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INLEDNING

Hamnarna ar Sveriges portar mot omvarlden for gods- och
persontrafik. Svensk ekonomi, svenska foretag och
svenska jobb ar beroende av val fungerande sjotransporter
och effektiva omlastningspunkter i moderna hamnar.

Hamnarna i Trelleborg, Malmé/Képenhamn, Goéteborg,
Stockholm och Luled pekades 2011 ut av EU som s.k.
corehamnar. Utpekandet ar en bekraftelse pa att hamnen
ar av storsta vikt for en effektiv logistik i Europa.
Fortfarande 2015 rader &nda osakerhet om vad detta
utpekande praktiskt innebar i Sverige.

Trafikverket och regeringen har for sin del pekat ut sa
manga som 25 ’centrala hamnar” i det svenska
godstransportsystemet, vilket legat till grund for
infrastrukturplaneringen. En ny omgang av planering star
for dorren. Fragan ar om det ar andamalsenligt att lika
manga hamnar pekas ut som "centrala” denna gang.

WSP belyser i rapporten den roll som de svenska
corehamnarna har i ett regionalt, nationellt och europeiskt
perspektiv. Rapporten visar pa corehamnarnas roll som
knutpunkter i allt mer strdkorienterade transportmonster
och analyserar de krav som den utvecklingen stéller pa
tydliga prioriteringar i den svenska infrastrukturplaneringen.
Rapporten ar skriven av Anders Hallberg och Kristoffer
Persson, WSP Analys & Strategi.

Fredrik Bergstrém, ek.dr.
Affarsomradeschef WSP Analys & Strategi
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Bakgrund: fem svenska corehamnar

EU:s insatser pa transportomradet 6kar och det
sker genom samarbete, samordning och
gemensam finansiering av infrastruktur.

TEN-T (en forkortning av Trans-European Network-
Transport) &r EU:s initiativ for att starka och lanka
samman transportsystemet i unionen. TEN-T
innebér att medlemslanderna maste koordinera sig
for att skapa fungerande transporter genom
Europa. En nyckel ar battre samverkan mellan
kompletterande trafikslag, s& kallad multimodalitet.

TEN-T etablerades under 1990-talet och har

darefter successivt konkretiserats i Overgripande

nat och nio huvudsakliga korridorer med viktiga

nav. Sedan 2014 finanansieras atgarder ur fonden

Connecting Europe Facility (CEF). Som ett led i _— Stockholms Hamn
arbetet pekade EU 2011 ut 83 europeiska hamnar

som "corehamnar”, dvs k&rnhamnar, i natverket.

_— Luled Hamn

_ Goteborgs Hamn —
Fem svenska hamnar fick statusen som

corehamnar - Trelleborg, Malmd/Képenhamn
(CMP), Goteborg, Stockholm och  Lulea.
Utpekandet visar att hamnarna ar av storsta vikt i
det europeiska perspektivet. Men vad det innebar i
ett svenskt perspektiv ar fortfarande osakert.

Copenhagen-Malmé Port — 4 Trelleborgs Hamn
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Langs Europas cirka 70 000 kilometer kust finns
upp mot 1200 kommersiella hamnar. Totalt
hanterar hamnarna 3,7 miljarder ton gods och
ombesorjer transport for 400 miljoner passagerare.

For sjoledes godstransporter finns en stark
koncentration av de totala volymerna till ett fatal
volymtunga hamnar. Europas 20 stoérsta hamnar
hanterar kring 40 procent av det totala volymerna.

Geografiskt ar det i forsta hand hamnar kring
Nordsjokusten ~ som  dominerar, framst |
Nederlanderna, Belgien samt Tyskland. Dessa
hamnar har en viktig funktion i omlastning av
internationellt gods for regional distribution till
mindre hamnar inom Europa.

Passagerartransporter ar i hogre grad fordelat pa
fler hamnar. Lander som ltalien, Grekland och
Danmark star for en stor andel av de totala
sjoresor som sker i Europa.

Bakgrund: koncentration till ett fatal hamnar
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Bakgrund: fartygen blir storre

Globaliseringen och  uppkomsten av nya
avsattningsmarknader for naringslivet har inneburit
kraftigt ©kade handelsvolymer. Fo6r att mota
efterfrdgan pa effektiva sjotransporter kravs okad
kapacitet i de globala férsorjningskedjorna.

Forenklat ar forhallandet:

storre kapacitet i fartyg = sankt kostnad per
transporterad enhet

Detta har inneburit att fartyg, frAmst inom
containersjofarten, blivit allt stérre och i dag seglar
fartyg med en total lastkapacitet som oOverskrider
<20 000 TEU’s! (jmfr. c:a 8 000 TEU’s 2005). Ett
likvardigt samband ses inom fartygssegmentet
RoRo/RoPax? dar okade volymer stéller krav pa
okad kapacitet pa centrala sjoforbindelser.

For att mota de allt storre fartygen kravs att
godshanteringen  koncentreras till ett fatal
storskaliga hamnar med kapacitet att hantera
fartygens lastkapacitet.

1 TEU = Twenty-feet Equivalent Unit ar ett matt som visar lastkapacitet i
antal tjugofotscontainers)

2 RoRo-fartyg fraktar rullande gods sasom lastbilar och trailer, RoPax
hanterar &ven passagerartrafik

For de svenska hamnarna har fartygens
storleksutveckling fatt till konsekvens att antalet
anlop i forhallande till den totala lastkapaciteten
minskat drastiskt. Sdledes transporteras en storre
volym varor pa ett farre antal fartyg.
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Index — totalt antal anldp och total volym i Sveriges Hamnars
medlemsforetag mellan aren 2004-2014 (Transportgruppen
2014)
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Sverige och de nordiska landernas beroende av
effektiv sjofart kan till stor del tillskrivas regionens
perifera lage med ett fatal fasta landforbindelser till
Ovriga Europa.

Detta "geografiska avstandshandikapp” stéller krav
pa effektiva transporter for att stodja naringslivet.

Sveriges begransade inhemska marknad har
historiskt bidragit till att svenskt néringsliv sokt nya
marknader fOr avsattning av varor och tjanster. |
takt med den tilltagande globaliseringen, o©kar
ocksa efterfragan pa varor fran lander langt utanfor
Europa, vilket inneburit en starkt 6kad import.

Sjofarten avgérande for svensk utrikeshandel

"Hela 90 procent av alla varor och rdvaror gar via
sjdvégen till och fran Sverige. Det finns namligen inget
annat transportslag som klarar av de gigantiska
volymerna pa ett mer effektivt och hallbart satt. Det &r
har Sjofartsverket har sin karnverksamhet.”

Kalla: Rapport fran riksdagen 2014/15:RFR9 - Sjéfartsnaringen
och dess konkurrenskraft

Sveriges behov av effektiva transporter

(Foto: Goteborgs Hamn AB)

Av den totala handelsvolymen sarskiljer sig
sjofarten fran  Ovriga transportslag.  Enligt
Riksdagens trafikutskott gar sa mycket som 90
procent av all varor och ravaror via sjovagen till
och fran Sverige.
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Sjotransport med containers har inneburit mojlighet
att skapa stordriftsfordelar for internationell handel.
Den internationella containertrafiken gar med
transoceana containerfartyg mellan ett antal stérre
bashamnar for att darefter omlastas for regional
distribution med mindre, sa kallade feederfartyg .

Goteborgs hamn anléps, som enda hamn i
Sverige, av transoceana containerfartyg. Detta har
medfort att hamnen har en dominerande stallning i
det svenska transportsystemet och hanterar
knappt 60 procent av svensk containervolym.

Ovriga svenska containerhamnar anlops likval av
containerfartyg. Dock &r det framst feederfartyg
med omlastning vid de stérre bashamnarna i
Tyskland eller Benelux-landerna.

De stora volymer som hanteras vid Goteborgs
hamn stéller krav pa effektiv hantering. For att en
hamn ska inga som bashamn [
containerrederiernas transportupplagg stalls héga
krav pa hanteringsutrustning, djupgaende samt att
hamnen kan alstra ett tillréackligt volymunderlag.

For okad effektivitet och minskad miljdpaverkan
har sedan slutet av 1990-talet utvecklats ett

Corehamnarnas roll for svensk utrikeshandel

system for jarnvagspendlarna mellan Goéteborgs
Hamn och ett stort antal godsterminaler i Sverige
och Norge (Railport Scandinavia). ldag hanteras ca
60 procent av de totala landtransporterna till
hamnen med tag.

Fakta om Goéteborgs hamn

Hanterade volymer (2014):
830 000 containrar (TEU)
500 000 ro/ro enheter

170 000 nya bilar

1,7 miljoner passagerare
18 miljoner ton olja

37 miljoner ton gods

500 miljarder kronor i varuvarde hanteras i Géteborgs
hamn arligen motsvarande 14 % av Sveriges samlade
BNP

8 100 personer ar direkt sysselsatta vid hamnen

Kélla: Transportgruppen/Géteborgs Hamn AB
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Sveriges handel med Europa

For svensk handel med Europa dominerar lastbilen
som transportslag. Avsaknad av fasta forbindelser
(utover Oresundsforbindelsen) mot kontinenten
samt vara grannlander i 6st har stallt krav pa
effektiv sjofart.

Farjetrafiken (RoRo/RoPax) fran Sverige kan ses
som “flytande broar” mot kontinenten. De stérre
svenska farjehamnarna ar belagna pa ett
geografiskt avstdnd som mojliggor effektiva
overseglingar fran Sverige till vara viktiga -

handelspartners I Europa. Trelleborgs Ro/Ro-hamn, med 28 ankomster och avgangar per dygn, har
ett flertal destinationer i Tyskland och Polen (Foto: Scanpix)

De fem svenska corehamnarna hanterar
gemensamt 60 procent av de totala lastbilsflédena
via RoRo/RoPax forbindelser fran Sverige. Av 2,6
miljoner hanterade enheter (2014) lastades eller
lossades 1,6 miljoner vid hamnanlaggningarna i

Goteborg, Malmé, Stockholm och vid

Stockholm Skandinaviens storsta Ro/Ro-hamn i Trelleborg.
- ba l« Utan effektiva farjehamnar ar risken stor att
Goteborg Sverige blir en isolerad 6. Hamnarna som hanterar
Malmo farjetrafiken maste ses som en betydande del av
&”eborg den nationella infrastrukturen och ges mojlighet att

utvecklas for att sakerstélla effektiva transporter.

Yy LsWSP
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Corehamnarnas betydelse for svensk turism

De svenska corehamnarna fyller ocksa en viktig
funktion for personresor, med knappt 50 procent av
antalet reguljara sjoresor som genomfordes under
2014. Flest resor sker fran Stockholms hamnar,
med néara 10 miljoner unika resor.

Enbart for Stockholm har en uppskattning visat att
farjepassagerare som reser via staden genererar
ett turistekonomiskt varde pa upp emot 5 miljarder
kronor. Berdknat for samtliga svenska destinationer
ar motsvarande siffra 9 miljarder kronor.

Kryssnlngstraflk. I vart ) n_aromraqe_ har under Kryssningsfartyg i Stockholms skargard (Foto: Stockholms Hamnar AB)
senaste decennierna vuxit till en viktig del av den

totala svenska turistindustrins omsattning. Rederiernas val av destination for kryssningarna ar
Stockholm e Totalt i hog grad baserat pa utbudet av kultur, historia och
800000 upplevelser.

Séledes &r internationellt valkanda destinationer

/\/./ om Stockholm, Goteborg, och pa senare tid dven

400000 - Malmo, stora kryssningsdestinationer. Darutdver
- bestks t.ex. Visby, Kalmar och Karlskrona av

fartygen, mycket beroende pa stadernas historia.

600000

200000 +—
Stockholms hamn &r den klart dominerande
0 ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' destinationen for kryssningsfartyg som anloper
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 ) )
Sverige, med nara 75 procent av det totala antalet
Utveckling av antal kryssningspassagerare mellan kryssningsresenarerna

2005 — 2014 (Transportgruppen)
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Ar 2001 togs ett historiskt beslut om en
sammanslagning av Kopenhamns och Malmds
hamnar i en gemensam hamnorganisation
Copenhagen Malmo Port bildades.

Framst bidragande orsak till sammanslagningen
var mojligheten att samordna hamnarnas
funktioner och sakerstalla en rigid och
konkurrenskraftig organisation for forsorjning av
den expanderande Oresundsregionen.

Idag ar hamnen en fullservicehamn med unika
mojligheter att utvecklas. Hamnen i Malmo har
blivit en viktig spelbricka for dels import och
omlastning av personbilar fér landerna kring
Ostersjon. Hamnen har en séarstallning pa omradet
och hanterar 40 procent av alla hanterade
personbilar till/fran Sverige.

Bildandet av Copenhagen Malmé Port ar ett
resultat av en aktiv val att strukturellt sammanfoga
tva hamnars verksamheter. Initiativet ligger i linje
med EU:s ambition om starkare samarbete mellan
aktorer i transportsystemet och leder till 6kad
koncentration av godsvolymer. Med 6kade volymer
ges modjlighet till nyinvesteringar i hamnens

Hamnsamarbete ger effektivare transporter

anlaggningar. Framsta beviset for denna mojlighet
ligger i utvecklandet av Norra Hamnen i Malmo
vars ambition ar att skapa en modern
hamnanlaggning med logistikpark. Expansionen
vid Norra Hamnen har gett hamnen mdjlighet att
skapa en effektiv och hallbar infrastruktur som
stodjer framtida volymutveckling.

Avlastning av nya personbilar vid CMP:s hamn i Malmé (Foto: CMP)

Yy LsWSP
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Export av skog och mineralfyndigheter ar av stor
betydelse for svensk ekonomi.

Varuexporten av mineralvaror fran Sverige uppgick under
2014 till 114 miljarder kronor, motsvarande 10 procent av
vardet av svensk varuexport, enligt SCB.

Den svenska skogsindustrin hanterar och foéradlar
volymer till sagade travaror och pappersmassa
Over hela Sverige. Utlastning av volymerna sker
saledes i ett flertal hamnar, bade via kommersiella
hamnar och dedikerade industrihamnar.

For norra Sveriges malmfyndigheter &r situationen
en annan. Den starkt koncentrerade utvinningen av
framst jarnmalm i Norrbotten har inneburit att Lulea
hamn har en vasentlig betydelse for dess export.

Volymerna som alstras fran gruvindustrin har en
lag foradlingsgrad. Detta staller krav pa laga
transportkostnader och saledes behov av en
effektiv. omlastning  till  sjétransport  utan
kostsamma, langa fortransporter per vag eller
jarnvag.

| motsatt riktning kravs insatsmaterial for naringen,
varfor stora kvantiteter av exempelvis kol- och

Corehamnarnas vikt for export av naturtillgangar

koksimport sker via Lulea.

De volymer som hanteras vid Luleda hamn ger
hamnen en sarstédllning i den nationella
infrastrukturen. Hamnens  utpekande  som
corehamn bygger dels pa gruvnaringens behov av
en effektiv utlastningshamn, dels pa hamnens
mojlighet att forsdrja norra Sverige.

Fartyg i istacke vid kaj i Luled Hamn (Foto: Maria Asén/Lule& Hamn AB)

Yy LsWSP
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BETYDELSEN AV

STRAK OCH
KORRIDORER
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Transport av varor med sjotransport kan ske med
flera olika typer av fartyg med olika funktioner.

En generell uppdelning kan goras mellan s.k.
enhetsberett gods (container eller trailer)
respektive l6st lastade bulkprodukter - framst med
avseende pa godset varde (foradlingsgrad) samt
transporterad volym. Med Okad grad av foradling
ges utrymme for 6kad enhetsberedning av godset i
motsats till basfloden och hantering av ravaror
sasom skogsvolymer, mineraler, olja m.fl.

Enhetsberedning och trenden mot Okad s.k.
containerisering av godset har inneburit en 6kad
effektivitet 1 transportsystemet och minskade
transportkostnader, vilket understtdjer en Okad
global handel.

Hantering av enhetsberett gods staller hogre krav
pa en hamn. For att motivera investeringar i
exempelvis hanteringsutrustning kravs en hog
utnyttiandegrad, vilket staller krav pa en stor
omséttning i godsvolym.

De framsta fordelarna med enhetsberedning av
godsvolymer ar mdjligheten att overflytta godset
sammanhallet mellan olika transportslag. Detta har

Skalvolym och enhetsberedning — 6kat behov av strak

bidragit till mojligheten av att skapa kombinerade
transportfloden (kombitrafik) for att kunna utnyttja
varje transportslags fordel i respektive del av
transportkedjan. Kombitrafik bygger pa en
koncentration av godsfloden till strdk och korridorer
for containers och lastbilstrailers utrustade med
lyftanordning. Andelen lastbilstrailers som éar

forberedda for lyft okar kraftig, om an fran en lag
niva.

Containers lastade pa ett kombitag; en del av en kombinerad
kombinerad transportkedja. (Foto: Géteborgs Hamn AB)

e =W SP
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Mojligheten  till  kombitrafik  och  effektivt
Overflyttande av gods mellan transportslag blir allt
viktigare for naringslivet. Utvecklingen bygger pa
att planeringen av transporter och infrastruktur sker
utifrdn strakperspektiv. Skillnaden mellan den
faktiska fysiska infrastrukturen och
transportstraken  ligger i den funktionella
inneborden. Med transportstrdk avses godsflodets
riktning (exempelvis Goteborg-Stockholm) och
infrastrukturen utgors exempelvis av E20, Riksvag
40 och Véastra Stambanan.

Transportstraken malar med en bredare pensel
och ger en fingervisning om vilka betydande fléden
som kan krava en uppgraderad infrastruktur.
Trafikverket har pekat ut atta centrala strdk genom
Sverige (se bild t.h.). De svenska corehamnarna
ligger strategiskt belagna pa gransoverskridande
platser langs straken.

Nar konkreta kapacitetshdjande atgarder ska goras
maste dock sarskilda strackor och objekt i
infrastrukturen identifieras. Det sker i regeringens
och Trafikverkets langsiktiga atgardsplanering. Det
ar centralt att strakperspektivet da far genomslag.

16

Utpekade strak stodjer naringslivets transporter

Kalla: Trafikverket



Sjofarten och straken pa land

Det finns inget motsatsforhdllande mellan en
utvecklad sjofart och investeringar i de 0&vriga
transportslagens infrastruktur. Tvartom behdvs
forbattringar av just vag- och jarnvagsnaten for att
sjofarten ska kunna att avlasta landtransporterna.
Det handlar dels om sjalva anslutningarna till
hamnarna, men ocksd om o©kad barighet,
breddning av vagar och andra forstarkningar langt
inat land.

| den sjofartspolitiska handlingsplanen, som
regeringen beslutade om 2013, framhavs tydligt
sambandet mellan sjofarten och straken pa land.
Eftersom den Overvagande delen av
godstransporterna till, fran och inom Sverige sker i
ett begransat antal godsstrdk, anser regeringen
det vara av sarskilt intresse att de hamnar som
ligger i de mest betydelsefulla transportstraken ska
kunna vara effektiva noder i transportkedjan. De
hamnarna kan darigenom utvecklas till mer
effektiva och konkurrenskraftiga transportnav.
Darfor ska, enligt regeringen, strategiska strak och
noder vara vagledande for framtida prioriteringar
av satsningar pa infrastruktur for godstrafiken.

Basfakta om svensk sjofart

Cirka 15 000 personer ar anstallda inom
sjofartsnaringen. Av dessa arbetar cirka 10 000 ombord
pa fartyg.

Cirka 100 000 personer ar engagerade i stodfunktioner
till sj6farten. Det handlar om underleverantorer,
maklare, speditdrer, varv, banker, férsakringsbolag,
infrastrukturhallare samt hamn- och
godshanteringféretag.

Omséttning i svenska rederier uppgar till cirka 50
miljarder kronor per ar.

80 procent av sjofartsnaringen ar koncentrerad till
Géteborgs-, Stockholms- och Skaneregionerna.

Kélla: Svensk Sj6fartsndring — Handlingsplan for férbéttrad konkurrenskraft
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Under de senaste aren har en rad handelser visat
pa det svenska transportsystemets sarbarhet. |
forsta hand galler det jarnvagsnatet, dar en lang tid
av bristfalligt omhandertagande av infrastrukturen
resulterat i stora driftstorningar.

For transportkbpare och transportforetag innebar
storningar att merkostnader uppstar for férsenade
transporter.  Betydande  storningar  innebar
betydande merkostnader. Det handlar ibland om
trafikomledning till hamnarna, i fall sadana
mojligheter alls finns for jarnvagen. Det handlar
regelméssigt om minskad volym i produktionen,
stillestandskostnader och leveransférseningar.

Stérningar kan bara motverkas genom godsstrak
som ar mer robusta. FOr ndringslivet &r det av
central betydelse att huvudstraken fér vag och
jarnvag ges en robusthet som langsiktigt sakrar en
god kapacitet. Exempel pa det ar att halla
alternativa tagvagar i gott skick vad galler barighet
och kapacitet, sa att ett fungerande huvudstrak
erbjuder mojligheter till snabb och effektiv
omledning av godstag vid langvariga stopp.

Atgarder behovs pa viktigaste stréaken

18




EU:S
INVESTERINGAR

OKAR OCH FOLJER
UTPEKADE
KORRIDORER
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EU:s investeringar I infrastruktur okar

Sverige blir allt mer en del av EU:s gemensamma
transportpolitik. EU:s fokus flyttas fran att

uppratthalla befintliga naringsstrukturer, t.ex. inom Visste du att:

jordbruk il Kl n mensamm o 0

10 dﬁ uket, -t att - utvec .a de gemensa a EU:s langtidsbudget fér 2014-2020 uppgar till 960

marknaden genom att binda samman Europa miljarder euro. Det &r en minskning pa 17 miljarder

genom gransoverskridande floden. En utvecklad euro jamfoért med budgetramen fér 2007-2013.

transportinfrastruktur ar centralt for utvecklingen. Jordbruksstddet minskade med cirka 10 procent,
medan stddet till transportinfrastruktur 6kade med

EU:s budget for infrastruktur nara trefaldigades for nastan 200 procent.

perioden 2014-2020, jamfért med budgeten for
2007-2013. Totalt férdelas 26,5 miljarder Euro fran
fonden Conecting Europe Facility (CEF) till
transportinfrastruktur enligt regelverket i TEN-T.
Samtidigt satter EU siktet annu hoégre foér de
gemensamma insatserna, da kommissionen
identifierat investeringsbehovet i TEN-T:s "core
network” till 250 miljarder Euro till 2020.

Under hosten 2014 lanserade EU-kommissionens
ordférande Jean-Claude Juncker planerna pa nya
investeringsfonden EFSI, den s.k. Junckerplanen.
Syftet ar att generera privata investeringar genom
garantier fran EU:s budget och lan fran Europeiska
investeringsbanken. Totalt 315 miljarder Euro i
offentligt och privat kapital ar ambitionen.
Infrastruktur ar en utpekad prioritering for fonden.

Férdelning av EU:s langtidsbudget 2014-2020

m Regional utveckling,
sysselsattning, forskning,
energi och transporter

= Jordbruk, fiske, miljo,
landsbygdsutveckling

B Gransskydd, asylsystem,
rattsligt samarbete, kultur,
folkhédlsa, konsumentskydd

m Utrikes- och sakerhetspolitik,
bistand, stod till grannlander
och kandidatlander

Administration

BsWSP

20



Nio europeiska korridorer

Med mer infrastrukturresurser i EU:s budget, 6kar ocksa
kraven pa samordning. Det uttalade syftet med TEN-T ar
att forbattra gransoverskridande forbindelser, bygga bort
flaskhalsar, integrera transportslag och understddja
teknisk interoperabilitet. De prioriteringarna aterspeglas i
ett utpraglat natverks- och straktankande.

Resurserna till infrastruktur i EU:s budget 2014-20
kanaliseras i huvudsak langs nio transeuropeiska
korridorer som fastalldes december 2013. Detta “core
network” ska vara fardigstallt med hog kapacitet till 2030
och medlemsstaterna har en legal skyldighet att
genomféra detta. Hamnarna [ Trelleborg,
Malmo/Képenhamn, Goteborg och Stockholm ligger
langs Skandinavien-Medelhavskorridoren, som stréacker
sig fran Finland till Malta. Utover korridorerna finns ett
vidare TEN-T-natverk (comprehensive network) som ska
garantera tillganglighet till alla regioner, men som
atgardas i lagre takt till 2050.

EU:s tydliga ambition &r att inrikta investeringar mot
jarnvéag och sjofart och transportslagens
sammankopplingen. Korridorernas hamnar,
corehamnarna, har central betydelse for att astadkomma
det. Ocksa for nasta budgetperiod, efter 2020, kommer
korridorerna att vara styrande for EU:s prioriteringar,
daribland for Junckerplanens investeringsfond.
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Hamnarna svagt forsedda med jarnvag

Mojligheterna att transportera gods till och fran
hamnarna med jarnvag ar en nyckel for att kunna
oka godsmangderna pa ett miljomassigt och
transportpolitiskt hallbart satt.

EU-kommissionens arbetsplan for Skandinavien-
Medelhavskorridoren (Scan-Med), fran december
2014, ger en nulagesbeskrivning av korridorens
brister och identifierar atgardersbehov.

Huvudfokus  for  korridoranalysen har  varit
kopplingen sjofart-jarnvag. | arbetsplanen pekas det
ut som en nyckelatgard att medlemsstaterna agnar
sarskild vikt &t hamnarnas multimodala kopplingar
till omlandet. Det &r i dessa kopplingar som kritiska
brister identifierats, sarskilt vad galler jarnvag. Att
intensifiera dialogen kring interoperabiliteten ses i
arbetsplanen som avgoérande for att till 2030 kunna
ga fran ett lapptacke till ett verkligt natverk.

Sammantaget har 394 projekt identifierats langs
korridoren, varav 50 i Sverige. 32 av dessa ror
jarnvag och sjofart. For Sveriges del identifierar
arbetsplanen ocksa en sarskild brist i form av att
jarnvagen inte mojliggor foreskrivna taglangder pa
740 meter.

Kalla: EU-kommissionen, "Scandinavian Mediterranean - Work Plan for
the European Coordinator”, december 2014
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Ytterligare korridorer och natverk

Botniska korridoren — Lulea ett nordligt nav

Botniska korridoren ar utpekat som del av TEN-T-
natverket, men ar inte en del av de nio prioriterade
korridorerna. Botniska korridoren ingar anda med
vissa strackor bland listan med prioriterade projekt
som EU-kommissionen pekat ut for finansiering
2014-2020 fran Connecting Europe Facility, bl.a.
jarnvagen Lulea-Oulu och Kiruna-norska gransen.

Godskorridorer for jarnvagen

EU har vid sidan av de transportslagsdvergripande
korridorerna skapat nio godskorridorer i ett
europeiskt jarnvagsnat. Syftet ar att driva pa
utvecklingen mot effektivare och attraktivare
jarnvagstransporter pa EU:s inre marknad. Sverige
ligger langs Scandinavian—Mediterranean Rail
Freight Corridor, mellan Stockholm-Hallsberg—
Malmé och Palermo, som ska vara operativ
senast i november 2015.

Botniska korridoren. Kélla: Lule& Tekniska Hogskola




EU:s sjomotorvagar

Godstrafiken till sjoss &ar inte bara beroende av val
fungerande infrastruktur och utpekade strdk pa
land. EU:s gemensamma transportpolitik omfattar
ocksd hav och Ovriga vattenvagar. TEN-T:s
maritima del bestar av sjomotorvagskonceptet
Motorways of the Seas. Syftet ar att stddja
utvecklingen av europeisk sjofart till en integrerad
del av gransoverskridande intermodala
logistikkedjor. Vagen dit &ar samordning och
fokusering av resurser. EU-kommissionen Vvill
ocksd med initiativet ”"Blue Belt” sanka de
administrativa hindren for sjofart inom unionen.

Sjomotorvagarna ar till stor del en miljdsatsning for
att mojliggora komplement till dagens
Overbelastade landinfrastruktur. Sjofarten bidrar
med ett rent, sakert och effektivt alternativ till
lastbilstransporter. Projekt som finanserats inom
ramen for Motorways of the Sea innefattar saval
gemensamma standarder for rena fartygsbranslen,
som utveckling av fysiska hamnanlaggningar.

En viktig aspekt hos Motorways of the Sea éar
samordning och koordinering mellan de europeiska
hamnarna. Begreppet "klustring” innefattar officiella
eller inofficiella samarbeten mellan hamnar med
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ambitionen att skapa ett effektivare sjosystem .

Sjomotorvagarna &ar inte kategoriserade utefter
specifika strak eller hamnar. Dock finns fyra
utpekade omraden; Ostersjon, Europas véstra,
sydvastra samt sydostrahav.

Ostersjon

Europas vastra hav \\/—‘ [

=

TEN-T Motorways of the Seas fyra delomraden
(Europeiska Kommissionen, red. WSP)
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STRAKTANKANDE

OMSATT | TYDLIGA
NATIONELLA
PRIORITERINGAR

BsWSP
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Straktankande omsatt i tydliga nationella prioriteringar

Regeringen hade i infrastrukturpropositionerna 2008

och 2012 en uttalad ambition att strategiska strak

och noder ska vara vagledande for prioriteringar i

infrastruktursatsningar. Trafikverket har i det arbetet

pekat ut ett strategiskt nat med ett stort antal strak s {2

och nav. For sjofartens del ingar sa manga som 25 PH’DLLSta
svenska hamnar i strategiska néatet.

B

| flera EU-lander finns hamnar med statligt &gande
och centrala hamnmyndigheter som styr inriktningen
av hamnverksamheten. Sa ar inte fallet i Sverige,
vilket 6kar behovet av annan strategisk planering for
Sveriges hamnar, deras roll i transportsystemet och
anslutningar till dvrig infrastruktur.

N

W

EU har lange bedrivit ett strukturerat strékarbete
som &r styrande nar prioritering gors av atgarder
inom EU:s infrastrukturbudget. Utpekandet av
europeiska korridorer och corehamnar har hittills
haft begransad paverkan pa svensk planering. En
oversyn av Sveriges strategiska strak, daribland
antalet utpekade hamnar, kan bidra till tydligare
prioriteringsgrunder  for kommande planering.
Mojligheten till riktade atgarder kan da oka. Likasa
forutsattningarna for klustring av hamnverksamhet
och ett effektivare resursutnyttjande.

Yy LsWSP
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Forutsattningarna  for  hamnverksamheten |
kommande infrastrukturplanering paverkas av att
insikten om hamnarnas roll i transportnatverken
forandrats under de senaste 20 aren.

Den sjofartspolitiska utredningen fran 1995
forordade ett decentraliserat och
marknadsorienterat hamnvasen med lokal och
regional forankring och utan annan statlig

inblandning i hamnarnas verksamhet an vad som
behdvdes for samarbetet mellan Sj6fartsverket och
de enskilda hamnarna.

Godstransportdelegationen forandrade det
synséttet nar den 2001 motiverade statens insats i
hamnpolitiken med behovet av att understodja en
strukturell férandring av verksamheten med hansyn
till hamnarnas roll som intermodala noder. Nu sags
att bristande koordinering fran statens sida gor att
de samlade offentliga resurserna inte allokeras
optimalt. Godstransportdelegationen tog darfér upp
behovet av att prioritera vissa hamnar, att staten
bor understddja en strukturell forandring av
hamnverksamheten som mer fokuserar pa
hamnarnas roll som noder och nav i nationella och
internationella godsfléden, t.ex. i samband med

Hamnarna inte langre en fraga bara for kommunerna

den planering av infrastruktur till och fran hamnar
som staten har ansvar for. I
Godstransportdelegationens andra betankande
2004 hade det utvecklats till forslag om tre
strategiska hamnregioner med skarskild betydelse
for godstransporter och att vissa strategiska
hamnar skulle ges en sarstallning med saval
mojligheter som forpliktelser och ett utOkat statligt
ansvar for vag- och jarnvagsanslutningarna till
hamnarna.

| 2006 ars transportpolitiska proposition motiveras
tillsattningen av en Hamnstrategiutredning: "For att
hamnarna aven i framtiden skall vara effektiva
noder i de intermodala transportkedjorna maste
goda forutsattningar skapas for hamnarnas
fortsatta utveckling till effektiva och
konkurrenskraftiga enheter. De stordriftsférdelar
som finns i de intermodala systemen gor att det ar
betydelsefullt att identifiera de regioner dar
godstransportstrakens viktigaste intermodala noder
finns for att pad sa satt starka de olika
transportsystemens effektivitet.”

Yy LsWSP
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2007 ars Hamnstrategiutredning hade i uppdrag att
identifiera hamnar av sarskilt strategisk betydelse
for godstransportsystemet som bor ges prioritet i
forhallande till 6vriga vad galler statligt finansierad
infrastruktur. Utredningen foreslog att tio utpekade
strategiska hamnar skulle omfattas av ett sjopaket
och ett landpaket. Sjopaketet innebar bl.a. ett 6kat
statligt ansvar for farledsunderhall. Landpaketet
handlade om att anslutningar som é&r vitala for de
strategiska hamnarna skulle prioriteras hogre i
trafikverkens planering.

Remissinstanserna stallde sig positiva till att starka
de viktigaste godsstrakens infrastruktur. Men
alliansregeringen valde i infrastrukturpropositionen
2008 att inte peka ut strategiska hamnar. Kortfattat
konstaterades att férdelarna med att inte peka ut
nagra hamnar Gvervagde. Istéllet bollade
regeringen vidare ansvaret och uttryckte att det "&r
onskvart att regional enighet kan nas nar det galler
prioritering av statliga infrastrukturinvesteringar i
anknytning  till  hamnarna.” Politiskt gick en
skilielinje mellan regeringen och en samlad
opposition, som i riksdagen foreslog ett strategiskt
utpekande av ett begransat antal hamnar.

Hamnstrategiutredning — men inget strategiskt utpekande

Sagt 2008 om det uteblivha utpekandet
av strategiska svenska hamnar:

” Regeringens stéllningstagande att inte peka ut
strategiska hamnar och kombiterminaler gér enbart att
osdkerheten i infrastrukturplaneringen ékar. Vi behéver
ett sammanhéllet nationellt transportsystem och d§ &r
det absolut nédvéndigt att satsa p8 strategiska hamnar.
Regeringens stéllningstagande skadar svensk sjéfart och
den svenska industrin.”

Ibrahim Baylan (s), nu energiminister, da
ordférande i trafikutskottet

"Istéllet for att ta till vara de konkreta férslagen véljer
regeringen att géra om proceduren dnnu en gdng genom
att kasta tillbaka handsken till regionerna. [...]
Miljépartiet anser att hamnstrategins prioritering av
strategiska hamnar och godsnoder redan nu bér tas i
beaktande vid beslut som rér sjéfarten och dess
interaktion med andra transportslag.

Karin Svenson Smith (mp), nu trafikutskottets
ordforande

p=WSP



Sveriges strategiska nat i dag — 25 “centrala hamnar”

Utpekade vag och jarnvagsnat for gods

L
—
j=——n

Kalla: Trafikverket

Centrala kombiterminaler for gods

Centrala hamnar for gods

Centrala flygplatser for gods
Utpekat jarnvagsnat for gods
Utpekat vagnat for gods

Ovrigt jarnvagsnat

Centrala hamnar av
betydelse fér gods-
transporter
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Skellefea
Umea
Sundsvall
Gavle

Harg
Kappelskar
Stockholm®
Nynashamn
Vasterds/Matarhamn
Oxelosund
Norrképing
Visby
Oskarshamn
Kariskrona
Karishamn
Ystad
Trelleborg®
Malmé*
Helsingborg
Halmstad
Varberg
Goteborg®
Stenungsund
Brofjorden

“Noi | Com Netaas
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| det strategiska trafikslagsovergripande néatet som
Trafikverket pekade ut 2012 finns strak och noder
som ligger till grund for den nu géllande nationella
infrastrukturplan som regeringen beslutade 2014. |
natet ingar ett stort antal strak och sa manga som
25 hamnar som alla betecknas som “centrala
hamnar”.

Utpekade strak och noder (se kartan) ska enligt
Trafikverkets kapacitetsutredning och regeringens
infrastrukturproposition vara  vagledande  for
framtida prioriteringar i infrastruktursatsningar.

| bilagan till beslutet om nationell plan fran april
2014 beskrev regeringen detta specifikt i relation till
alla de 25 utpekade hamnarna:

"Regeringen anser ocksa att behov kopplade till de
hamnar av central betydelse for godstransporter
som utpekats i propostionen ’‘Investeringar for ett
starkt och hallbart transportsystem’ bor vara
vagledande for prioriteringar av infrastruktur for
godstrafik. P& detta satt starks vytterligare de
strategiska strdk och noder som har stor betydelse
for den svenska industrins konkurrenskraft.”

BsWSP



Sverige har alltsa ett omfattande strategiskt nat.
Men talet om strdk stannar inte dar. Trafikverkets
kapacitetsutredning lyfter fram vikten av "andra
strak och noder an de som ingar i det utpekade
natet”. Aven i regeringens sjofartsstrategi  fran
2013 uppmarksammas betydelsen av en forbattrad
infrastruktur till och frAn hamnarna, med fokus pa
noder och strdk. | strategin konstateras att det
finns ett femtiotal allmanna hamnar i Sverige
Oppna for kommersiell sjofart och att "de flesta

allmanna hamnarna fungerar antingen som
internationella, nationella eller regionala
logistiknoder”  Darfor &  “val  fungerande

anslutningar till dessa av yttersta betydelse”.

Tendensen att peka ut manga hamnar som viktiga
noder av yttersta betydelse O6kar inte méjligheterna
att prioritera de atgarder som ar allra viktigast for
transportsystemet. Det svenska prioriteringsarbetet
har ocksa av flera granskningar bedomts otydligt
och utfort pa en osaker grund.

| Vag och transportforskningsintitutets rapport 672
konstateras gallande planen som beslutades 2010,
att trafikverken sagt sig prioritera landinvesteringar
utifran Hamnstrategiutredningens  féreslagna
strategiska hamnar. Rapporten anser dock att det

Latt att prata om strak — svarare att prioritera

ar otydligt hur trafikverken utgatt frAn hamnarna vid
prioriteringen av anslutande investeringar och att
det &ar oklart hur det trafikslagsovergripande
perspektivet sdkerstalls.

Riksrevisionen (rapport 2012:21) har patalat att
infrastrukturplaneringen praglas av brist pa
kontinuitet och att viktigt kunskapsunderlag
saknats i de senaste planeringsomgangarna, t.ex.
analyser av godsatgarder. | en granskning av
tagforseningar (rapport 2013:18) konstaterar
Riksrevisionen att de  samhallsekonomiska
prioriteringskriterierna ar otillréackligt utvecklade for
driften av jarnvagssystemet och att Trafikverket
inte klarar en effektiv prioritering av de tag som har
storst samhallsnytta.

Kritik mot prioriteringsgrunderna har ocksa forts
fram fran en pagaende utredning om jarnvagens
organisation. Betankandet "Koll p& anlaggningen”
(SOU 2015:42) belyser sambandet mellan kunskap
om sparens skick och mdgjligheten att vidta ratt
atgarder. Slutsatsen ar att kunskapsbrister gor att
Trafikverket inte kan planera underhallsatgarderna
pa ett tillfredstallande satt och att man har svart att
prioritera mellan olika atgarder.

Ny LsWSP
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Foretagen vill se mer atgarder i granséverskridande strak

En tydlig respons i remissvaret fran Naringslivets
Transportrad och TransportGruppen pa forslaget till
den nationella infrastrukturplan som beslutades 2014,
var att straktankandet inte tillrackligt omsatts i faktiska
prioriteringar. Genomforandetiden for atgarder i det
som naringslivet pekat ut som centrala godsstrak av
riksintresse bedomdes péa flera punkter var "orimligt
lang”.
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Naringslivets Transportrad och TransportGruppen ,'-
efterlyste ett samlat grepp pa utbyggnaden av
gransoverskridande transportkorridorer. Darfor
betonades att TEN-T och det europeiska perspektivet
maste integreras i svensk infrastrukturplanering och
sambanden mellan internationell och nationell
infrastrukturplanering konkretiseras. | den nationella
planen efterfraigades ett tydliggérande av den
kopplingen genom en snabb utbyggnad for ©kad
kapacitet i de viktigaste nationella godsstraken och
deras anknytning till de for svenskt naringsliv
viktigaste TEN-T-natverken, sjémotorvagar, sarskilda
godskorridorer for jarnvagstransporter och andra
korridorsinitiativ.

Foto: Per-Erik Adamsson

Yy LsWSP
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EU PRIORITERAR

HUVUDSTRAK — HUR
GOR SVERIGE?

BsWSP
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Slutsats: EU prioriterar huvudstrak — hur gor Sverige?

Utvecklingen gar entydigt mot att Europas
transportsystem sammanflatas i ett
gransoverskridande nat. Beslut om strategier for
investeringar fattas 6ver nationsgranser. EU far en allt
stbrre betydelse for finansiering och planering av
medlemslandernas infrastruktur.

Samtidigt gar utvecklingen mot storre fartyg och en
koncentration till farre hamnar for att mota det globala
naringslivets forandrade transportménster och en
godshantering som efterstravar standigt hogre
effektivitet och lagre kostnader.

EU har pekat ut 83 corehamnar i unionens
transportkorridorer. Sverige har pekat ut 25 "centrala
hamnar” i det nationella strategiska natet. Den

internationella utvecklingen med tydlig fokusering till
huvudstrak  goér  Sveriges  brett  inkluderande
strakstrategi till ett trubbigt instrument for prioritering.
En ovilja eller oférmaga att begransa antalet
prioriterade strdk och noder kan forstarka problemen
nar transportsystemets brister &r storre an de
tillgangliga resurserna. EU:s resurser fors framst till de
nio utpekade korridorerna, men medlemslanderna
maste sjalva planera och prioritera de faktiska
atgarderna och sta for huvuddelen av finansieringen.
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Slutsats: EU prioriterar huvudstrak — hur gor Sverige?

Regeringen och Trafikverket kommer infér né&sta
infrastrukturproposition att behova ta stéllning till
utpekandet av ett farre antal strategiska svenska
hamnar. Laget har forandrats sedan 2008, da den forra
regeringen beslutade att inte gora ett utpekande.

Utvecklingen har sprungit ifran den installning som
lange varit forharskande, att godstransporter i grunden
ska vara marknadsstyrda och att staten inte ska peka
ut hamnar och andra godsnoder. Nar EU fran hég niva
samordnar och pekar ut, kan inte Sverige med
trovardighet havda ett decentraliserat forhallningssatt.
Bristande statlig koordinering riskerar istéllet att
forsvara skapandet av effektiva sjosystem  och
konkurrenskraftiga transportnav.

Ett naturligt steg att ta for den svenska
transportpolitiken ar att konkretisera vad utpekandet
som corehamn faktiskt innebér. Det galler bade sjalva
sjofarten och infrastrukturen for 6vriga transportslag.
Det handlar om vilken kapacitet och robusthet som ska
kravas i corehamnarnas landanslutningar och om
sarskilda skyldigheter ska gélla just for corehamnarna.

Fartyg i s6dra farleden till Géteborgs hamn (Foto: Goteborgs hamn)

Den centrala fragan ar: vilken paverkan ska EU:s nio
korridorer och utpekandet av corehamnar ha vid
prioriteringen av atgarder i nationella planen?

Yy LsWSP
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BILAGA:

COREHAMNARNAS
ANDEL AV SVENSK
SJOFART 2014

p=WSP
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Bilaga: Corehamnarnas andel av svensk sjofart 2014

Totalt hanterad godsvolym
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Corehamnarnas andel av total godsvolym (1000-ton)

Kalla: Transportgruppen/Trafikanalys
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Bilaga: Corehamnarnas andel av svensk sjofart 2014

Roro-gods
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Kélla: Transportgruppen/Trafikanalys
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