse. Andrade
linjedragningar for att dranyttaav tax free, dar det fortfarande &r till atet,
kan forutses. Okade fraktpriser och glesare turlistor med en forsamrad
transportforsorjning for svensk industri kan likaledes forutses. Pa sikt blir
det sannolikt en 6kad separering av passagerar- och godstransporter och en
utveckling av ro ro-trafiken.

7.6 Transittransporter

Vi har tagit upp fragan om transittransporternas betydelse for Sverige for
att forsoka belysa vardet av dem. Transittrafik kan definieras pa olika sétt.
| det hér ssmmanhanget definieras det som gods som med landtransporter
via svensk hamn transporteras genom Sverige.

Manga kommuner onskar att den egna hamnen ska utvecklastill en
storhamn for bade regionalt gods, transitgods och passagerartrafik.
Frégestallningen & da huruvida transitfléden dver en hamn bidrar till
utvecklingen eller om verksamheten enbart utgor en belastning t.ex. i form
av negativ miljopaverkan. Foljande positiva resp. negativa punkter bor
diskuteras nér man bedémer fragan om transittrafik. De positiva faktorer
som vi vill framhalla & foljande.

Okade transitflden av gods kan medverkartill att lokala och regional
transportldsningar blir effektivare.

Okade floden av gods och ménniskor kan ledatill fler arbetstillfallen
genom nya foretagsetableringar, 6kad turism, forsaljning m. m.

Sveriges transportsystem och miljo har sannolikt stérre trafiktalighet an
transportsystemen i de inre delarna av EU.
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Utveckling av transportstrak dver potentiellatillvaxtregioner kan stérka
en robust och hallbar utveckling i ett vidare perspektiv, vilket innebar
att i ett europeiskt perspektiv kan miljéfordelar finnas med att Sverige
utgor ett transitland for godstrafik.

Av negativ betydelse & i forsta hand foljande punkter.

Okade miljobelastningar i form av 6kade emissioner, bullerstérningar,
behov av infrastruktur m. m.

| vissa svenska hamnar &r tillfartsfragornainte 16sta pa ett fran
miljosynpunkt acceptabelt sétt vilket innebér att 6kade transitfloden
lokalt kan fa negativa miljoeffekter.

Vér dutsats ar att utveckling av transportstrék bort fran éveretablerade
storstadsomraden i Europatill bl. a. svenskaregioner kan bidratill att
stérka dessa och darmed medverkartill en robust och hallbar utveckling for
hela Europa. En sadan inriktning stammer va dverens med den europeiska
regionala utvecklingsplaneringen som foresprakasi t.ex. ESDP,
strukturfondsarbeten m. m.
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8. Infrastruktur av betydelse for hamnar och sjofart

Vi har inventerat de olika planer som finns for den infrastruktur som beror
hamnarna. | en sérskild bilaga redovisas en form av tillstandsbeskrivning
av infrastrukturen runt hamnarna. Har framgér bl. a. huvuddragen av
ansvarsforhallandena for den infrastruktur som anknyter hamnarnattill vég-
och jarnvagsnéten.

Hamnarnas egna planer for investeringar i hamnutbyggnader, men éven de
ansprak pa anslutande infrastruktur som hamnarna redovisat i den arliga
investeringsbedomningen for de kommande fem aren, som gors
gemensamt av §jofartsverket och SHSF, tas upp i ett sarskilt avsnitt nedan.

Planerade statliga investeringar i vagar och jarnvagar enligt nu gallande
tiodrsplaner redovisasi sarskilda avsnitt med avseende pa deras betydelse
for hamnarna. Sjofartsverkets planering for farledsforbattringar redovisas
ocksa.

Vi har vidare frégat samtliga aktuella lansstyrelser och regioner om den
planering inom respektive lan som berdr hamnarna och den anknytande
infrastrukturen. Dessa uppgifter har vi borjat sammanstélla och de & av
intresse i den fortsatta mera atgardsinriktade planeringen.

Avslutningsvisi detta kapitel redovisar vi var bedémning av hur
hamnfragorna skall kunna fatillracklig uppmérksamhet och tyngd &ven i
den fortsatta mera detaljerade infrastrukturplaneringen som nu forestar.

8.1 Hamnarnas utbyggnadsplaner
8.1.1 Undersokningens uppléaggning

Undersokningen av hamnarnas investeringsplaner utgor en del av
Sjofartsverkets redovisning av de sammanlagda
infrastrukturinvesteringarna pa g 6fartens omrade. Sedan ett par ar tillbaka
finns &ven en koppling till det inom EU pagaende arbetet med det
TransEuropeiska Transportnétverket (TEN-T).

Planerade hamnprojekt har delats in i foljande kategorier:
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A Projekt av gemensamt EU-intresse (Europaprojekt), som syftar till att
underlétta handel eller minskatrangseln i landinfrastrukturen och
minska de externa kostnaderna eller minska ekonomiska och sociala
skillnader inom EU pa ett effektivt sétt. For dessa projekt, som endast
omfattar investeringar i infrastruktur och inte i suprastruktur (rorlig
utrustning), har en indelning gjortsi

1) Forbéttringar i §&lva hamnen

2) V&g- eler jarnvagslankar till hamnen som normalt bor ligga
inom ett avstand om 10-15 km fran hamnen

3) Inseglingsleder till hamnen

B Ovrigainfrastrukturinvesteringar avseende sava befintliga som nya
hamndelar

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

Ovan redovisade klassificering innebér i sig en komplexitet som inte
underl&ttas av att grénserna mellan olika typer av investeringar helt
naturligt & mer eller mindre diffusa. FOreliggande sammanstalining
bygger helt pa det material som erhdllits fran hamnarna och ingen
vardering har gjorts av de redovisade investeringsplanerna.

Ett sérskilt problem for hamnarna har naturligtvis varit att identifiera
Europaprojekt da flertalet hamnprojekt i olika grad kan sagas ha
Europaanknytning. | det pagaende arbetet inom EU med TEN stélls dock
krav pa en viss dignitet hos projekten och att planeringsunderlaget skall ha
en viss formaiserad utformning, bl.a. utifran samhéllsekonomiska
|6nsamhetskrav i ett EU-perspektiv, och passain i det samlade
transportnatverket.

Ett annat gransdragningsproblem som sannolikt, aminstone delvis, p&
verkar materiaet &r att det forutom direkt hamnrelaterade investeringar kan
vara fraga om nya eller forbattrade vag- eller jarnvagslankar till hamnen
och dér tveksamhet foreligger om dessa ar att hanféra enbart eller i
huvudsak till hamnen eller till den reguljdra landtransportinfrastrukturen.
En tumregel, som &ven har anknytning till hur fragan hanteras da det géller

Sid 35



TEN, & att lankarna normalt bor liggainom ett avstand om 10-15 km fran
hamnen.

Det kan i detta sammanhang ocksa ndmnas vad regeringen i
infrastrukturpropositionen (prop 1997/98:53) anférde betréffande den
lansbaserade regionala investeringsplaneringen. Forutom statliga
investeringar borde det, enligt propositionen, &en varamajligt att i
lansplanen redovisa motsvarande investeringar som kommuner och andra
aktorer, t. ex. privata hamnéagare, ansvarar for och finansierar. Vid
uppréattandet av 1ansplanen ges darmed majligheter till 6msesidigt utbyte
och samarbete mellan dem som ansvarar f6r samhéllets transportsystem i
dess helhet.

8.1.2 De totala investeringsplanerna

Med uppdelning pa de tre kategorierna hamnprojekt erhals féljande
investeringsplaner fér de narmaste fem aren (milj. kr.).

1999 2000 2001 2002 2003 Summa
A (Europaprojekt) 596 812 557 284 623 2872
B (Ovrigainfra- 596 517 389 86 65 1653
strukturinves-
teringar)
C (Lasthantering, 493 712 450 171 135 1961
magasin m.m.)
SUMMA 1685 2041 1396 541 823 6486

Totalvolymen for perioden ligger alltsa pa ca 6,5 miljarder kronor. Jamfort
med forra arets femarsplan innebér detta en 6kning med dver 1 miljard
kronor. De egentliga hamninvesteringarna bor rensas fran mer eller mindre
reguljéra vag- och jarnvégsinvesteringar. Exakt hur mycket &r dock svart
att berékna. Har uppskattas denna del till ca 1 miljard kronor.

8.1.3 Planerna fordelade pi kuststrackor

Av nedanstaende tabell framgar fordelningen av de totalt redovisade
planerna pa kuststrackor och ar(milj. kr.).
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Kuststrécka 1999 2000 2001 2002 2003 Summa %
Véstkusten 727 977 319 66 70 2159 33
Sydkusten 504 385 389 235 150 1663 26
Ostersjokusten 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 fortsétter att minska relativt sett och & nu
26% jamfort med ca 39% i den tidigare planen. Motsvarande siffror for
Véstkusten, som nu genom Goteborgs planer redovisar de stérsta
investeringarna, & 33% jamfort med ca 37% . For Ostkusten redovisas en
kraftig okning fran 20% till 36% och for Norrlandskusten ofrandrat ca 5
%.

8.1.4 Enskilda hamnar med stérre utbyggnadsplaner

Liksom vid tidigare enkattillféllen mérks en tydlig koncentration av de
planerade investeringarna. 12 hamnar redovisar mer an 100 milj. kr.
vardera under femarsperioden och svarar tillsammans for nastan hela den
planerade volymen eller 90%. Av dessa 12 hamnar har 9 féarjetrafik.

Goteborg redovisar 1 800 milj. kr., vilket & en mindre 6kning jamfort
med forra arets plan. Bland annat mérks utbyggnad av jarnvags-
/kombiterminal, containerterminal samt Arendals- och Base Port-projekten.

Norrkoping tar upp ca 830 milj. kr., varav 500 milj. kr. avser
vagansl utning och industrispar samt kombiterminal. Utveckling av ett
internationel It transportcentrum ingdr med 125 milj. kr.

Stockholm redovisar 715 milj. kr., varav hélften for arbeten i Stockholms,
Nynashamns och Kapellskars hamnar.

Trelleborg fortsdtter sin stora uppgradering av férjehamnen med ca 560
milj. kr., varav en stor del, ca470 milj. kr., avser andutande landlénkar till
hamnen.
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Malma tar upp 440 milj. kr., varav 100 milj. kr. &r att hanforatill arbeten
inom ramen for den fasta forbindel sen, namligen farleden Flintrannan
under hogbron. Denna farled bér rimligen inte redovisas som en
hamninvestering. Fardigstallande av markytor for det planerade nya
godsfarjeléget och vidare utveckling av férjeterminaler samt utvidgning av
kajer ingar ocksa.

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

Oxelésund tar upp 335 milj. kr., varav 100 milj. kr. for jarnvagsfarjeramp
och ny sparanglutning och 100 milj. kr. for ny kran.

Ahusredovisar ca 200 milj. kr., bl. a. fér ny terminal for linjetrafik och
muddring for utékade vattenomraden.

Helsingbor g tar upp 150 milj. kr. jamt fordelat under perioden for
ospecificerade atgarder.

Halmstad redovisar planer pa ny kaj och muddring samt ytor for
uppstélining av gods fér ca 150 milj. kr.

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

Umearedovisar 120 milj. kr. for ny kaj, terminalutbyggnad och vissa vag-
och jarnvéagsoml&ggningar.

Foljande hamnar redovisar planer pa mellan 50 — 100 milj. kr.,
Landskrona, Y stad, Sundsvall, Hargshamn, Vanerhamn, Luled, Varberg,
Géavle och Vasteras.

8.2 Farledsplaner

De allmént goda farledsforutséttningarna runt Sveriges kuster gor att storre
farledsarbeten forekommer relativt sdllan. Tekniska hjdpmedel i form av
positionsbestéamning, utméarkning av farlederna samt lotsning och
isbrytning anvands for att gora §jofarten saker och framkomlig aret runt.
De farledsforbattringar som planeras framgar nedan.

En 6versyn av hela farledssystemet i Stockholms skargard pagéar
tillsammans med Stockholms Hamn. Oversynen foranleds av sivél
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sékerhets-, miljo- som framkomlighetsskél. Den har &ven ett samband med
utvecklingen av hamnarnai Stockholmsomradet.

Tillganglighets- och sakerhetshtjande atgérder i farledernatill Goteborg
utreds med syfte att foreda atgarder for att underlétta trafik med stora
containerfartyg till Goteborgs hamn. En rapport har redovisatsi vilken
relativt kostnadskravande dtgérder diskuteras. Projektet har beréknats kosta
i storleksordningen 850-1 000 milj. kr. En samhéllsekonomisk analys har
nyligen genomfoérts, som anger att projektet har god |6nsamhet. Nésta steg

i arbetet &r att genomfora en miljokonsekvensbeskrivning (MKB). Detta
projekt redovisas utforligare i ndsta avsnitt.

Frégan om Trollhétte kanals framtida standard har utretts fran tekniska
synpunkter. | ett fortsatt steg skall de samhéllsekonomiska konsekvenserna
av olika alternativa handlingsvagar bedomas. For att forsoka anpassa den
gangse samhallsekonomiska analysmodellen inom transportsektorn till
olika gj6fartstillampningar pagdr ett samarbete mellan Sjofartsverket och
SIKA med Trollhétte kanal-projektet som ett typfall. Sjofartsverket har
nyligen redovisat en rapport om Vanertrafikens utveckling som kommer att
vara ett underlag for den samhallsekonomiska bedomningen. | avvaktan pa
den samhéllsekonomiska beddmningen har Sjofartsverket beslutat om ett
omfattande underhallsprogram i storleksordningen 100 milj. kr. som
sakerstdller kanaldriften under de nérmaste tio aren.

| syfte att hdja sakerheten i Alands hav pagér ett samprojekt mellan de
svenska och finska g 6fartsmyndigheterna. Ett fordlag till
trafiksepareringssystem i omradet har |amnats.

8.2.1 Farlederna till Goteborg

Goteborgs Hamn AB och Sjofartsverket arbetar sedan ett par ar tillbaka
med projektet " Tillganglighets- och sakerhetshéjande atgarder i farlederna
till Goteborg”. De fysiska forutsdttningarna for en utbyggnad av farlederna
har kartlagts. En utbyggnad innebér att farlederna blir djupare, bredare och
far en battre geometri. De aktuella farlederna & Torshamnsleden och
Bottoleden. | hamnens planer ingar ocksa en utveckling av
terminafunktionen i olika hamndelar.

| Goteborg & de fysiska forutsdttningarna att ta emot stora fartyg
begransade. Farledernatill hamnen & underdimensionerade. For att kunna
ta emot stora fartyg till Goteborgs hamn pa ett konkurrensmassigt och
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trafiksakert sétt maste hamninloppets farleder byggas ut. Det géller framfor
allt fér hamnen att svara upp mot den internationella utvecklingen och
kunnata emot den nya generationen containerfartyg for att behdlla och
utveckla de transoceana direktanl 6pen pa Goteborg.

Som en del i farledsprojektet har genomforts en samhallsekonomisk
beddmning av att bygga ut farlederna. Det utredningsalternativ som
studerats har f6ljande inriktning:

Goteborg utvecklas som nordiskt transportnav.
Den direktgaende transoceana trafiken utvecklas.

Feedertrafiken mellan Goéteborg och kontinenthamnarna ersétts
successivt med direkttrafik. Dock inte fullt ut. Transitgodset fran
6vriga Norden Okar pasikt. "Koncentration” sker av svenska
godsfloden till Goteborg, vilket kan vara en fordel om godstrafik pa
jarnvag skall utvecklas.

Till skillnad frén idag kan Béttoleden trafikeras av stérre
containerfartyg. Darmed hojs tillganglighet, kapacitet och sékerhet i
farledernatill Goteborg.

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

En farledsutbyggnad kommer att resulterai en allmént okad trafiksakerhet
i farlederna. Utbyggnaden leder ocksatill en férandrad anlopsfrekvens.
Effekterna av olyckor i farlederna har inte beréknatsi den
samhaéllsekonomiska kalkylen. For att gora detta krévs att en riskanalys
genomfors for bade utredningsalternativet och jamforel sealternativet.
Sannolikt finns hér en dold nyttoeffekt som inte har medréknats i kalkylen.

Vidare har en miljékonsekvensutredning (MKB) av gé&lva muddringen
nyss paborjats. Delar av miljokonsekvensutredningens resultat kan senare
vagasin i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Den samhéll sekonomiska bedémningen visar att utbyggnaden av farleden
ger god |6nsamhet.

Resultatet av arbetet visar att den transoceana direkttrafiken till Géteborgs
hamn inte bara ber6r néringslivet i Géteborgsregionen.
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Farledsutbyggnaden far ocksa positiva néringdlivseffekter i Gvriga Sverige
och Norden.

8.3 Jarnvagsplaner

Totalt transporterades 1997 ca 24 miljoner ton gods utrikes pa jarnvéag.
Norrlandsmalmen svarade f6r 15 miljoner ton och 6vrigt gods for ca 9
miljoner ton. Av 6vrigt gods gick ca 7,5 miljoner ton via 6 svenska hamnar
med jarnvagstarjor till kontinenten.

Tva hamnar, Trelleborg och Helsingborg, dominerade med tillsammans ca
85 % av godset. Ovriga hamnar med jarnvagsfarjor var Géteborg, Malmé,
Y stad och Stockholm. Fordelningen mellan export och import & 66% resp.
34% vilket indikerar en viss obalans i flodena.

Oresundsbrons 6ppnande kommer att innebara att farjeforbindel sen
DanLink laggs ner och att godstrafiken till och fran Helsingborg minskar
radikalt. Fordelningen mellan Oresundsbron och Trelleborg kommer att i
hog grad att bestammas av prisséttningen for godstransporter pajarnvag
éver bron och genom Danmark. Vissa volymer kommer pagrund av en
alltfor 6stlig destination inte att vara aktuella for transport via
Oresundsbron. Tungt lastade vagnar, med en metervikt éverstigande 6,5
ton, kommer inte heller att vara aktuella via Danmark eftersom
begransningar i axellasten finns 6ver Kielkanaen.

De brister som finns vad galler utrikestrafiken pajarnvag ligger till stor del
utanfor Sverige. Trafiken hammas av flaskhalsar pa kontinenten, av hoga
banavgifter utomlands (framst i Tyskland) samt, avregleringen till trots,
fortfarande byrakratiska jarnvagsforvaltningar.

Om bristerna bestar kommer troligen jarnvagen i hogre utstrackning att
fungera som matarsystem till g 6transportsystemet. Transportkdpare inom
saval papper- som stalsektorn har valt att styra jarnvagstransporternatill
Goteborg och darifrén med fartyg till destination inom Europa. Ett val som
sékerligen haft ovanndmnda brister som del i beslutsunderlaget.

Planer for investeringar i det statliga jarnvagsnatet (stomjarnvégar,
langjarnvagar) har faststallts under 1998 och omfattar aren 1998 - 2007.
Nedan har en ssmmanstélining i gjorts av i stomnéatsplanen ingaende
investeringar som beddéms ge effekter pA hamnarna pa olika kuststréckor.
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8.3.1 Sarskilda godssatsningar fér godstrafiken i stomnéatsplanen

Investeringsplanen (stomnétsplanen) omfattar en hel del godssatsningar
som &ven har kopplingar till vissa hamnar. Banverket har pekat ut ett nét
dér axellasten avses 6kas fran 22,5 ton till 25 ton. | férsta hand & detta
banor med omfattande inrikes systemtransporter samt banor med tunga
exportfloden till svenska hamnar. Den hogre axellasten efterfrégas framst
av kunder inom stal-, massa-, och pappersindustrin. En annan viktig
forbéttring & den utvidgade lastprofilen, i huvudsak pa samma banor, som
innebér ca 25% Okad |astkapacitet per vagn. | planeningdr 1 550 milj. kr.
for barighetshojande tgarder. Atgérderna & koncentrerade till floden dar
vagnsanskaffning ar paborjad eller stort intresse visat for att investerai
nyavagnar for 25 tons axellast. Detta innebér att atgarder for trafik mellan
Bergslagen/VVarmland och Géteborg prioriterastidigt i planen.

8.3.2 Kuststrackan Stromstad - Helsingborg

Enligt ovan gors omfattande dtgéarder mellan Bergslagen och Goteborg for
att 6ka axellast och lastprofil. Redan hosten 1999 kommer det att vara
mojligt att kora mellan Borlange/Avesta - Goteborgs hamn via Vastra
stambanan med de nya vagnarna. Nagra ar senare planeras vagen vaster om
Vénern (Bergslagsbanan, Norge/V énernbanan) att fungera for denna trafik.
Planerade kapacitetsforbéttringar pa Bergslagsbanan, Norge/V dnernbanan,
Vastra stambanan samt V astkustbanan innebér att godstagen far en béttre
tillganglighet till vastkusthamnar.

Atgérder pd Bergslagsbanan och Norge/V @nernbanan

del av dubbelspér Goteborg - Oxnered
hojning av axellasten (25 ton) och dkad lastprofil

Atgérder pd Véstra stambanan

hojning av axellasten (25 ton) och dkad lastprofil

kapacitetsforstarkning, nya forbigangsspar Goteborg - Alingsas
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Atgérder pd Vastkustbanan

utbyggnad av dubbel spar pa V astkustbanan

8.3.3 Kuststrackan Helsingborg - Karlskrona

De viktigaste atgarderna for tillgangligheten till sydkustens hamnar &r
kapacitetsforstarkningar pa Sodra stambanan samt pa enkel sparet

Hallsberg - Mjolby. Atgérder for att hoja axellast/6ka lastprofil kommer pa

sikt att goras aven mot Sydkusten (Trelleborg/Mamo).

Atgérder pd Stdra stambanan och godsstréket genom Bergslagen

Okad kapacitet mellan Malmé och Hassleholm

dubbelspar och andra kapacitetsforstarkande dtgéarder mellan Hallsberg

och Mjdlby
Citytunneln genom Malmo

Atgérder pd Vastkustbanan och Godsstréket genom Skéne

fullfoljande av dubbel sparsutbyggnaden genom Halland

upprustning och kapacitetsforstarkning Astorp - Teckomatorp/alt
Eldsberga - Hassleholm

Atgérder p& Blekinge kustbana och Sk&nebanan

forbéttrad kapacitet (fjarrblockering)
Okad kapacitet mellan Hassleholm och Kristianstad (fjarrblockering)

Atoarder pAd Kust till kustbanan

upprustning och 6kad kapacitet mellan Emmaboda och Karlskrona

kapacitetsforbéttringar mellan Géteborg och Emmaboda

8.3.4 Kuststrackan Karlskrona - Kapellskar

De viktigaste atgarderna for tillgangligheten till ostkusthamnarna &r de
stora kapacitetsutbyggnader som & planerade i Stockholmsomréadet i form
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av 4-spér Stockholm Sodra - Arsta och tredje spéret i Getingmidjan.
Stréket Bergslagen - Oxelosund ingdr i 25-tonsnétet vilket innebér att
banan rustas upp for att klara tyngre vagnar.

Atoarder kring Stockholm

Stockholm Sodra - Arsta, okad spérkapacitet med Arstabron
Stockholm C - Stockholm Sodra, kad kapacitet (tredje sparet)

Atgérder Sala - Oxel6sund

K apacitetshtjande atgarder

Atgérder pd Sodra stambanan

K apacitetshdjande &tgarder i Alvesta, Linkdping, Norrkoping och Aby

8.3.5 Kuststrackan Kapellskéar - Luled

De investeringar som har storst paverkan pa norrlandshamnarna &r att
axellasten hojs till 30 ton pd Mambanan, att Adal sbanan rustas upp samt
att Botniabanan byggs. De senare investeringarna har dock &ven en viss
konkurrerande inverkan pa norrlandshamnarna.

Atgérder pA Mambanan och Haparandabanan

okad axellast till 30 ton pa Mambanan.

kapacitetsforbéttringar pa Haparandabanan samt ny anslutning till
Malmbanan.

Atgérder p& Adalsbanan och Botniabanan

upprustad Adalsbana samt ny bana Nyland - Umeé

Atgérder p& Ostkustbanan och Norra stambanan resp. stambanan genom
Ovre Norrland

kapacitetsforstarkningar mellan Gavle och Sundsvall resp Storvik

okad kapacitet mellan Gavle och Ange
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okad axellast till 25 ton pa Norra stambanan och stambanan genom
Ovre Norrland samt vissa tvéarbanor ner mot kusten.

8.4 vagplaner

Den transportform inom g 6farten som haft den starkaste tillvaxten &r
lasthil/trailer i kombination med farjaeller ro ro fartyg. Ar 1998
transporterades nastan 2 miljoner enheter med sadana fartyg med en
sammanlagd last om ca 27 miljoner ton. Dennatrafik bertr ett 20-tal
hamnar men en stark koncentration foreligger till de fem storsta
farjehamnarna, Helsingborg, Trelleborg, Malmo, Goéteborg och Stockholm,
som tillsammans svarar f6r ca 90%.

Forutom de ovan redovisade utrikes transporterna sker naturligtvis
omfattande inrikes transporter bade pa vag och jarnvég till och fran
hamnarna.

Liksom for baninvesteringarna redovisas nedan, per kustavsnitt, de
planerade vaginvesteringar som beddmts ha stor nytta for nagon eller nagra
av de storre hamnarna

For det statliga vagnétet redovisas planerade investeringar delsi Nationell
plan for vagtransportsystemet 1998 — 2007 avseende vagar pa det
nationella stamvéagnétet, delsi lansvisa Lanstransportplaner 1998 — 2007
avseende Ovrigariksvagar och lansvagar. Den sista forbindelsen ut till en
hamnen &r ofta en kommunal eller enskild vég. FOr dessa vagar finns inga
|angtidsplaner redovisade. Aktuellt behov for dessa vagar har dock delvis
kartlagts genom den i avsnitt 8.1 beskrivna hamninvesteringsenkéaten och
genom en sarskild enkét genomfoérd av arbetsgruppen.

Storadelar av det nationella stamvéagnatet och &ven manga 6vriga
riksvagar och lansvagar berdrsi storre eller mindre grad av trafik och
transporter till hamnar. Ju nérmare man kommer de storre hamnarna desto
mer pataglig blir denna paverkan. For vissa végar, framst de som har tydlig
pulsaderkaraktar eller de som forbinder befolkningstéta eller industritéta
regioner med de storre hamnarna, kan paverkan vara pataglig éaven pa
langre avstand fran hamnarna. Detta forhallande géller ndgra av de storre
vagarnai landet och kanske i forsta hand E4.an delen Helsingborg -
Stockholm samt E6:an mellan Norska gransen och Trelleborg. Aven andra
vagar sasom E20, E22, riksvag 40 och riksvég 45 har denna funktion dock
inte sa starkt uttalad. For de tva forstnamnda vagstrackorna, E4:an och
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E6:an, gdller aven att de &r viktiga transitvagar for Finland respektive
Norge. For dessa tva vagar gors bedomningen att samtliga stérre
investeringar har betydelse for trafik och transporter till de hamnar som de
leder till eller knyter samman varfor samtliga planerade, stbrre
investeringar tasupp i nedanstaende redovisning. For 6vriga vagar
redovisas endast de investeringar som inte ligger pa allfor langt avstand
fran den/de hamnar som betraktas eller dar det av andra skal bedomts att
nyttan fér denna hamn/hamnar & betydande. Gransdragningen dér nyttan
anses vara betydande for nagon hamn kan dock i vissafall vara svar att
gora varfor redovisningen nedan inte gor ansprak pa att vara heltéckande.

8.4.1 Kuststrackan Stromstad - Helsingborg

E6 Svinesund — Trelleborg

Utbyggnad av till motorvag eller annan fyrfatsvag pa resterande icke
sadana strackor i Bohuslan inkl Sunningesundsbron (férbi Uddevalla), 98
km. Flera etapper bland andra Sunningesundsbron pagar.

E20 Goteborg - Stockholm

Breddning till motorvég eller annan fyrfatsvag pa strackorna Floda -
Alingsas och Lundsbrunn — Holmestad, 32 km.

Riksvég 40 Géteborg - Jonkoping

Utbyggnad till motorvag eller annan fyrfaltsvag pa storre delen av stréckan
Boras — Jonkoping, 60 km.

Riksvag 45 Goteborg - Segmon

Paborjandet av utbyggnad till motorvag pé strackan Larje — Alvangen, 25
km.

Atgérder enligt Goteborgstverenskommelsen

Pagaende utbyggnader av trafikplatser och tunnlar pa E6 i Goteborg.

Ovriga véagar

Ombyggnader eller breddningar pa delar av 6vriga anslutande vagar sdsom
riksvagarna, 25, 26, 41, 44, och tvérleden Olofstrom — Halmstad totalt ca
90 km.
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8.4.2 Kuststrackan Helsingborg - Karlskrona

E4 delen Helsingborg — Stockholm

Utbyggnad till motorvag av resterande icke motorvagsstrackor i Skane,
Sméland och Ostergétiand, totalt 96 km. Delen i Ostergétland, 15 km,

pagar.

E6 Svinesund — Trelleborg

Utbyggnad till motorvag av delen Vellinge — Trelleborg samt av Yttre
Ringleden i Malmo, totalt 20 km. Yttre Ringleden i Malmo pagér.

E22 Mamo - Norrkdping

Utbyggnad till motorvag eller annan fyrfaltsvag pa storre delen av
resterande icke sddana strackor mellan Malmo och Karlskrona, totalt 89
km. Gardstanga - Rolsberga, 8 km, pagar.

Ombyggnader eller breddningar av i huvudsak tva-fétsvagar padelar av
resterande stracka till Norrkoping totalt 80 km. Soderakra — Hossmo, 27
km, pagar.

E65 Malmo — Y stad

Utbyggnad till motorvag pa strackan Svedala — Borringe samt forbéttring
av stréckan Borringe — Skurup, totalt 14 km.

Ovriga viagar

Ombyggnader eller breddningar pa delar av 6vriga anslutande vagar sdsom
23, 28, 29, tvérleden Olofstrom — Halmstad samt lansvag 108 Lund —
Trelleborg, totalt ca 70 km.

8.4.3 Kuststrackan Karlskrona - Kapellskar

E4 delen Helsingborg — Stockholm

Utbyggnad till motorvag av resterande icke motorvagsstrackor i Skane,
Sméland och Ostergétland, totalt 96 km,. Delen i Ostergétiand, 15 km

pégar.
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Breddning fran fyratill sex korfét pa delen Rotebro — Upplands Vasby, 5
km.

Utbyggnad till motorvag delen Uppsala - Mehedeby, 78 km.

E18 Orje (Norska grénsen) - Kapel Iskér

Utbyggnad till motorvag pa stréackan Hjulsta - Ulriksdal, 6 km.
Atgérder pa befintlig motorvag pé stréckan Frescati — Bergshamra.

E20 Goteborg - Stockholm

Utbyggnad till motorvag padelar av strackan Orebro - Strangnas, totalt
76 km. Storre delen pagar.

E22 Mamo - Norrkdping

Ombyggnader eller breddningar av i huvudsak tva-fétsvagar padelar av
strackan Karlskrona - Norrkdping 80 km.

Riksvag 70 Enkoping — Mora

Ombyggnader eller breddningar till 13 m vag av strackan Simtuna— W-
lansgrans, 59 km.

Kringfartdeder i Stockholm

SAdra lanken mellan Essingeleden och vag 222 Varmdoleden, ca6 km
pagar.

Ovriga végar

Ombyggnader eller breddningar pa delar av 6vriga anslutande vagar sdsom
riksvagarna 25, 31, 34, 35, 51, 55, 73, 77 samt lansvag 127 Vetlanda—
Mdlilla, totalt ca 100 km.

8.4.4 Kuststrackan Kapellskéar - Lule

E4 delen Stockholm - Haparanda

Utbyggnad till motorvag delen Uppsala - Mehedeby, 78 km.
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Utbyggnad till annan fyrfaltsvag pa strackan Norr Soderhamn - Enanger
(pagéende) samt pa stréckan Enanger - forbi Hudiksvall, 54 km.

Utbyggnad till motorvag aternativt annan fyrfaltsvag genom/forbi
Sundsvall, 12 km.

Ombyggnad eller breddning av i huvudsak tvafétsvagar padelar av
strackan Ornskdéldsvik - Haparanda, totalt 93 km.

Ovriga végar

Ombyggnader eller breddningar pa delar av anslutande véagarna E10 och
E12 samt riksvag 80, totalt ca 45 km. Ca 10 km pa E12 forbi Umea pagar.

8.5 Ansvaret for vag- och banhallningen

8.5.1 Ansvaret for vaghallningen

Ansvaret for vaghdlIningen kan antingen vara allmant (staten eller
kommuner) eller enskilt (enskild person, juridisk person eller
samfdllighetsforening).

For allmanna vagar galler att staten & vaghallare utanfor tétbebyggt
omrade. Inom tétbebyggt omrade regleras vaghalIningen genom 1991 ars
vaghdlIningsreform. Den grundregel som galler &r att staten & véaghdllare
for genomfartsleder medan kommunen & vaghdlare for 6vriga allménna
vagar/gator. | kommunens ansvar ingar sdledes dven infartseder savida
dessainte anduter till annan statlig vag inom tétbebyggt omréde. For
kommunens vagar utgar normalt inget bidrag vare sig for drift, underhdl
eller investering. Den gamla formen for bidrag till storre leder i tétorter &
borttagen. Vissa avsteg frén grundregeln nar det géller
vaghdlIningsansvaret forekommer till foljd av tréffade
forhandlingsuppgorelser i samband med vaghal Iningsreformen.

FoOr hantering av forandringsarenden vid andrade forhallanden har skapats
en praxis baserad pa bland annat vissa regeringsbeslut. En grundprincip vid
tillampningen &r att tilldta en viss flexibilitet for att inte upprepade
forandringar av véghallaransvaret skall forekomma. Nér det géller vagar
till hamnar gor Vagverket foljande tolkning av nuvarande praxis:
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"Vé&gar till viktiga handelshamnar, export- och importhamnar,
passagerarhamnar, kan anses vara av synnerlig betydelse for det allménna
och skall kunnaforandras till det allménna végnétet.”

Enskild vaghallning tillampas som regel for de mest |agtrafikerade vagarna
pa landsbygden. For dessa vagar kan mindre statsbidrag utgatill drift,
underhdll och investering. Enskild vaghalining kan &ven tillampasinom
detaljplanelagt omrade genom utpekande av att vagen skall drivas som en
samfallighetsanl&ggning. Sérskilda regler finns om detta.

8.5.2 Ansvaret for banhallningen

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar att det statliga bannétet indelades i
stomjarnvégar och langarnvégar. Den gransdragning som gjordes mellan
Banverket och SJ syftade till att underl&tta for nya trafikutovare att kunna
trafikera sparen.

De statliga jarnvégarna uppléts mot banavgifter enligt principen for
samhéllsekonomisk marginalkostnad och omfattar linjen mellan
stationerna och de spar tag ankommer till pa stationerna. Den statliga
infrastrukturen kan indelas i:

Stomjarnvagar och Mambanan, dar investeringar och underhdll
bekostas av Banverket.

Langarnvagar, dar investeringar och reinvesteringar bekostas via resp.
lans lanstrafikansag och underhall bekostas av Banverket.

Med det kapillara nétet avses spar och vaxlar langst ut i bannétet, avsedda
for godstrafik och som g tillhdr stomnétet, malmbanan, inlandsbanan eller
langarnvagarna.

Kapillara nétet omfattar spar for lastning och lossning, uppstallningsspar,
industrispar, kombiterminaler m. m. Investering och underhdll bekostas i
princip av sparinnehavaren, men avtal om att t. ex. trafikutdvare patar sig
detta forekommer. Anlaggningarna kan grovt sérskiljasi tre kategorier.

Industri- eller hamnspar som ofta kan jamstéllas med statlig eller
kommunal vég, t ex déar sadan vég finns anda fram till industrigrinden,
men ett ibland flera kilometer l1angt industrispar med fullt
kostnadsansvar for jarnvagen lankar ihop jarnvagens infrastruktur med
industri eller hamn.
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Olikaformer av terminalspar, t ex vid lastkajer och frilastomraden,
kombiterminaler mm, dér flera trafikutévare pajarnvagen kan ha
intresse av att operera men kostnadsansvar och grad av
géavfinansiering kontra bidragssystem kan diskuteras.

Spar i andutning till en trafikutovares egna anlaggningar, t. ex.
godsmagasi nsbyggnad, dversynsverkstad, lokdepa m. m.

Av det kapill&ra nétets totalt 2342 km ager SJ ca 30%, kommuner (inkl
hamnar) 26% samt 6vriga (frémst industrin) 44%.

Enligt det transportpolitiska beslutet fran 1998 skall Banverket ta 6ver SJ:s
kapillara bannat, undantaget de spar som har ett direkt samband med
trafikfOretagets produktutformning och spér i direkt andlutning till SJ:s
verkstadsanl&ggningar. Arbetet med gransdragning pagar for fullt i
samarbete mellan SJ och Banverket och kommer troligen att vara klart
kring halvarsskiftet 1999. Under 1999 betalar trafikutévarna 30% i
genomsnitt av dverenskomna underhals- och driftatgarder pa

sparanl dggningarna Avgiftsmodell fran och med ar 2000 &r &nnu €j
beslutad.

Vad géller jarnvagsforbindel ser torde det vara mer naturligt férekommande
att sparen till hamnen tillhor statens sparanlaggningar. Ett exempel ar
Hamnbanan i Goteborg som tidigare tillhdrt kommunen men som numera
ingdr i statens sparanlaggningar. Forhandlingar pagar om var gréansen for
det statliga ansvaret skall forlaggasinom hamnomradet.

8.6 Vir bedémning

Ett vél fungerande vag- och jarnvagsnét ar av stor betydelse for en effektiv
utrikeshandel dver vara viktigaste hamnar. Behov av dtgérder kan foreligga
i sdval hamnarnas omedel bara ndromrade som pa de stora stréken pa langt
avstand fran en enskild hamn. Vi har genom den inventering som vi
genomfort pekat pa dessa fragor och pa att §6fartens och hamnarnas behov
av goda landanslutningar uppmérksammas aven i den fortsatta planeringen.
Salvfalet skall &garder pa de lankar som bor forbéttras kunna motiveras
fran samhaéll sekonomiska synpunkter, men vi vill understryka behovet av
effektiva och sammanhallna transportkedjor dér hamnarnas
terminalfunktion for utrikeshandeln uppmérksammas.
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En enskild hamns influens pa vég- och jarnvagsstraken i form av okad
trafik minskar successivt med ckat avstand fran hamnen och kan sdllan
eller adrig ensamt motivera storre dtgarder. Det & den samlade nyttan fran
olika anvandare som blir avgérande.

De lokala kopplingarnartill hamnarna & déremot mera uppenbara och vi
har ocksa tillsammans med de regionala organen pabdrjat en sadan
inventering. Vi & beredda att fortsétta detta arbete i samverkan med de
regionala organen. En fraga som vi redan nu vill ta upp géller ansvaret for
vag- och jarnvégsforbindelsernatill de viktigaste hamnarna.

Den genomgang som vi gjort av ansvarsfordelningen for vag- och
jarnvagslankar till de viktigaste hamnarna visar att detta ansvar kan variera
for olikalankar. Vi har, som ett led i en 6kad samordning av
infrastrukturplaneringen, bedomt det som angel get att ett samlat ansvar
finns for de vag- och jarnvagsiénkar som knyter samman de viktigaste
hamnarna med det statliga vag- och jarnvégsnétet.

Sammanfattningsvis kan konstateras att ansvarsférdelningen mellan stat,
kommun och eventuellt andra infrastrukturhallare & oklar och bor ses dver
med hansyn till vilken funktion hamnen har i ett internationellt och
nationel It perspektiv.

Utgangspunkten for vart forslag & den funktion som hamnen har i
transportsystemet. Enligt var beddmning bor staten ta ett 6kat ansvar for de
vag- och jarnvagsiankar som forbinder en TEN-T hamn med det statliga
vag- och jarnvagsnétet. Ett fortsatt arbete bor bedrivas for att nérmare
klargora de forandringar som skulle féranledas av forslaget. Inom
Banverket pagédr redan en sadan 6versyn kopplad till det kapilldra bannétet.
| detta sammanhang bor ocksa tillfarternas [amplighet fran
framkomlighets-, milj6- och allman plansynpunkt kartlaggas.

9. Overvaganden och forslag

9.1 Den svenska hamnpolitiken

Utvecklingen inom svenskt hamnvasende har de senaste 10-15 aren gatt
fran forvaltningsform till afféarsméssigt driven verksamhet i bolagsform.
Konkurrensen fran andra hamnar, svél svenska som utléndska, har drivit
fram en effektivisering och rationalisering. De tidigare
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hamnférvaltningarna och stuveribolagen har gatt samman och bildat
integrerade hamnbolag med i flerafall privat delagarskap. | nagrafall har
ocksa ett regionalt samarbete mellan olika lokalt verksamma hamnar och
stuveriforetag utvecklats. Exempel pa detta & Bottenvikens Stuveri AB,
Stockholms Hamnar AB, Vanerhamn AB och Smdandshamnar AB. Det
senaste exemplet & ett samarbete Gver nationsgrénserna mellan hamnarnai
Malmd och Kodpenhamn.

Sverige kan tillsammans med Storbritannien beddmas vara det land inom
EU som har kommit l&ngst nér det géller avreglering och tilldmpning av
affarsmassiga principer for hamnverksamhet. Statliga eller kommunala
subventioner forekommer inte langre, eller & atminstone tamligen
séllsynta undantag, inom svenskt hamnvéasende. Hamnégaren kréver
avkastning painsatt kapital.

Europeiska lander pa kontinenten har en hamnpolitik med storainslag av
offentliga subventioner, vilket leder till att ”user pays- principen” inte
tilldampas fullt ut. Det & bl. a. dessa skillnader i konkurrensforutséttningar
mellan europeiska hamnar som EU nu vill kommatill rétta med. | det
sammanhanget & Sverige med sitt fulla kostnadsansvar for gofartens
infrastruktur ett hogavgiftsland.

Sammanfattningsvis kan ségas att svensk hamnpolitik innebér att
hamnarna skall drivas pa affarsméassiga villkor i en konkurrensutsatt miljo
utan statlig styrning eller offentliga subventioner. Hamnagaren har det fulla
ekonomiska ansvaret for verksamheten. Vi ser ingen anledning att foreda
nagon andring av denna politik. Sett i ett EU-perspektiv kan vi konstatera
att denna politik med tillampning av " user pays-principen” ligger helt i
linje med den hamn- och transportpolitik som EU-kommissionen driver,
om &n hittills med begransad framgang.

9.2 Utvecklingen inom hamn- och sjofartsmarknaderna

Omséttningen i de svenska hamnarna har 6kat med ca 30% under den
senaste femarsperioden. En god exportkonjunktur har legat bakom denna
utveckling.

Utvidgningen av EU och en fortsatt utveckling av den friarorligheten inom
unionen pekar pa en fortsatt tillvaxt av handelsutbytet i Europa. Aven
globalt vantas en 6kning. USA har en god ekonomisk tillvaxt. Nedgangen
i Asien beddms nu kunna féljas av en tydlig dterhamtning. For Sverige
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med sitt starka utrikeshandel sberoende innebér detta att hamnarna och
gofarten kan forvanta sig Okade godsvolymer.

Nargofart i Ostersjoomradet, framfor alt i form av farje- och ro ro-trafik
kan forvantas tka, men utvecklingen &r starkt beroende av den ekonomiska
utvecklingen i de forna dststaterna. Containertrafiken & ocksa en gren
inom sj6farten som bedoms fa en god tillvaxt, sarskilt vad galler
Europatrafiken. Utvecklingen av den direktgaende transoceana trafiken &r
beroende av om Goteborgs hamn kan utvecklas sa att dennatrafik kan
bibehallas pa Sverige. Det alternativa scenariot & okad feedertrafik till de
stora kontinenthamnarna bade med fartyg och landtransporter.

9.3 Strukturfrigor for det svenska hamnvasendet

Utbyggnaden av TEN-T néten - for Sveriges del & Oresundsforbindelsen
och Nordiska triangeln prioriterade strék - och sammankopplingen av
dessa ndt med hamnarnai ett integrerat TEN-T nét ger hamnarna en 6kad
roll. Nagon formell definition av en TEN-T hamn finns &nu inte.
Kommissionen har Parlamentets och Radets uppdrag att revidera
riktlinjernafér hela TEN-T systemet och bl. a infoga hamnarnai detta.
Hittills har kommissionen arbetat med en praktisk definition, som innebér
att en hamn skall ha 6ver

1 miljon ton i godsomséttning eller minst 200 000 passagerare i

internationel | trafik for att komma med pa” TEN-kartan”. Ett 25-tal
svenska hamnar kommer vid ett sadant urval ifréga som TEN-hamn.

Det kan hdr namnas att man i Norge definierat s. k. nationella hamnar, i
forsta hand for att ge ett prioriteringsunderlag for utbyggnaden av
landinfrastrukturen. Avsikten & inte att den norska staten skall styra
hamnarnas egen verksamhet eller ta 6ver ndgot ekonomiskt ansvar for
hamnverksamheten. De nationella hamnarnai Norge uppgar till ata
hamnar.

Tvavid forsta anblicken delvis motstridiga utvecklingslinjer av betydelse
for den framtida hamnstrukturen kan skonjas. Vid en nérmare analys gar
det att forena dessa utvecklingslinjer inom ramen for ett effektivt och
marknadsorienterat hamnsystem.

Den ena tendensen talar fér koncentration av godsfléden till starka strék
och terminaler. Detta gdller forst och framst containergodset, déar hub-
tanken kréver volymer och dar likaledes effektiva matartransporter med
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jarnvég kréver betydande volymer. For overgoisk direkttrafik & Goéteborgs
hamn den enda svenska och sannolikt den enda nordiska hamn som kan
fyllaen s&dan roll. Det bor vara ett nationellt intresse att fran statens sida
medverkatill att Goteborgs hamn kan bibehdlla och utveckla sin roll som
nordisk centralhamn for transocean direkttrafik.

Staten har tidigare medverkat till detta genom det riksdagsbeslut som 1980
befriade transocean linjetrafik fran fyr- och farledsvaruavgifter. Vart
medlemskap i EU tilldter inte |angre en sadan sérbehandling fran
avgiftssynpunkt och i den nya EU-anpassade farledsavgiften & foljaktligen
denna avgiftsbefriel se borttagen. Sofartsverket har dock inom ramen for
avgiftssystemet medgivit vissa léttnader for den transoceana trafiken i form
av kommersiella rabatter.

Det finns skél for staten att genom bl. a. goda farledsforutséttningar
medverkatill en positiv utveckling for Géteborgs hamn. Pa samma sétt bor
staten som vég- och banhallare sorja for en god landinfrastruktur till
Goteborgs hamn liksom till ett antal andra viktiga hamnar av nationell
betydelse. Vi anser att de hamnar som kommer att omfattas av TEN-T
nétet bor prioriteras nér det galler statliga insatser for att tillgodose
infrastrukturanknytningarnatill hamnarna bade fran land- och sjésidan.

Den andra tendensen talar fOr ett mer utspritt hamnmonster. Det gdller
farje- och ro ro-trafik och annan nérg6fart som léttare kan utnyttja den
flexibilitet som sj6farten medger och heller inte har samma krav pa stora
godsvolymer genom de betydligt mindre fartyg som anvands i sidana
relationer. FOr hamnarna & ocksa ro ro-gjofart ett betydligt mindre
investeringskrévande transportalternativ &n den containerbaserade lo |o-
g6farten. For den véaxande Ostergjotrafiken bor pa sikt en viss
koncentration av hamnanlGpen naturligen ske utifran marknadens
forutsattningar. Det &r t. ex. svart att tanka sig mer an ett eller nagrafa
jarnvagstarjelagen pa ostkusten. Aven containertrafiken frén Gstkusten
kommer sannolikt att som idag ske fran ett fatal hamnar.

Nér det géller oljetransporterna och annat bulkgods styrs dessa av helt
andrakriterier ndr det géller valet av hamn an container- och

ro ro-godset. Raffinaderiernas och den tunga industrins lokalisering &r
avgorande for dessa stora floden. Kopplingen till de intermodala
transportl Gsningarna och dérmed den anknytande infrastrukturen &r
betydligt mindre.
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Det finns naturligtvis inget egenvérde i att Sla vakt om en altfér utspridd
hamnstruktur, men sa & knappast fallet for svensk del vid en analys av de
olika viktiga delmarknaderna. Vad som samtidigt bor framhallas &r att det
inte heller finns nagon anledning att pa konstlad vég efterstréava en 6kad
koncentration och centralisering. Den konkurrens som finns inom g ofarts-
och hamnsektorn verkar for att en foraldrad och ol Gnsam struktur
korrigeras av marknaden sdlv under férutsdttning av att spelreglerna ar
nagorlunda likartade. En av g6fartens fordelar &r flexibiliteten och det
finns ingen anledning att motverka den genom direkta ingrepp i
hamnstrukturen.

Likvardiga och konkurrensneutrala spelregler pa transportmarknaden ar
enligt var mening nodvandiga om en effektiv gofarts- och
hamnverksamhet skall kunna utvecklas. Det géller bade internationellt och
nationellt. Det finnsi detta sammanhang anledning att varna for alltfor stor
kommunal optimism nér det gdller férmodade tillvéxtbeframjande effekter
av hamninvesteringar. Hamnverksamhet & egentligen inte nagon naturlig
kommunal verksamhet i ett modern ekonomi och det finns knappast nagon
anledning fér de kommunala skattebetal arna att subventionera hamnarnai
konkurrens med andra stora kommunala uppgifter.

Uppmérksamhet maste dven riktas mot de vid en internationell jamforelse
hoga infrastrukturavgifterna for sjofarten pa Sverige.

En annan fraga som galler effektiviteten i hamnarna ar det s. k.
stuverimonopolet. | ett europeiskt perspektiv & denna ordning tillsammans
med de integrerade hamnbolagen en tamligen unik féreteelse for Sverige.
Har skall noteras att det inte & fréga om nagot statligt reglerat monopol
utan resultatet av avtal mellan parterna pa hamnarbetsmarknaden. Fragan
ar foremdl for Konkurrensverkets uppmérksamhet. Ett annat avtalsinnehall
for detta omrade skulle sannolikt kunna bidrattill 1&gre kostnader och hogre
effektivitet i vissa delar av hamnverksamheten

Lite tillspetsat kan man siga att §6fartens problem till stor del finns pa
land. Den langsiktigt strukturerande och kostsamma infrastrukturen finns
paland i form av végar och jarnvégar och inte till §6ss och oftast inte
heller i hamnen. Nér det géller landinfrastrukturen har staten redan de
instrument som krévs for att styra utvecklingen i énskvérd riktning. Mot
den bakgrunden finner vi det motiverat att diskutera nagon form av
prioriteringsunderlag for att fa en rimlig styrning av de i alla sammanhang
begransade medel som kommer att finnas for vag- och jarnvagsbyggande
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och att darvid g6fartens och hamnarnas behov uppmérksammas i
tillrécklig omfattning.

Den norska modellen, som tidigare omnamnts, fortjanar darvid att
Overvagas. Ett antal nationellt viktiga hamnar har pekats ut for att tjana
som underlag vid prioriteringen av vag- och jarnvégsbyggandet. Vi anser
att en sddan modell har fordelar, men vill understryka att det inte &r fraga
om nagon statlig hamnplanering eller statlig styrning av
hamninvesteringarna. Hamnen skall fullt ut &ven i fortséttningen svara for
sin egen verksamhet.

Problemet uppstar naturligtvis nér man skall peka ut de hamnar som & av
nationell betydelse. Vi menar att man bér ansluta till den utveckling av
TEN-T nétet som pagar inom EU. Det forslag som ligger fran EU-
kommissionens sida anger att hamnar med en godsomséttning 6ver 1
miljon ton eller en passagerartrafik Gver

200 000 resande i internationell trafik per ar skall omfattas av TEN-T
nétet. FOr Sveriges del innebar det, utifran 1996 ars trafiksiffror som ligger
till grund for forslaget, att 25 svenska hamnar skulle komma ifraga. Detta
ar enligt var bedémning egentligen ett for stort antal for att alla skall kunna
sagas vara av nationellt intresse. Enbart de 10-12 stdrsta hamnarna svarar
for ca80% av den totala godsomsattningen. EU-Parlamentet har ocksa
pekat pa detta forhdllande och foreslagit att gransen skall séttas vid 3
miljoner ton per &r. Nagot slutligt beslut har annu inte fattats inom EU.

Vi menar att det finns anledning att gai takt med den europeiska
utvecklingen i denna fraga och foredar att som svenska nationella hamnar
skall anses sadana som foreslagits som TEN-T hamnar eller som senare
kan komma att beslutas som sadana. Det forefaller orimligt att en hamn
som anses vara av den vikt att den skall ingai TEN-T systemet inte skulle
vara av nationellt svenskt intresse. Med tanke pa en férvantad utveckling
har vi i de redovisade kartorna tagit med nagra hamnar som ligger néra de
angivna kriterierna och knyter an till potentiellt viktiga trafikkorridorer i
Europa. Problemet med att utga fran ett — enligt var beddmning - for stort
antal hamnar skall inte 6verdrivas. Hamnar med mindre trafikvolymer
torde normalt sett inte behdva eller kunna motivera nagra stérre
utbyggnader av anslutande landinfrastruktur.

En pa detta sétt definierad nationell hamn skall darvid prioriteras nar det
géller véag- och jarnvagsplaneringen liksom planeringen av
farledsforbattringar, isbrytarservice, lotsning och andra
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infrastrukturtjanster till sjoss. Dettainnebér avfallet inte att krav fran
dessa hamnar pa forbéttringar och nyinvesteringar av andlutningarna
automatiskt skall tillgodoses. Sadana dtgérder skall som hittills provas
utifrén sina samhal Isekonomiska fortjanster. Fragor om infrastrukturen till
dessa hamnar skall emellertid uppméarksammas och provas noggrant.

For att fa ett enhetligt ansvar — och sarskilt ett gemensamt planeringsansvar
- for den infrastruktur som &r av betydelse for de nationella hamnarna
foredar vi att sddana lankar som idag sammanbinder hamnen med det vég-
och jarnvagsnét i Sverige somingdr i TEN-T nétet och som inte redan
ingdr i det statligavag- eller bannétet 6verforstill staten via Vagverket
respektive Banverket.

Vi vill erinraom det i plansammanhang viktiga begreppet riksintresse. For
att skydda vissa nationellt viktiga och unika varden och majliggora en
avvagning mellan olika motstaende intressen &r det av vikt att definierat.
ex. vad som fran transportsynpunkt &r av riksintresse. Ett sddant arbete
pagdr i samverkan mellan Boverket och trafikverken. Det hér féreslagna
begreppet nationell hamn blir naturligtvis av intresse &ven i det
sammanhanget.

Bada dessa forslag, det nationella hamnbegreppet och det samlade ansvaret
for infrastrukturen, bor ledatill att hamnarnas och g6fartens behov av
landanknytningar uppmérksammas tydligare och att samordningen av den
totala infrastrukturplaneringen forbéattras.

9.4 Det fortsatta arbetet

Arbetsgruppen vill avslutningsvis framhalla att det & viktigt att den nu
paborjade ansatsen att tydligt lyfta fram sjofartens och hamnarnas behov av
goda land- och farledsanglutningar f&r genomslag &ven i den fortsatta mer
atgardsinriktade planeringen. Som tidigare namnts har arbetsgruppen
paborjat en sammanstallning av de regionala behoven for att koppla
samman land- och g 6transporterna via hamnarna. Vi har i denna
planeringsfas framst behandlat de 6verordnade nationella behoven, som &r
viktiga for utrikeshandelns effektivitet. FOr de stora portarna mot
omvérlden & darvid de tunga vag- och jarnvégsstréken av stor betydel se.
En dtgérd pa vag- och jarnvagsnétet pa langt avstand fran en betydel sefull
exporthamn kan vara val sa viktig som en insats i hamnens omedelbara
nérhet. De senare behoven har ofta en mer direkt lokal/regional karaktar
och ingdr oftai lansplanerna. Vi &r, som arbetsgrupp, beredda att fortsitta
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arbetet for att &en i den fortsatta planeringen bevaka g6fartens och
hamnarnas intressen.
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