


Stockholmsregionens 
hamnstruktur 

– underlag till ett regionalt förhållningssätt

Rapport 14:2007



Regionplane- och trafikkontoret

Box 4414, 102 69 Stockholm 

Besök Västgötagatan 2

Tfn 08-737 25 00, Fax 08-737 25 66

rtk@rtk.sll.se   www.rtk.sll.se

Konsulter WSP Group AB med underkonsult BMT Transport Solutions GmbH

© Lantmäteriverket Gävle 2007. Medgivande l 2007/2315.

Grafisk form och produktion Jupiter Reklam

Tryck Danagårds Grafiska AB, Ödeshög 2007

RTN 2005-0368

ISSN 1104-6104

ISBN 978-91-85795-03-1

Regionplane- och trafikkontoret (RTK) ansvarar för regionplanering, översiktlig trafik- 

planering och regionala utvecklingsfrågor i Stockholms län. RTK arbetar på uppdrag av  

Regionplane- och trafiknämnden (RTN) och tillhör Stockholms läns landsting. 

RTK bidrar till Stockholmsregionens utveckling genom en utvecklingsplanering som  

grundas på kvalificerat underlag och som genom samverkan och kommunikation leder  

till en gemensam syn på regionens utveckling hos regionens aktörer. RTK och RTN ska ge  

förutsättningar och ta initiativ för att den övergripande visionen och  planeringsinriktningen 

enligt gällande Regional utvecklingsplan för Stockholms län (RUFS 2001) ska bli verklighet. 

RTK bevakar systematiskt utvecklingen i regionen och omvärlden. I RTK:s rapportserie 

presenteras kunskapsunderlag, analyser, scenarios, kartläggningar, utvärderingar, statistik och 

rekommendationer för regionens utveckling. De flesta rapporter är framtagna av forskare, 

utredare, analytiker och konsulter på uppdrag av RTK. 

På www.rtk.sll.se/publikationer finns möjligheter att ladda hem digitala versioner, beställa  

eller prenumerera på våra rapporter. 

Citera gärna innehållet i rapporten men uppge alltid källan. Även kopiering av sidor i  

rapporten är tillåtet förutsatt att källan anges och att spridning inte sker i kommersiellt syfte.  

Återgivning av bilder, foto, figurer och tabeller (digitalt eller analogt) är inte tillåtet utan 

särskilt medgivande. 



Regionplane- och trafikkontoret (RTK) vid Stockholms läns landsting och 
Länsstyrelsen i Stockholms län har bedrivit ett gemensamt projekt om 
hamnstrukturen i länet. Det gemensamma utredningsarbetet syftar till att 
förbättra planeringsunderlaget för att hantera hamn- och godsfrågor i den 
kommande regionala utvecklingsplanen för Stockholmsregionen (RUFS) 
och i den statliga infrastrukturplaneringen. Utredningsarbetet ska också ge 
underlag för RTK och Länsstyrelsen att agera inom pågående besluts- och 
planeringsprocesser.

Denna rapport utgör ett planeringsunderlag som redogör för trender 
för passagerartrafik och det gods som hanteras i hamnarna samt scenario-
beskrivning av tänkbara förändringar i hamnstrukturen. Scenarierna är 
avsedda att tydliggöra vägval som kan påverka utvecklingen av regionens 
hamnstruktur. Slutsatserna i denna rapport är konsultens. Dessa kommer att 
beaktas i arbetet med framtagande av en ny RUFS och i kontorens löpande 
verksamhet. 

I en separat skrift – Hamnar, sjöfart och landinfrastruktur i Stockholms-
regionen – ett förhållningssätt – redovisas RTK:s och Länsstyrelsens 
förhållningssätt till sjöfarten och anknutna landtransporter, samt förslag till 
aktiviteter som ska bidra till effektivare och miljövänligare transporter. 

Uppdragsansvariga har varit Thomas Ney på Regionplane- och trafikkon-
toret och Peter Huledal vid Länsstyrelsen i Stockholms län. 

Stockholm i december 2007

Sven-Inge Nylund		  Bo Hansson
Regionplanedirektör	 	 	 Länsöverdirektör

Regionplane- och trafikkontoret	 Länsstyrelsen i Stockholms län
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Denna rapport redovisar slutsatserna av ett arbete med att analysera olika scenarier 

för hamnutvecklingen i Stockholmsregionen. Rapporten baseras på ett underlag som 

tagits fram av Transek AB på uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret och Läns-

styrelsen i Stockholms län. Syftet är att ge offentliga och privata aktörer underlag för 

långsiktiga investerings- och organisationsstrategier med speciellt sikte på frågeställ-

ningar att behandla i det aktuella regionplanearbetet.

Övergripande trender 
Ett antal trender påverkar hur hamnstrukturen och de övriga delarna av transport-

systemet i regionen kan komma att utvecklas framöver.

Figur 1.  Krafter som påverkar regionens hamnstruktur (källa Transek)

Gemensamt för de påverkande faktorerna i den övre halvan av figuren, är att dessa 

drivkrafter direkt är kopplade till marknadens funktion och generella utvecklings-

förutsättningar. Den undre halvan av figuren illustrerar de krafter som den offentliga 

sektorn kan mobilisera för att främja en önskad utveckling eller dämpa en oönskad. 

Det bör också noteras att flera av regionens kommuner är hamnägare och således har 

kommersiella intressen att företräda, förutom det övergripande ansvaret för kommu-

nens utveckling.

Den ekonomiska utvecklingen regionalt, nationellt och globalt har ett avgörande 

inflytande på förutsättningarna för utvecklingen av regionens hamnar. De ekonomiska 

prognoserna är goda. Östersjön är ett av Europas mest dynamiska områden, där 

Stockholmsregionen är ett betydande centrum. Tillsammans med de globala trenderna 

ger detta goda förutsättningar för den regionala tillväxten avseende sysselsatta och 

invånarantal, vilket får konsekvenser för godsflöden till, från och genom regionen 

och därmed också för hamnarnas utveckling. Trender av betydelse för hamnarna kan 

struktureras i några olika grupper: 
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Snabb ökning av högvärdigt gods men även av passagerare:

•	 Globalisering – och tillväxt i tjänstesektorn. 

•	 Exportindustrin förändras – ökad förädling.

•	 Efterfrågan på konsumtionsprodukter i snabb tillväxt.

•	 Handeln ökar snabbare än BNP.

•	 Enhetslastat gods (t.ex. i containers) växer kontinuerligt.

•	 Godsflödena koncentreras till vissa korridorer och hamnar.

•	 Färje- och kryssningstrafiken ökar .

Energi- och andra bulkvaror visar en mer splittrad bild:

•	 Minskade volymer av oljeprodukter.

•	 Alternativ energiråvara kräver att stora volymer kan hanteras till ett billigt pris. 

•	 Ändrad försörjningsstruktur för ballast.

Konsekvenser för transport- och hamnsektorn:

•	 De godsvolymer som hanteras i regionen ökar.

•	 Hamnarna differentieras och specialiseras.

•	 Intermodala lösningar kräver samverkan mellan aktörer.

•	 Ständig teknisk- och organisatorisk utveckling (automatisering, 

	 informationsbehandling, kommersiellt samarbete etc).

• Mer komplex planeringsprocess som kräver samspel mellan offentliga organ 

	 och privata intressenter.

Trenderna ger skilda konsekvenser för olika hamnar. Marknaden är uppdelad i ett 

antal segment med varierande förutsättningar. Transportsystemen för högvärdigt 

gods (enhetsgods) skiljer sig från de som är anpassade för lågvärdigt gods – men 

denna karakterisering är allt för grov för att täcka in den långtgående differentiering 

som finns inom sjöfarts- och hamnmarknaden, där resurser och tjänster anpassas till 

godset, kundbehoven, geografisk marknad med mera. 

Med enhetslaster avses trailers, containers och enheter med kombitrafik på järn-

väg. I svensk utrikeshandel är trailergodset den dominerande enhetslasten medan 

containers i huvudsak används för transoceant gods. Volymmässigt svarar enhetslastat 

gods för en relativt liten andel av Sveriges totala handel. Men om vi i stället mäter 

värdet av handeln med sådant gods har trailer- och containergodset en dominerade 

andel. Detta gods har också raffinerade transport- och logistiklösningar. 

Bulkprodukter och annat gods som inte transporteras i enhetslastsystemen 

dominerar alltså volymmässigt. Stora segment är energivaror, råvaror till industrin 

(kemikalier, timmer, gödselmedel, mineraler, järnmalm etc.). På grund av att de är 

lågvärdiga och transporteras i stora volymer tål dessa segment av kostnadsskäl inte 

omlastningar och längre distributionstransporter på land. Sjötransporter från och till 

hamn nära avlastare/ mottagare är därför en nödvändighet för industrierna.   
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Utvecklingsscenarier 
Sammanfattningsvis visar trenderna att det finns all anledning för Stockholmsregionen 

att planera för en stark utveckling av godstransporter i allmänhet och sjötransporter 

i synnerhet. Detta ger underlag för att diskutera tre scenarier för regionens hamn

utveckling och  möjligheter som:

•	 De storskaliga lösningar som krävs för att ta marknadsandelar i det snabbt växande 

	 segmentet för enhetslastat gods.

•	 Det ökande intresset av att utnyttja centralt belägna hamnområden för mer 

	 produktiva och ekonomiskt intressanta verksamheter.

•	 Ökande krav på miljöskydd, störningsfrihet och hållbarhet.  

Navet illustrerar konsekvenserna av en stark ekonomisk och väl koordinerad utveck-

ling för att bygga upp en konkurrenskraftig hamnstruktur för enhetslaster, utan att 

negligera nödvändigheten av att effektivt kunna hantera annan trafik.  

Nätverket illustrerar en svagare ekonomisk utvecklig i kombination med avsaknaden 

av en gemensam regional målsättning, vilket försvårar såväl privata som offentliga 

investeringar. Detta sker i ett läge där osäkerhet om framtiden gärna gör att investe-

ringsbeslut skjuts på framtiden.

Bostaden illustrerar det övergripande målet med att skapa en god boendemiljö 

och attraktiva förutsättningar för företagande, vilket kan ske under olika förutsätt-

ningar för hamnutvecklingen. Bostaden, tillsammans med Navet, kännetecknas av 

dynamisk regionförstoring och en väl koordinerad offentlig investeringspolitik i 

kombination med en långsiktig offentlig fysisk planering som ger trygghet för privata 

investeringar. Bostaden, tillsammans med Nätverket, kännetecknas av regionala 

målsättningar att nyttja Stockholms attraktivitet och ett mer passivt förhållningssätt 

till hamnarnas utveckling vilket kan leda till större osäkerhet om utvecklings- och 

investeringsmöjligheter.
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Slutsatser
Hamnar och vissa andra terminaler är av sådan dignitet att de kräver en nationell, 

och därmed även en regional, samordnad politik. Att regeringen utsett en särskild 

utredningsman för att peka ut nationellt viktiga hamnlägen och kombiterminaler 

visar på behovet av en nationell eller regional samordning, åtminstone för de större 

hamnarna. Det är nödvändigt med hänsyn till vikten av att säkerställa tillgång till 

infrastruktur och mark som komplement till de kommersiella övervägandena i 

respektive hamn. 

Genomgången av förutsättningarna för hamnutvecklingen i regionen betonar 

behovet av kapacitetshöjande åtgärder, alternativa förbindelser och vikten av 

strukturerande terminallokaliseringar sedda ur ett regionalt, nationellt och även ett 

Östersjöperspektiv. Följande ansats skulle kunna vara vägledande för att utveckla en 

strategi för regionala prioriteter:

•	 Beakta den europeiska dimensionen och regionens roll i de transeuropeiska 

	 nätverken.

•	 En övergripande långsiktig strategi (plan) för regionens godstransportförsörjning 	

	 behövs. 

•	 Ställ tydliga miljö- och säkerhetskrav.

•	 Bättre samordning ger bättre finansieringsmöjligheter. 

•	 Arbeta med transport- och miljöpolicy i EU-sammanhang.

•	 Integrera godstransportplaneringen i nästa RUFS.

•	 Använd EU-program för att initiera och driva Östersjösamarbete om utveckling 

	 av transportkorridorer.
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Godstransporter har blivit alltmer uppmärksammade inom samhällsplaneringen och 

med de senaste årens ökande globala handel har godsvolymer via landets hamnar 

ökat betydligt. Integrationen inom Östersjöregionen och den starka tillväxten i 

Östersjöländernas ekonomier leder också till ökande handel och transporter mel-

lan Sverige och Polen, Baltikum och Ryssland. Globaliseringen har samtidigt lett till 

mycket kraftigt ökande volymer av containertransporter, vilket ställer stora krav på 

utrustning i hamnarna och distribuerande järnvägssystem. 

Syftet med detta projekt är att ge Regionplane- och trafikkontoret och Länsstyrelsen 

i Stockholms län, men också andra aktörer, ett planeringsunderlag. Underlaget är 

tänkt att kunna tillföra kunskap i samband med investeringsplanering för transport-

infrastruktur samt vid miljöbalksprövning och handläggning av planer. Underlaget 

kan också utgöra ett stöd för strategisk planering för hamnar, trafikverk och intresse

organisationer. 

Fokus i rapporten ligger på sjöfarts- och hamnutveckling. I ett regionalt samman-

hang är dessa verksamheter i hög grad knutna till hur övriga delar av transportsystemet 

utvecklas och därför beskrivs även konsekvenser för landinfrastrukturen och bebyg-

gelsestrukturen.

Hamnarna i Stockholm-Mälardalsregionen står inför ett antal utmaningar betingade 

av generella omvärldsfaktorer och specifika lokala förhållanden. Utvecklingen har 

affärsmässiga konsekvenser för hamnarna, men påverkar också lokalisering av andra 

verksamheter, infrastruktur, trafikmönster och miljö i hela regionen. Nedan diskuteras 

ett antal aspekter som påverkar utformningen av en regional strategi. 

Mälardalen tillsammans med Södra Finland, St. Petersburg-området och Estland 

har 10–12 miljoner invånare på en yta av ca 1000 x 250 km. De senaste årens starka 

tillväxt av transporterna i Östersjön förväntas fortsätta under de närmaste åren, 

vilket gör regionen till en av de starkast växande inom EU.   

Globalisering av produktion och handel tillsammans med allt mer krävande kon-

sumenter får ett kraftigt genomslag på transportmarknaden. Storskalighet präglar 

framför allt sjötransporterna, vilket ställer krav på koncentration av godsströmmarna 

och därmed på ytbehov och organisation.

Transportverksamhet ger upphov till miljöproblem. Många hamnar ligger centralt 

vilket ger störningar och olycksrisker alternativt restriktioner för trafiken i farlederna. 

Långa och trånga farleder genom skärgården innebär miljörisker och begränsar ett 

effektivt fartygsutnyttjande. 

Det bor ca 3,5 miljoner människor i östra Mellansverige varav 3 miljoner i Mälar-

dalen. Detta innebär en stor marknad för varor och tjänster och därmed efterfrågan 

på hamnar av olika typ. Olja, kemikalier, träflis, järnmalm, skrot och rundvirke ska 

hanteras tillsammans med containers, trailers och personbilar. Gods transiteras genom 

regionen till/från de traditionella svenska industriregionerna (framförallt Bergslagen), 

vilket ger ytterligare godsunderlag för hamnar från Gävle i norr till Norrköping i söder. 

Den intensiva färjetrafiken mellan Stockholm och städerna runt Finska viken är 

mycket viktig även för butiker och varuhus i Stockholm, men har också stor betydelse 
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för Stockholms ställning som en av Östersjöns viktigaste knutpunkter och därmed för 

stadens och regionens ekonomiska utveckling.

Regionens hamnar konkurrerar om vissa kund- och godssegment, men en specia-

lisering kan urskiljas. Ostkusthamnarna konkurrerar också med Göteborg om gods 

via sjöfart mellan östra Mellansverige och de stora kontinenthamnarna. Göteborg har 

möjlighet att konkurrera med järnväg till/ från östersjökusten tack vara de volymer 

och den frekvens som hamnen erbjuder. Konkurrens med järnvägstransporter mellan 

till exempel Hamburg och Mälardalen via den fasta förbindelsen i Öresund, och den 

planerade fasta förbindelsen i Fehmarn Bält, är också aktuell.

I Stockholms inre hamnar som Stadsgården och Värtan, liksom i många andra 

centralt belägna hamnar i Norden, hårdnar konkurrensen om de attraktiva stadsnära 

markytorna mellan traditionell hamnverksamhet och alternativt markutnyttjande i 

form av bostäder eller annan verksamhet. 

Attraktiv och ekonomisk färje- och RoRo-trafik (Roll-on roll-off) kräver en tidtabell 

som är väl anpassad till kundkraven och med kort liggetid i hamn. En seglingstid på 

cirka 10 timmar är optimalt då fartyget får två timmar i hamn för lastning/lossning 

och därmed hinner med en rundtur per dygn, vilket är fallet på linjerna Värtan/

Kapellskär – Åbo. Containerfartygen är inte lika känsliga med hänsyn till tidtabellen, 

men även här önskar man transportera så många enheter som möjligt inom den till-

gängliga tiden. Detta ställer krav på ett minsta antal containers som hämtas/lämnas i 

en hamn i förhållande till bland annat den tid det tar att nå hamnen. För bulkfartygen 

gäller att omlastning av det lågvärdiga godset ska undvikas. 

Det är viktigt att säkerställa ett effektivt utnyttjande av regionens samlade resurser. 

EU-utvecklingen har inneburit att det regionala samarbetet fått en ökad betydelse för 

att hävda den egna regionens intressen relativt både inhemsk och utländsk konkurrens. 

Hamnfrågorna i Stockholm-Mälarregionen är inte bara en fråga om hamnkapacitet 

och hamnekonomi utan också en strategisk regional uppgift för att säkerställa att 

hamnresurserna bidrar till bästa möjliga utveckling för hela regionen.       

I Sverige har det länge varit ett kommunalt åtagande att tillgodose att marknadens 

efterfrågan på hamntjänster säkerställs. Hamnar är ofta en del av en kommunal 

förvaltning eller ett bolag i kommunal ägo. Därmed täcker kommunen direkt eller 

indirekt in alla funktionerna ovan, inklusive det kommersiella ansvaret för den

affärsmässiga utvecklingen med åtföljande investeringsbehov. Det finns emellertid 

exempel i regionen på olika blandningar av kommunalt och privat ägande av stuveri 

och fastigheter. 

Hamnar arbetar på en konkurrensutsatt marknad, vilket kräver en långsiktig 

planering för att säkerställa goda omlandsförbindelser och farleder, men också 

investeringar i hamnen och dess utrustning. Stora investeringar i kombination med 

åtföljande kommersiella risker betingar den, oftast kommunala, huvudmannens in-

tresse för att ingå partnerskap med viktiga kunder (varuägare eller rederier) eller med 
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privata terminaloperatörer för att garantera ett visst godsflöde. För utvecklingen av 

den omgivande infrastrukturen är det i huvudsak kommunens ansvar att i samarbete 

med regionala och statliga myndigheter säkerställa nödvändiga investeringar.     

Inom EU finns en strävan att konkurrensutsätta godshanteringsfunktionen, det vill 

säga att skilja markägande och myndighetstillsyn från den kommersiella verksamheten 

med lastning lossning och lagring. Det så kallade ”port package” som föreslagits av 

kommissionen är emellertid mycket omstritt och har hittills inte kunnat omsättas i ett 

direktiv. Oavsett om ett hamndirektiv går igenom, kvarstår emellertid det offentliga 

långsiktiga ansvaret för att skapa goda förutsättningar för hamnverksamheten, vilket 

bland annat omfattar infrastrukturutveckling och miljöhänsyn.  
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Hamnar och anslutande infrastruktur
Stockholms funktionella hamnregion omfattar för vissa varuslag hela Östra Mellan-

sverige. Här finns 11 allmänna hamnar och ett antal lastageplatser. 2005 omsatte de 

nio största hamnarna i regionen drygt 27 miljoner ton. Till detta kommer passagerare 

med färjetrafik.  Sammantaget kan konstateras att regionens hamnar är differentierade 

i en nationell jämförelse och hanterar ett betydande antal godssegment – såväl våt 

som torr bulk, bearbetade produkter samt enhetslaster.  Detta kan jämföras med 

Göteborgs hamn, som omsatte nära 36 miljoner ton samma år där 15 miljoner ton var 

enhetsgods och nära 20 miljoner ton råolja och produkter.  

   
Figur 2. Hanterad godsmängd i allmänna hamnar i Mälarregionen 20051       		
(Mälarhamnar avser Köping och Västerås)

 

De allmänna hamnarna i Östra Mellansverige har sina tyngdpunkter i olika typer 

av gods och lastbärare.
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1	 Källa: Sveriges Hamnar; Mälarhamnar är Västerås och Köping 
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Figur 3. Allmänna hamnar i Östra Mellansverige och godsomsättning år 2005 

Stockholm, Nynäshamn och Kapellskär är framför allt färjehamnar med transporter 

av trailers och passagerare. Stockholms hamn är den enda i regionen som omsätter 

gods i järnvägsvagnar. Övrigt gods utgörs till stor del av bränslen och bergmaterial 

som huvudsakligen konsumeras inom Stockholms län.

I Södertälje ligger tyngdpunkten på oljeprodukter som distribueras till Södertörn 

och Södermanland samt transporter av motorfordon.

Gävle, Västerås, Köping och Norrköping har alla sin tyngdpunkt på skogsprodukter 

och torrbulk. Norrköping är en betydande hamn för hantering av spannmål. Dessa 

produkter är knutna till den industriella basen i närområdet för respektive hamn.  

Hamnarna har också en betydande import av eldningsolja och drivmedel. Hanteringen 

av flygfotogen vid Loudden flyttades hösten 2006 och går nu via Gävle för vidare 

transport med tåg till Brista i Sigtuna och därifrån med pipeline till Arlanda.

Oxelösund, som till hälften ägs av SSAB, domineras av transporter av malm och 

stålprodukter. Från Oxelösund fraktas också olja till Igelsta- och Fittjaverken. Hargs-

hamn domineras av skogsprodukter och har betydelse som importhamn och mellan-

lager för fasta bränslen, bland annat biobränslen till Värtaverket. 
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Farlederna till hamnarna är en annan viktig del av sjötransporterna. Oxelösund, 

Nynäshamn och Kapellskär ligger i det yttre skärgårdsbandet och har alla kort 

insegling från öppet hav. Hargshamn och Gävle har något längre inseglingar. Längst 

insegling har Västerås och Köping som också kräver slussning i Södertälje.

Sjötransporterna är samtidigt en del i en logistisk kedja där hamnar kopplas 

samman med landanknytningar på väg och järnväg. Många av regionens hamnar 

har centrala lägen i det övergripande vägnätet. Det gäller exempelvis hamnarna i 

Södertälje, Norrköping, Gävle och Västerås. Generellt håller anslutningsvägarna 

oftast god standard, men det finns också i flera fall brister, bland annat Södertörns-

leden, väg 225 mellan Nynäshamn och Södertälje samt väg 77 mellan Kapellskär och 

E4. Anslutningarna till Stockholms innerhamnar går delvis via stadens gator, med 

trängsel och nära bebyggelse.

Samtliga allmänna hamnar i regionen utom Kapellskär och Norrtälje har någon 

form av järnvägsanslutning. Standarden och kapaciteten till de olika hamnarna och 

hamndelarna varierar dock. I flera fall krävs investeringar för att utökade eller nya 

transportupplägg ska vara möjliga.

Slutligen är olika stödjande terminalfunktioner, exempelvis lastbilsterminaler 	

eller kombiterminaler, en viktig del av sjötransporternas logistikkedja.

Varuslag
Varuslag som är viktiga för regionens försörjning är drivmedel, bränslen för upp-

värmning, konsumtionsprodukter som transporteras i container eller trailer, och 

motorfordon. Dessa varuslag har skilda förutsättningar avseende volymtillväxt och 

lokaliseringsfaktorer. Det finns också olika förutsättningar för att påverka både 	

användning och transportvägar för varuslagen.

Flytande och torr bulk
Bulkprodukter är lågvärdiga och transporteras i stora volymer. Transporterna sker 

oftast oförpackade i fartyg speciellt utformade för respektive varuslag. Drivmedel 

för fordon är en viktig produkt i regionen. Förbrukningen finns vid tankställen, som 

främst är lokaliserade till trafikintensiva områden av regionen. I regionen hanteras en 

stor mängd oljeprodukter.   

Bränslen för uppvärmning utgörs främst av eldningsolja och biobränslen. Bio-

bränslenas användning är primärt för kraftvärmeproduktion och därmed finns efter-

frågan på transporter till större produktionsanläggningar. Dessa transporter utförs ofta 

med fartyg till anläggning med hamn. Transporterna kan också ske i kombinationen 

fartyg/järnväg. 

Ballast, kalk och bitumen används för anläggnings- och underhållsarbeten samt 

vid produktion av betong och asfalt. Förbrukningen beror delvis på byggsektorns 

konjunktur och större utbyggnader av väg och järnväg. Förbrukningen är dock 

tämligen konstant över tid. Produktion av ballastmaterial sker vid berg- och natur-

grustäkter samt vid återvinning av massor. Allt längre transportavstånd kan medföra 
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tilltagande efterfrågan på centralt belägna terminaler med inleveranser via sjöfart 

och på sikt kanske järnväg.

I regionen hanteras dessutom gods i industrianknutna hamnar – detta diskuteras 

dock inte i denna rapport. Inte heller diskuteras spannmål och timmer m.m., vilket 

utgör förhållandevis stora volymer i exempelvis Västerås, Köping och Norrköping.

Enhetsberett gods 
Med enhetsberett gods avses trailer- och lastbilsgods, containeriserat gods samt motor

fordon. Detta gods är vanligen bearbetat och högvärdigt, men enheterna är flexibla 

och det är inte ovanligt att också mer lågvärdigt gods kan förekomma för att utjämna 

obalanser i flödena.

  Rullande enheter (trailers), kan förutom på egna hjul, transporteras till och från 

hamnen också med järnväg i så kallad kombitrafik. Färjor och RoRo-fartyg (RoRo/

roll-on/roll-off) är anpassade för rullande last och lasten körs ombord via fartygets 

ramper. I europatrafik är detta koncept dominerande för enhetsberett gods eller gods 

som utgör enheter i sig. Att detta koncept har så stor genomslagskraft beror i sin tur 

på att det är väl anpassat för svenska export- och importprodukter.    

Trailers och lastbilar transporteras med färjor, ett koncept som kombinerar gods- 

och passagerartransporter, alternativt renodlade godsfärjor eller en variant av dessa 

där det också finns utrymme för ett visst antal chaufförer. Regionens stora färjehamnar 

är Kapellskär, Stockholm och Nynäshamn. RoRo-transporter med enbart gods sker 

också via andra hamnar i östra Mellansverige.

Containerenheten är en standardiserad lastbärare som används för högvärdigt 

gods främst inom de globala containertransporterna. För europatrafik har trailer-

transporter visat sig vara betydligt mer konkurrenskraftiga beroende på att dessa 

enheter är flexibla i flera avseenden samt att de nationella järnvägsmonopolen be-

gränsar möjligheterna till effektiva multimodala transporter inom Europa.

Den absolut största volymandelen av containertransporterna globalt och regionalt 

transporteras av fartyg som är specialanpassade enbart för containerenheter och 

dessa lyfts av och på fartygen (LoLo, Lift on/Lift off). 

Containerenheter kan också transporteras med RoRo-fartyg, vanligen på däck eller 

i lastrummen. Det senare ger ett sämre utnyttjande av fartygskapaciteten eftersom 

enheterna inte kan staplas på varandra. Exempel finns också på RoRo-fartyg där en 

viss del av lastrummet är anpassat för LoLo-hantering av containers.  

Det gods som importeras respektive exporteras har olika sammansättning. För 

importen dominerar högvärdiga produkter, medan exporten består av våra svenska 

basprodukter från skogs- stål- och verkstadsindustrin. Obalanser i flödena – dels 

mellan export och import, dels för att importprodukter konsumeras på andra ställen 

än där exportprodukterna produceras, medför att det uppkommer ett betydande 

antal tomma enheter i transportsystemen. 

Containergods utgör viktmässigt ett litet segment i förhållande till andra varuslag 

som hanteras i regionens hamnar, liksom i Sverige och internationellt. Men godset 
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betingar högt värde och har därför betydligt mer raffinerade logistiklösningar än bulk

godset. Containersystemet är i sin helhet mycket kapitalintensivt. Det är dessutom 

ytkrävande när det gäller hamnarna. Effektivitet är därför ett nyckelord i alla led.  

Södertälje är den största importhamnen för personbilar på ostkusten. Bilarna dist-

ribueras vidare över hela landet. Hamnen har också en viss export av tunga fordon från 

Scania. Motorfordon transporteras också via järnväg och Södertälje hamn är en nationell 

nod för transporter av motorfordon med landtransporter. Motorfordon transporteras 

i särskilt utformade fartyg eller med särskilt utformade landtransportmedel. Motor-

fordon transporteras också på trailer och i järnvägsvagnar via färjehamnarna. 

Passagerare – med färjor och kryssningsfartyg
Färjetrafik, ett koncept som kombinerar transporter av passagerare, trailers/lastbilar 

och personbilar, finns i regionen till Helsingfors, Åbo, Tallinn och Riga. För linjer med 

stort inslag av passagerartrafik är en stadsnära angöring särskilt viktig. Stockholm är 

en av Sveriges största passagerarhamnar med 8 miljoner färjepassagerare 2005. 

Kapellskär och Nynäshamn är också stora färjehamnar med 1,4 respektive 1,3 miljoner 

passagerare inklusive Gotlandstrafiken.  

Kryssningstrafiken är ett helt annat koncept för passagerartransporter som i stor 

utsträckning riktar sig till turister från andra världsdelar. Denna typ av internationell 

kryssning har blivit alltmer populär i Östersjöregionen. För dessa kryssningsfartyg är 

det särskilt viktigt att komma direkt in till centrala Stockholm. Endast en mindre del 

av passagerarna är så kallade turnaroundpassagerare. Detta innebär att resenärerna 

startar och/eller slutar sin resa i Stockholm. Andelen turn-aroundpassagerare har 

betydelse så till vida att de genererar övernattningar och intäkter till besöksnäringen. 
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Aktörsbeskrivning

Aktörsbilden avseende hamnverksamhet är komplex, eftersom aktörerna är många 

och representerar intressen från såväl offentlig som privat sida med möjligheter att 

direkt eller indirekt påverka ägande, marknads- och konkurrensförutsättningar samt 

utvecklingsmöjligheter. Resonemanget nedan är högst förenklat och i verkligheten är 

marknaden för hamn- och sjöfartstjänster i hög grad differentierad.   

Privata aktörer
Hamnverksamhet i de allmänna hamnarna bedrivs som affärsdrivande företag i 

konkurrens med andra hamnar – regionalt, nationellt och internationellt. Konkur-

renssituationen är uttalad främst när det gäller enhetslaster, eftersom dessa flöden 

lätt kan disponeras om via andra hamnar om det skulle innebära kostnads- och/eller 

effektivitetsfördelar för kunderna. Bulkgodset, som är lågvärdigt och skeppas i stora 

volymer, kan inte på samma sätt disponeras om via andra vägar eftersom transpor-

terna då blir dyra. 

Konkurrenssituationen för en hamn påverkas naturligtvis av strategiska investe-

ringar i hamnen men också indirekt av investeringar i andra hamnar i regionen eller 

i andra regioner. Beslut av hamnens kunder (rederier och andra transportföretag 

liksom tillverkningsindustri) att lägga om eller flytta sin produktion har också direkt 

påverkan i form av förändrade marknads- och konkurrensförutsättningar. Offentliga 

aktörer påverkar förutsättningarna genom t ex infrastruktursatsningar eller också 

motsatsen – brist på investeringar; indirekt också genom tillgång på mark för expan-

sion, arrendekostnader, avgifter för nyttjande av infrastruktur med mera.

Ett hamnföretag är ett serviceföretag inom transport- och logistiknäringen med 

koppling till både land och sjö. Hamnföretagets kärntjänst i traditionell bemärkelse 

är att på effektivast möjliga sätt överföra godset mellan sjö- och landtransportlänkar. 

Flera hamnföretag utvecklar också andra nischer för att bredda sin verksamhet 

alternativt en ökad konkurrenskraft och lönsamhet via till exempel specialisering.  

Detta kan göras horisontellt genom samverkan eller samgående med andra hamnar i 

regionen eller i andra regioner, och/eller vertikalt – genom samverkan och utveckling 

av tjänster som ytterligare effektiviserar logistiken för hamnens kunder och indirekt 

för kundernas kunder. Hamnföretagen betecknar sig inte sällan som logistikcentra. 

Figuren nedan syftar till att illustrera att det runt hamnen finns ett nätverk av 

aktörer och verksamheter som på något sätt är kopplat till hamnverksamhet. Alla 

tjänster finns inte och behöver inte finnas i alla hamnar, men om är hamnen ska 

betecknas som en fullservicehamn av betydelse så behövs ett stort antal tjänster. Det 

är av denna anledning som hamnverksamhet betraktas som en motor för regional 

tillväxt av många. Aktörerna är ofta specialiserade på en eller några tjänster som sker 

i kedjor av aktiviteter och underleverantörer. Förutom dessa finns naturligtvis ett 

antal intresseorganisationer och branschförbund, med intresse i hamnverksamhet. 
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 Figur 4.  Hamnverksamhet – ett nätverk av aktörer och aktiviteter2  

Hamnens direkta kunder – i traditionell mening, är rederierna. Det är dessa som 

handlar upp kärntjänsten dvs. att hantera gods från och till fartygen. Men i takt med 

att hamnarna utvecklar sina kringtjänster kommer också andra kundrelationer in i 

bilden. 

När det gäller de globala containertransporterna är det rederierna som säljer hela 

transporten från dörr-till-dörr till en transportköpare. Kunden köper en tid- och 

platsnytta vilket innebär att godset hämtas och levereras i rätt tid, till rätt plats och 

oskadat skick till ett avtalat pris. Däremot har kunderna inget eller litet intresse av 

vilka vägar godset går. Det är rederiet som väljer transportvägarna och vilka hamnar 

fartygen ska anlöpa så att kostnadseffektiviteten blir så hög som möjligt. De globala 

containeroperatörerna kan hyra in underleverantörer för transporttjänster (feeder-

transporter med fartyg, väg eller järnväg) och hamn/terminaltjänster eller bygga upp 

egna verksamheter – allt för att få större kostnadskontroll i logistikkedjan.   

När det gäller Europatrafiken är trailergodset via färje- och RoRo-länkar domi-

nerande när det gäller enhetslaster. För dessa transporter är det kanske vanligast att 

speditörerna fungerar som spindeln i nätet. Rederierna fungerar då som underleve-

rantörer av sjötransporttjänsten. Trafiken bedrivs som regel mellan två eller några få 

hamnar och valet av hamn styrs i hög grad av hamnens omland dvs. en hög och jämn 

tillgång på last och så korta sjötransporter som möjligt för att kunna erbjuda en hög 

frekvens och samtidigt skalekonomi. Rederierna har naturligtvis dessutom starka in-

tressena av att ha en egen kundrelation med betydande varuägare med regelbundna 

och stora volymer.    
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Basindustrierna i Sverige har ett stort beroende av transportlösningar som är mer 

eller mindre anpassade för sina transportbehov i tid och rum. Dessa industrier väljer 

då att köpa transporttjänsten direkt av en transportör alternativt organiserar/utför 

sina transporter själva med egen eller inhyrd transportkapacitet. Industrin kan vara 

mer eller mindre beroende av närheten till en hamn. Är beroendet högt kan industrin 

också ha egna intressen i hamn/terminalverksamhet. Av de allmänna hamnarna i 

östra Mellansverige är t ex Hargshamn, Oxelösund och Norrköping helt eller delvis 

privat ägda beroende på att industrin i hamnens direkta omland har ett stort beroende 

av sjötransporter och därmed närhet till en hamn. 

För det stora volymsegmentet med bulkvaror – till exempel råvarutransporter in 

till industrin, transporter av råolja och produkter, energitransporter i övrigt, ballast, 

järnmalm, ej manufakturerade trävaror osv, finns det ett stort antal varianter för 

hur volymer befraktas – från resa till resa, över viss tid eller kontrakt över längre tid 

med en transportör. Transporter kan också förmedlas av mäklare, som i sin tur hyr in 

transportkapacitet.

Offentliga aktörer
När det gäller den offentliga sektorns aktörer representeras dessa också av ett bety-

dande antal organisationer med intressen i hamn- och kombiterminalverksamheter. 

För hamnar är en geografisk regionavgränsning inte funktionell eftersom omlanden 

och konkurrensförutsättningarna i hög grad varierar beroende på typ av produkt. 

Några viktiga offentliga aktörer i Östra Mellansverige är:

Kommunerna, dels de ca 12 kommuner som har allmänna hamnar inom sina gränser, 

dels ett stort antal övriga kommuner med indirekt intresse av hamn- och kombiter-

minaler för sina transporter till, från och igenom regionen. Kommunerna har flera 

viktiga roller. Några som är intressanta i detta sammanhang är:

•	 Ansvaret för den fysiska planeringen. Planeringsprocessen regleras av plan- och

	 bygglagen och innehåller olika verktyg, exempelvis översiktplaner och detaljplaner.

	 Översiktplanen behandlar hela kommunens mark- och vattenanvändning samt

	 bebyggelseutveckling. Detaljplanen reglerar på en mer detaljerad nivå 

	 markanvändningen och bebyggelsen och är juridiskt bindande. 

•	 Ansvaret för hälso- och miljöskydd för de flesta verksamheter inom kommunen.

•	 Att underlätta för näringslivet att utvecklas inom kommunen – här kan 

	 hamnverksamheten ha en viktig roll.

•	 Att många kommuner helt eller delvis äger flertalet av hamnarna.

Länsstyrelserna, som i Östra Mellansverige är sju stycken (Gävleborg, Uppsala, 

Västmanland, Örebro, Södermanland, Stockholm och Östergötland). Länsstyrelserna 

har en viktig roll i bland annat kommunernas och trafikverkens planering genom att 
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bevaka att statliga och mellankommunala intressen tillgodoses, samt att samordna 

investeringsplaneringen. De arbetar också med prövningar, enligt Miljöbalken, av 

hamnar och farleder. Länen i regionen är dessutom ansvariga för de regionala statliga 

investeringsplanerna. Dessa så kallade länsplaner innehåller dels utbyggnad av mindre 

statliga vägar (så kallade övriga riksvägar och länsvägar) i regionen, dels bidrag till 

bland annat den inomregionala kollektivtrafiken förutom järnvägsinvesteringar. I 

dessa län fördelar länsstyrelserna också regionala utvecklingsmedel.

Regionförbunden och landstingen. I Uppsala, Örebro, Sörmland, Västmanland 

och Östergötland finns regionförbund som är samverkansorgan för landsting och 

kommuner i respektive län. Deras huvudansvar är att utarbeta och i partnerskap 

genomföra regionala utvecklingsprogram (RUP), regionala tillväxtprogram (RTP) 

och planer inom infrastrukturområdet. Staten har givit regionförbunden i uppdrag 

att utarbeta RUP som underlag för den statliga planeringen. Målet med RTP är att 

de ska skapa en samverkan mellan länets parter kring insatser som bidrar till att 

utveckla hållbara arbetsmarknads- och näringslivsregioner. I dessa län har region-

förbunden dessutom motsvarande ansvar som beskrevs för länsstyrelserna ovan om 

statliga investeringsplaner och fördelning av regionala utvecklingsmedel. 

I Stockholms län har landstinget en särskild roll genom att vara regionplaneorgan 

enligt plan- och byggnadslagen. Regionplaneringen sköts av Regionplane- och 

trafikkontoret och har lett fram till den regionala utvecklingsplanen för Stockholms-

regionen – RUFS 2001. I den regionala utvecklingsplanen beskrivs mål och strategier 

för frågor i Stockholms län som är av regionalt intresse och som berör många aktörer. 

Utveckling av transportsystemet är en av flera faktorer som är viktig för att kunna 

utveckla regionen och planer för transportsystemets utveckling finns därför beskrivna i 

RUFS 2001. Tidsperspektivet i RUFS 2001 är mer långsiktigt än i den statliga 

investeringsplaneringen och omfattar åtgärder fram till 2030. Arbetet med en ny 

planprocess har påbörjats och en ny regional utvecklingsplan för Stockholms län 

förväntas vinna laga kraft år 2010. Enligt överenskommelse mellan landstinget och 

länsstyrelsen ska nästa RUFS också utgöra RUP.

Ideella intresseorganisationer för kommuner och landsting. Inom regionen 

finns Mälardalsrådet som främjar utvecklingen av Stockholm–Mälarregionen som 

attraktiv region i ett integrerat Europa. Mälardalsrådet samordnar också den politiska 

processen En bättre sits som syftar till att nå politisk enighet om prioritering av 

infrastrukturinvesteringar. Projektet är en bred samverkan mellan Stockholm–Mälar-

regionens fem länsstyrelser, två regionförbund, Regionplane- och trafikkontoret i 

Stockholms läns landsting, Banverket, Vägverket, Luftfartsverket och Sjöfartsverket, 

Mälardalsrådet, Mälab samt regionens fem trafikhuvudmän. Utöver Mälardalsrådet 

finns kommun- och landstingsförbund i Stockholms, Västmanlands och Gävleborgs län.
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Trafikverken, där Banverket, Vägverket och Sjöfartsverket har viktiga roller i sam-

band med hamnfrågorna. På nationell nivå har Vägverket och Banverket bland annat 

ansvaret för att utarbeta nationella planer för väg- och järnvägsnätet. Den nationella 

väghållningsplanen innehåller investeringar på samtliga Europavägar och ett antal 

riksvägar. Den nationella banhållningsplanen innehåller alla planerade spårinves-

teringar. På regional nivå har både Banverket och Vägverket regionala kontor, som 

bland mycket annat driver arbetet med att bygga nya järnvägar och vägar. Sjöfarts-

verket svarar för sjöfartens säkerhet och framkomlighet, vilket bland annat innebär 

ett ansvar för farlederna och för lotsning och isbrytning. En väsentlig skillnad mellan 

trafikverkens förutsättningar är att Sjöfartsverket är affärsdrivet medan väg- och 

banverken är anslagsfinansierade.

Övriga myndigheter och departement, som kan vara viktiga aktörer i olika 

hamnanknutna frågor. Några exempel är Naturvårdsverket, Luftfartsverket, Miljö-

domstolarna och Näringsdepartementet.

Hur den regionala indelningen kommer att se ut framöver är osäkert. Regeringen 

har tillsatt en utredning, den så kallade Ansvarsutredningen, om den regionala indel-

ningen. Uppdraget ska redovisas våren 2007. I utredningen analyseras bland annat 

hur den regionala nivån kan organiseras beroende på uppgift. 
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Övergripande trender

Under detta avsnitt behandlas några viktiga övergripande trender, vilka har betydelse 

för hamnstrukturen och utvecklingen i regionen – direkt eller indirekt. Avslutningsvis 

diskuteras i grå rutor hur de kan påverka Stockholmsregionens hamnstruktur. 

Översikt
Det finns ett antal krafter som kan bidra till en förändring av förutsättningarna för 

regionens hamnar och den framtida hamnstrukturen. Figur 5 visar några viktiga 

sådana.

 
 Figur 5.  Krafter som påverkar regionens hamnstruktur

Näringslivets utveckling och det allmänna ekonomiska klimatet med dess påverkan 

på handelsmönster och kundefterfrågan styr utvecklingen av godsströmmarna till 

och från regionen liksom varusammansättningen. Vilken hamnstruktur som bäst 

betjänar regionens näringsliv och kunder i hamnarnas omland i övrigt, beror natur-

ligtvis också på den marknadsanpassning som varje hamnverksamhet gör kontinuerligt 

för att stärka sin konkurrensförmåga. 

Gemensamt för krafterna i den övre halvan av figuren, som visar på ett antal dri-

vande marknadskrafter, är att det i första hand är marknadens aktörer som påverkar 

dem. Marknadsaktörerna anpassar sig till omvärldsförändringar i ett alltmer globalt 

sammanhang och offentliga aktörer kan bara indirekt stödja eller motverka utveck-

lingen. Samtidigt sker kontinuerliga förändringar av marknadsförutsättningarna och 

i vissa fall utan längre varsel – exempelvis när ett multinationellt företag lägger om 

sin produktion utomlands. 

I den undre halvan finns styrmedel och andra faktorer som myndigheter och 

regionala aktörer direkt kan påverka – t ex miljö- och säkerhetskrav, markanvänd-

ning, infrastrukturinvesteringar och planeringsprocess, vilket påverkar förutsätt-

ningarna för hamnverksamheter. Den rådande transportpolitiken påverkar bland 

annat väg och järnvägskapaciteten för landtransporterna. När de regionala aktörerna 

ska fatta olika beslut är det viktigt att ha god kunskap om marknadskrafterna, för att 

samhället ska kunna anpassa sig till respektive underlätta önskvärda förändringar. 

Vid besluten krävs dock demokratiska processer (med samråd och överklagandemöj-

ligheter etc), vilket gör att förändringar ofta sker långsamt. 
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Vissa trender går knappast att påverka för regionala aktörer (exempelvis bränslepri-

serna). På nationell nivå kan däremot skatter och avgifter på olika energislag ha en 

betydande inverkan på såväl efterfrågan som utbud.  Andra trender är lättare för de 

regionala aktörerna att påverka (exempelvis markanvändningen). 

Vissa trender är mer osäkra än andra och förenade med svårigheter att mäta. Det 

är t.ex. få bedömare som i dag anser att ”globaliseringen” inte kommer att fortsätta, 

men begreppet har många dimensioner. Till exempel kan en utflyttning av verksam-

heter, tillverkning eller funktioner mycket väl i en framtid uppvägas av en inflyttning. 

För de trender som är mer säkra gäller att takten i utvecklingen kan variera. I 

scenarierna varieras de mer osäkra trenderna, men också styrkan i utvecklingen av 

de säkrare trenderna.

Nedan beskrivs först utvecklingen av befolkningen och sysselsättningen i regionen, 

därefter diskuteras hur den och andra faktorer påverkar efterfrågan på transporter 

av energiprodukter och andra bulkvaror samt efterfrågan på transporter av högvärdigt 

gods och passagerare. Slutligen diskuteras trender inom transportpolitik och hamn-

verksamhet.

Befolkning och sysselsättning					   
Befolkning och sysselsättning väntas öka
I Mälardalen bor nästan tre miljoner människor, ca en tredjedel av hela rikets befolk-

ning. Stockholms län är störst med drygt 1,9 miljoner invånare medan övriga Mälar-

dalslän tillsammans har nästan 1,1 miljon invånare. Sett över en längre tidsperiod har 

Stockholms län också den i särklass högsta befolkningstillväxten i riket. Under den 

senaste femtonårsperioden har länets befolkning ökat med omkring 250 000 invånare. 

Även i de medelstora städerna i Mälardalen ökar befolkningen. 

Stockholms och Uppsala län har båda haft en betydande tillväxt under de senaste 

decennierna medan befolkningen i Södermanlands, Västmanlands och Örebro län 

stagnerat. De kommuner som gränsar till Stockholm och några medelstora städer på 

längre avstånd har ökat sin befolkning medan övriga kommuner minskat.

Liksom befolkningen har sysselsättningen vuxit snabbt, främst i Stockholms län. 

I övriga Mälardalen har utvecklingen varit mer lik genomsnittet för riket, vilket betyder 

att sysselsättningen har minskat under 90-talet, men sedan ökat. 

Stockholms län förväntas få en fortsatt snabb tillväxt av befolkning och sysselsätt-

ning. I den regionala utvecklingsplanen för Stockholms län (RUFS 2001) finns två 

tillväxtscenarier. Länets befolkning förväntas uppgå till 2,2 till 2,4 miljoner invånare 

år 2030. I de fem Mälardalslänen kan befolkningen komma att öka till 3,5 miljoner 

år 2030 enligt scenariot med hög tillväxt. Sysselsättningen väntas i båda scenarierna 

öka i ungefär lika snabb takt som befolkningen. Den snabba tillväxten av befolkning, 

sysselsättning och realinkomster gör att kraven på transportsystemet ökar.

Regionen har utvecklats mycket starkt och förväntas göra detta framöver också i ett 

långsiktigt perspektiv – men samtidigt leder snabb befolkningstillväxt och ekonomisk 

utveckling till vissa bristsituationer och flaskhalsar t.ex. avseende bostäder, utbild-

ningsplatser, ökad trängsel i trafiken och negativ miljöpåverkan från trafiksystemet. 
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Ökat bebyggelsetryck centralt och vid vatten
Bebyggelsen i Stockholms län har under lång tid utvecklats i ett stjärnformat mönster 

med en stark central regionkärna och bebyggelse som följer kommunikationslederna 

ut från centrum. I dag är en tydlig trend i stadsbyggandet ett ökat bebyggelsetryck 

centralt och vid vatten såväl centralt som perifert. Handelslokaliseringar sker i ökad 

grad utanför centrum i så kallade externa köpcentrum. Stadsbyggnadstrenden är 

likartad i många andra europeiska storstäder.

I den regionala utvecklingsplanen och i mindre skala t ex i Stockholms Översikts-

plan finns en strävan att stadsbyggandet ska inriktas på en tätare regional struktur 

än hittills för att utveckla stadsmiljön, hushålla med mark och för att regionen ska 

bli mer transport- och energieffektiv. En dominerande strategi är att ”bygga inåt”. 

Stadsmiljön bör ha kvaliteter som en europeisk traditionell stad: täthet, variations

rikedom, offentliga rum och grönska. 

Samtidigt uttrycks i den regionala utvecklingsplanen en strävan efter en framtida 

tillväxt där bostäder och lokaler kan byggas utanför den centrala regionkärnan utan 

att bebyggelsen för den skull sprids ut. Den förväntade tillväxten ryms inte centralt, 

men i kärnstrategin ingår att koncentrera den tillväxt som sker i högsta möjliga mån 

för att motverka utspridning. Ny bebyggelse ska koncentreras till regionala kärnom-

råden och till områden invid kommunikationsstråk.

I regionen syns en tydlig trend mot ökade markvärden i centrala och sjönära 

bostadslägen. Därmed har bebyggelsetrycket i dessa områden ökat. Kärnstrategin att 

”bygga inåt” i stället för att sprida ut bebyggelse har fått ett stort genomslag. Detta 

skapar ett starkt tryck på att använda centrala hamnlägen för bebyggelse.

Energi- och andra bulkvaror					   
Minskade volymer av oljeprodukter
Efterfrågan på oljeprodukter i Sverige, liksom i länet, har minskat i det längre per-

spektivet sett till den totala volymen. Transitvolymerna, dvs. volymer som inte är 

avsedda för den svenska marknaden, har dock varierat över tiden. Oxelösund liksom 

Gävle är exempel på hamnar i regionen, vilka hanterar transitvolymer.

De enskilda produktsegment som ökar och förväntas fortsätta öka även framöver, 

är bensin och diesel till transportsektorn. Förbrukningen av dessa produkter i Stock-

holms län uppgick till 1,3 miljoner kubikmeter år 2000. Enligt en prognos kan denna 

fortsätta att öka till ca 1,8 miljoner kubikmeter till år 2020.3 Denna utveckling är 

naturligtvis i hög grad beroende av tidsperspektivet för introduktion och användning 

av alternativa drivmedel. En rad samhälleliga styrmedel används eller är på väg att 

introduceras för att få fordonsmarknaden att använda alternativa bränslen i högre 

utsträckning. 

Stockholms stad har för avsikt att avveckla Loudden efter arrendeavtalens utgång 

år 2011. Nacka kommun vill avveckla Bergs depåer vars arrendeavtal är giltigt till och 

med år 2019. Vid en nedläggning av depåerna i centrala Stockholm kommer voly-

3	 Stockholmsregionens framtida oljeförsörjning, Etapp I, Transek, 2005; prognosen är baserad på 	
Energimyndighetens prognos för Sverige.  
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merna att omfördelas på befintliga depåer i regionen – ev. med komplettering med 

en ny depå norr om Stockholm. För närvarande är det dock oklart om och när detta 

kommer att ske. Stockholms Hamnar är dessutom riksintresse, vilket innebär att 

den övergripande frågan också omfattar andra hänsyn än enbart oljeförsörjning och 

alternativa platser för depålokalisering. 

Transportsektorns oljeberoende är fortfarande stor och växande. Regionen är i 

hög grad transportintensiv på grund av den snabbt växande befolkningen och där-

med ökande efterfrågan på varor liksom persontransporter. 

Prisutveckling råolja och produkter – stora variationer  
Pris och fysiska flöden av oljeprodukter på världsmarknaden dirigeras till stor del av 

oljebörsens öppna information om priser, lagersituation och andra uppgifter som 

kan påverka marknadsläget. Oljemarknaden liknar andra internationella råvaru- och 

finansmarknader. Oljepriset har fluktuerat kraftigt under de tre senaste decennierna. 

Diagrammet nedan visar hur priset har påverkats av större världshändelser.4   

Figur 6. Exempel på hur händelser i världen påverkar oljepriset, 1970–2004

Marknadspriset på råolja styrs bland annat av spekulationer om framtiden. Det 

pris som betalas för oljan kan således både över- och understiga det pris som skulle 

motiveras av den tillgång och efterfrågan som råder vid en viss tidpunkt. Vintern 

2004/2005 var ”överpriset” högre än det varit på 20 år. Marknadsanalyser visar att 

det historiskt finns ett samband mellan oljepris och kommersiella lagernivåer. Låga 

kommersiella lagernivåer är en av flera samverkande faktorer bakom ökande mark-

nadspriser på råolja.

Under 1990-talet höll sig genomsnittspriset på en real nivå av cirka USD 17 per fat. 

Priset låg högt över de direkta produktionskostandena i OPEC-länderna och styrdes 

av deras krav på statliga intäkter. 

Om och hur väl OPEC-länderna anpassar sin framtida kapacitet för att möta väx-

ande efterfrågan blir nyckelfrågor.5 Knapphet riskerar att leda till så höga priser, att 

   Övergripande trender  25

4	   Energimyndigheten, Hoten mot världens oljeförsörjning  
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världsekonomin stagnerar. Höga priser tvingar också användarländerna att satsa 

mer på alternativa energilösningar, vilket kan minska värdet på OPEC-ländernas åter-

stående oljetillgångar. OPEC-ländernas möjligheter att styra oljepriserna på längre 

sikt gynnas av att de flesta produktionsområden utanför OPEC numera har begränsa-

de möjligheter att snabbt öka sin produktion. Samtidigt måste OPEC-länderna kunna 

enas både internt och med nettoexportörer utanför OPEC-kretsen när efterfrågan 

minskar kraftigt. 

Både höga och låga oljepriser kan skada OPEC-ländernas ekonomi. Realt stabila 

priser kring eller något under den nivå OPEC valde för sitt ”prisband” kring USD 25 

per fat bedöms av OPEC:s sekretariat vara optimala för de större OPEC-länderna.

OPEC:s stora andel av nettoexportmarknaden – den del av hela oljeproduktionen 

som går till länder utan tillräcklig egen produktion – är redan över 75 procent. De större 

exportländernas åtgärder får därför avgörande inverkan på framtidens oljemarknad.

Enligt vissa experter är det svårt att förutse stigande priser på grund av sinande 

oljetillgångar. Ändå är det möjligt och sannolikt att en oljekris väntar – inte p.g.a. 

geologiska eller ekonomiska förhållanden, men väl av politiska. Den förra oljekrisen 

fick mycket allvarliga och långdragna makroekonomiska konsekvenser. Inflationen 

blev hög under 1980-talet, och tillväxten hämmades. Det var egentligen först efter det 

att OPEC ändrade sin politik, och oljepriserna kollapsat 1986, som den ekonomiska 

expansionen kunde ta fart.

Även om en ny oljekris blir av samma dignitet som den tidigt på 1980-talet, blir 

dess makroekonomiska följder lättare att hantera. I början av 2000-talet var – tvärt

emot vad många ofta tror – världen mindre beroende av olja än 20 år tidigare. Av 

tabellen nedan framgår att såväl OECD i sin helhet som Sverige behövde anslå drygt 

20 procent av sina exportintäkter till betalning av oljeimporten 1980.  År 2000 hade 

andelen krympt väsentligt. Notan för oljeimporten i förhållande till BNP har också 

fallit, med mer än två tredjedelar under 20-årsperioden. De rika marknadsekono-

mierna är därför i dag mycket mindre känsliga mot oljechocker än vad de var på 

1980-talet. Samma sak gäller, om än inte lika utpräglat, för resten av  världen. 

Den internationella oljemarknaden har de senaste åren utsatts för stora prisför-

ändringar, styrt av dels utbud och efterfrågan men även faktorer såsom terrordåd och 

krig. Prisutvecklingen för råolja i dollar per fat från 2003 till och med oktober 2004 

framgår av figuren nedan.6 Därefter har priset fortsatt att stiga i snabb takt. 

Tabell 1. Oljeberoendet i OECD och Sverige 1980 och 2000

						      OECD 				    Sverige

				    1980		  2000		  1980 		  2000	

	Oljeimport/total export (%)			  20,6 		  6,4 		  21,0 		  3,7

Oljeimport/BNP (%)			   3,4 		  1,0 		  5,1 		  1,4

Exklusive Mexiko, Sydkorea, Polen, Slovakien, Tjeckien och Ungern

5	 Nedanstående avsnitt bygger på en artikel av Gunnar Agfors, Olja - tillgång och prisutveckling med 
	 kommentar av Marian Radetzki: Risk för politiskt utlöst kris på oljemarknaden
6	 Energimyndigheten, Hoten mot världens oljeförsörjning
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Rekordpriset nåddes delvis p.g.a diskussionerna om Irans ev. möjligheter att producera 

kärnvapen. Fastän oljepriset var på väsentligt högre nivå än bara ett år tidigare var 

priset efter inflationsrensning endast 14 USD högre än krisnivån 1980. Priset då i 

dagen värde skulle uppgå till över 90 USD per fat.7 

Figur 7. Oljeprisutvecklingen jämfört med OPEC:s prisband 2003 (jan) – 2004 (okt)

  

 

Prisutvecklingen efter 2004 och fram till idag framgår av figuren nedan.  

Figur 8. Oljeprisutvecklingen 2004 (april) – 2006 (april)

 

Drivmedelspriserna varierar med hur råoljepriset, produktpriset och dollarkursen 

förändras över tid, dessutom påverkar den lokala konkurrensen priserna. Prisutveck-

lingen för bensin i Sverige visas i figuren nedan (övre kurvan).8 
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7	 Wikipedia
8	 SPI (Sveriges Petroleum Institut)
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Figur 9. Bensinprisutvecklingen 1981–2005 (2005 års penningvärde)

Osäkerheten om den framtida prisutvecklingen på oljeprodukter är alltså stor. Det 

skapar en osäkerhet i bedömningarna av såväl takten i regionens ekonomiska tillväxt 

som efterfrågan på alternativa bränslen.

Energiråvara
Energikonsumtionen i samhället ökar stadigt. Industrin samt bostads- och service-

sektorn i Sverige använder ungefär lika mycket energi idag som år 1970. Detta visar 

på betydande effektivisering i energianvändningen – eftersom den sammanlagda 

uppvärmda lokalytan är större, befolkningen är större och svensk industriproduktion 

ligger på en avsevärt högre nivå. Däremot har transportsektorns totala användning 

ökat med drygt 70 procent sedan 1970. Industrins energianvändning domineras av el 

och biobränslen, medan transportsektorns energianvändning helt domineras av 

oljeprodukter. 

Energitillförselns sammansättning har samtidigt förändrats. Fram till 80-talet byggde 

det svenska energisystemet till över 75 procent på oljeprodukter.9 Tillförseln av råolja 

och oljeprodukter har minskat med drygt 40  procent sedan år 1970, medan tillförseln av 

biobränslen har mer än fördubblats. Stora värmepumpar för produktion av fjärrvärme 

har tillkommit. Naturgasintroduktion har skett med början längs västkusten.10 

Utvecklingen inom transportsektorn framöver är i hög grad osäker, framförallt 

avseende takten i omställningen till alternativa drivmedel. Däremot är det sannolikt 

att godstransportarbetet kommer att fortsätta öka i snabbare takt än BNP under 

överskådlig framtid.

	9	A rtikel Gunnar Agfors, Olja -  tillgång och prisutveckling.
10	 Förslag till energiplan för Stockholm; Stockholms Stad; Stadsbyggnadskontoret; för remissbehandling våren 

2006
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År 1980 stod olja för drygt 90 procent av den tillförda energin i kraft- och fjärrvärme-

verken. Sedan dess har det skett både en diversifiering av bränsleslag i tillförseln och 

en omställning mot förnybara alternativ, främst biobränslen. Av den totala energitill-

förseln inom fjärrvärmesektorn svarade biobränslen, avfall och torv m.m. för drygt 

60 procent år 2004.

Figur 10. Tillförd energi i fjärrvärme 1970–2004. Källa: Energimyndigheten

 

I ett långsiktigt perspektiv förväntas omstruktureringen av energianvändningen 

att fortsätta. Stockholmsregionen har dock fortfarande ett relativt högt beroende 

av oljeprodukter jämfört med övriga Sverige. Exempelvis utgjordes 35 procent av 

Stockholms stads tillförda energi år 2003 av råolja och produkter. I dag planeras för 

ett antal förändringar fram till år 2010.11 Exempelvis planeras ett nytt biobränsleeldat 

kraftvärmeverk byggas i Värtaverket, vilket kommer att tillgodose 25 procent av 

värmebehovet och 10 procent av elbehovet i Stockholms stad. I Igelsta i Södertälje 

planeras också en ny biobränsleeldad kraftvärmeanläggning.

Regionen är helt importberoende när det gäller energiråvara, bortsett från avfall. 

Regionen planerar för en snabb ökning av användningen av biobränsle och avfall 

inom fjärrvärmeproduktionen. Regionens behov av import av alternativ energiråvara 

för att avveckla oljeberoendet kommer att medföra en stark tillväxt av volymerna. Att 

alternativen samtidigt har lägre energieffektivitet kan innebära att volymen mång-

dubblas. Detta ställer stora krav på markutrymme och effektiva och hållbara trans-

portlösningar för import och distribution.  
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11	 Förslag till energiplan för Stockholm

Twh
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Alternativ till olja i snabb tillväxt också inom transportsektorn

Svenska bilar och bussar förbrukade drygt 300 miljoner liter etanol 2005. Bara USA 

och Brasilien förbrukar större volymer per capita. Inget annat land har flera olika 

etanolbränslen och endast Sverige kör bussar på etanol i reguljär kollektivtrafik. 

Regeringen har beslutat i juni 2006 om befrielse från energi- och koldioxidskatt 

för den biobaserade delen av bland annat RME12  och etanol när de säljs eller förbrukas 

som motorbränsle eller tillsats i motorbränsle under åren 2006–2008. Beslutet 

innebär att de ansökande 20 företagen får befrielse från att betala koldioxid- och 

energiskatt vid tillverkning eller import av de biobaserade drivmedlen. Skattebefri-

elsen uppgår till 3,66–4,99 kronor per liter beroende av om det alternativa bränslet 

ersätter dieselolja eller bensin.

Regeringens skattestrategi för alternativa drivmedel innebär att biodrivmedel 

befrias under en period framöver från både energi- och koldioxidskatt. Tidigare i år 

godkände EU-kommissionen skattestrategin till utgången av år 2008. Det innebär att 

skattestrategin kan föras in i lagstiftningen. Till dess fortsätter regeringen att besluta 

om skattenedsättning för biodrivmedel genom individuella beslut.

Skattestrategin har lett till att biodrivmedel har fått en bred introduktion på den 

svenska marknaden. Regeringen har förklarat att biodrivmedel ska få konkurrens-

kraftiga skattevillkor under ytterligare fem år, perioden 2009–2013. I budgetpro-

positionen för 2004 avsatte regeringen sammanlagt cirka 1,2 miljarder kronor till 

skattestrategin för alternativa drivmedel.

I följande figur visas en prisjämförelse mellan bensin och svensktillverkad bioetanol 

i konsumentledet. Priset avser kostnaden per körd mil för bilisten vilket innebär att det 

även tagits hänsyn till skillnaden i energiinnehåll mellan bensin och etanol (*1,438). 

Jämförelsen har även gjorts med beaktande av energiskatterna. I det ena alternativet 

visas kostnaden för en liter etanol med skattebefrielse (2005), och i det andra alter-

nativet visas etanol med samma skattesats som för bensin.

 

Figur 11.  Prisjämf. mellan bensin och bioetanol, kr/mil i konsumentledet13  

  
12	 RME rapsmetylester
13	 Med antagandet att en liter bensin behövs för att köra en mil, priser oktober 2005; 
	 Källa: SPI och Jord-bruksverkets rapport 2006:1.
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Diagrammet belyser att etanolen är ett lönsammare alternativ för bilisterna genom 

den skattebefrielse som tillämpas. Skulle däremot samma skatt läggas på etanol som 

på bensinen skulle etanolen bli ett mycket dyrare alternativ. Prisskillnaden mot bensin 

blir nästan 7 kr per liter, bl.a. beroende på att kostnaden ökar både för moms och för 

energijustering.

Idag importeras runt 80 procent av etanolen, främst från Brasilien. Enligt Sveriges 

lantbruksuniversitet kan råvarutillgången i Sverige uppgå till 25–30 procent av 

dagens bensin- och dieselförbrukning, vilket innebär att Sverige även i framtiden 

kommer att vara importberoende.

Användningen av alternativa drivmedel ökar snabbt. Politiska beslut som gynnar 

alternativen kommer troligen att ge efterfrågan en extra skjuts. Men försörjningen är 

i hög grad beroende av import – en situation som är likvärdig med den för olja. Alter-

nativen medför dessutom en större volym jämfört med oljan beroende på alternati-

vens lägre energieffektivitet.

Konverteringen till alternativa energislag är en övergripande trend som påverkar 

scenarierna. Snabb befolkningstillväxt och ökande rörlighet i kombination med 

konvertering till alternativa bränslen med lägre energiinnehåll ökar energivolymen 

flerfaldigt. Detta i sin tur skapar en väsentlig ökning av transport-, hanterings- och 

lagringskapaciteten för energivaror. Samtidigt ökar transportarbetet snabbt inom 

regionen, vilket ställer höga krav på hållbara transportlösningar. Om dessutom 

transportavstånden ökar p.g.a. markbrist i centrala lägen blir detta troligen den av 

allt annat överskuggande regionala tillväxtfrågan framöver.     

Ändrad försörjningsstruktur för ballast

Transporterna av bergmaterial uppgår till ca 10 miljoner ton i Stockholms län. Det 

motsvarar ungefär en tredjedel av de totala kvantiteterna som transporteras på lastbil 

inom länet. Möjligheterna att transportera sådant material med sjöfart eller järnväg 

har därför stor betydelse för att avlasta vägnätet från lastbilstransporter. I dag trans-

porteras endast 0,5 miljoner ton via sjöfart. 

Bergmaterialindustrin genomgår en strukturomvandling, där en övergång sker 

från naturgrus till bergkross. Med tiden blir det allt svårare att hitta områden som är 

lämpliga för bergtäkter, särskilt i storstadsområden. I Stockholmsregionen är detta 

påtagligt redan i dag. Samtidigt har återvunnet ballastmaterial stor betydelse för 

produktionen i länet. Berg och schaktmassor behöver också transporteras bort från 

centrala staden i samband med byggandet av nya tunnlar, exempelvis Norra Länken 

och Citybanan. Detta kan under en period av några år leda till ett stort antal lastbilar 

på redan hårt belastade gator.

Ballast är en lågprisprodukt och transport- och omlastningskostnader blir snabbt 

den begränsande faktorn vid ökande transportavstånd. Möjligheter att öka utnytt-

jandet av sjöfart i regionen är, av såväl kostnads- som miljöskäl, angelägna att finna. 

Men alternativen till lastbilstransporter förutsätter extra omlastningar av godset 

om såväl täkt som slutdestination finns i inlandet. Det ställer höga krav på kostnads

effektiv hantering och billig mark för upplag. 
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Högvärdigt gods och passagerare				  
Handeln ökar snabbare än BNP
Den snabba ökningen av världshandeln har varit en stark drivkraft för den internatio-

nella tillväxten under flera decennier. Globaliseringen av allt fler marknader har ökat 

handelns betydelse under de senaste åren. Medan den genomsnittliga BNP-tillväxten 

i OECD-området låg på knappt 3 procent per år under 1990-talet växte världshandeln 

med 7 procent per år i volym under motsvarande period. Konsekvensen av en mer in-

tegrerad världsekonomi är att ländernas ekonomier blir alltmer beroende av varandra 

och därmed blir även enskilda länder mer sårbara för förändringar i omvärlden. 

Figur 12.  Index för utveckling av världshandel och BNP 1950–2002 (Kommerskollegium)

Svensk industri är starkt exportberoende och påverkas därför också i hög grad av vad 

som händer i omvärlden. Utrikeshandelns betydelse kan mätas genom ett lands export 

som andel av BNP, det vill säga värdet av alla varor och tjänster som exporteras i 

förhållande till värdet av alla varor och tjänster som produceras i ett land. I Sverige 

har denna andel ökat kraftigt under 1990-talet och 2001 motsvarade den 46 procent 

av BNP. Utlandsberoendet förstärks dessutom av den höga internationaliseringsgraden 

hos svenska företag. Utlandsägandet har ökat snabbt de senaste åren, framförallt 

inom tjänsteföretagen.14

En annan faktor av stor betydelse för handeln är den svenska kronans värde i 

förhållande till andra valutor. Mellan 1970 och 2001 har den svenska kronans värde 

enligt TCW index sjunkit med cirka 55 procent.15

Valutakurserna inverkar på såväl den faktiska volymen som värdet av handeln. En 

svagare krona gör t ex att svensk exportindustri ökar sin konkurrenskraft gentemot 

andra länder. Samtidigt ökar värdet av exporten mätt i svenska kronor om varorna 

eller tjänsterna (t ex transporterna) betalas med andra valutor, t ex USD. 

14	 Fakta om Sveriges ekonomi 2002, Svenskt Näringsliv
15	T CW-index (Total Competitiveness Weights) är ett sätt att mäta kronans värde mot en korg av andra valutor. 

Källa: Riksbanken
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BNP i Sverige väntas öka årligen med 1,9 procent och BNP per capita med 1,4 procent 

mellan 2001 och 2020. Exporten beräknas öka med totalt 4 procent per år under 

perioden 2001–2020, medan importen förväntas öka årligen med 4,4 procent. Till-

växten i utrikeshandeln den kommande tjugoårsperioden beräknas bli betydligt lägre 

än åren 1980–2001 då exporten ökade med 9 procent och importen med knappt 8 

procent årligen.16 Sammanlagt har varuexporten därmed mångdubblats i värde de 

senaste 20 åren.17 

Handeln mätt i värde har således haft, och väntas fortsätta ha, en snabbare tillväxt 

än BNP. Värdemåttet speglar inte bara en volymtillväxt utan också en ökad förädling 

av produkterna som exporteras och importeras. Till detta kommer valutakursförhål-

landen. Den ökade handeln av förädlade produkter, framförallt inom verkstadsindustri 

och telekommunikation har bidragit till den snabba tillväxttakten inom enhetslast

systemen. För regionen, som är en utpräglad konsumtionsregion, väntas detta 

innebära en fortsatt snabb tillväxt av handeln – främst avseende import.    

Handelsmönster ändras långsamt 
Närmarknaden har varit och är fortfarande den absolut dominerande marknaden i 

Sverige. Europa svarar för 72 procent av exporten och 85 procent av importen.18 Sett 

till enskilda länder är våra största handelspartners Tyskland och USA. Tyskland har 

länge varit den största marknaden, men USA har under senare år vuxit till en mycket 

betydande marknad för svensk utrikeshandel. Utvecklingen är dock starkt beroende 

av utvecklingen av den amerikanska ekonomin samt valutakursförändringar.        

Sveriges handel med Östeuropa och Ryssland har en snabb tillväxttakt, men från 

låga nivåer. Denna utveckling väntas fortsätta på grund av en förväntad kraftig eko-

nomisk utveckling. Dessa regioner representerar mycket stora marknader sett till 

befolkningsunderlag. Även om det fortfarande finns betydande skillnader i BNP per 

capita jämfört med Västeuropa kan dessa inom en 20-årsperiod ha minskat väsentligt 

inom det utvidgade Europa. Handeln med Östeuropa ökar främst på bekostnad av 

övriga Västeuropa som antas få en svagare utveckling. Samtliga regioner förväntas 

dock ha en positiv tillväxt.19  

Ökad konsumtion av förädlade varor inom närmarknaden gynnar framförallt 

lastbilstransporterna via färjor. Inom de transoceana transporterna är det container

transporterna som uppvisar en snabb tillväxt. På sikt kan också containerenheter 

vara konkurrenskraftiga inom närmarknaden, men det förutsätter tillförlitliga 

intermodala transportlösningar från dörr-till-dörr.
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16	 SIKA Rapport 2005:7, Omvärldsförutsättningar, Underlag till transportprognoser 2020
17	 Ett tydligt trendbrott inträffade 1993 som en följd av upprepade devalveringar av den svenska 
	 kronan. Detta ledde till en kraftigt ökad export.
18	 EU25 samt övriga Europa 2005 
19	 SIKA, Omvärldsförutsättningar - Underlag till transportprognoser 2020, 2005:7
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Generellt sett ökar handeln mellan Östersjöländerna snabbt, framförallt när det 

gäller bulkprodukter. I vilken takt flödena till och från regionen ökar beror delvis på 

hamnstruktur och konkurrenskraft, men också hur konsumtionen i regionen ser ut 

och varifrån produkterna kommer. För mer bearbetade produkter och konsumtions-

produkter, vilka transporteras med trailers och containers finns ett antal alternativa 

transportvägar. Utvecklingen visar på en stark geografisk koncentration av dessa 

flöden.

Tabell 2. Svensk varuexport 2005 – de 15 största exportmarknaderna (milj. SEK). 	
Källa: Exportrådet; SCB

Position	 15 största exportmarknaderna	 Milj. SEK	A ndel  % 	 Förändring %

	 1	 USA		 102 679		  10,6	 6

	 2	T yskland		 100 863		  10,4	 10

	 3	 Norge		  84 409		  8,7	 8

	 4	 Storbritannien		  72 200		  7,4	 2

	 5	 Danmark		  66 592		  6,9	 10

	 6	 Finland		  59 561		  6,1	 15

	 7	 Frankrike		  47 972		  4,9	 11

	 8	 Nederländerna		  44 215		  4,5	 2

	 9	 Belgien		  42 070		  4,3	 3

10	 Italien		  33 695		  3,5	 1

11	 Spanien		  28 675		  3	 8

12	 Kina		  18 759		  1,9	 –1

13	P olen		  17 451		  1,8	 9

14	 Ryssland		  15 924		  1,6	 17

15	 Japan		  14 828		  1,5	 –11

Subtotal			  749 893		  77,1	 _

Övriga			  222 063		  22,9	 _

Totalt			  971 956		  100	 7
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Exportindustrin förändras – ökad förädling
Svensk export har genomgått en betydande strukturförändring sedan början av 1970-

talet. Verkstadsindustrin svarar nu för en dominerande andel av svensk export mätt 

i värde. Detta segment utgörs av alltmer förädlade produkter med högt varuvärde 

och när också exportvolymerna ökar ger det en dubbel effekt på handeln mätt i värde. 

Men i detta finns också en valutafaktor.    

De traditionella basnäringarna – skog, järn och stål samt malm dominerar dock 

fortfarande exporten mätt i volymer (ton).  Dessa segment är därför den tunga basen 

inom sjötransporterna. 

Figur 13. Olika näringars värdeandel av svensk export, löpande priser.                  			 
Källa: Kommerskollegium

 

I Stockholmsregionen finns mer än 600 branscher. De dominerande är IT, bioteknik, 

finansväsende och underhållning.20 Stockholmsregionens branschstruktur avviker 

från rikets framför allt i följande avseenden:

•	 Industrin, som i riket svarar för en fjärdedel av det totala produktionsvärdet, utgör i

	 Stockholms län mindre än 15 procent. Detta representerar ändå ett betydande värde. 

•	 Handeln spelar en något större roll i länet än i riket.

•	 De privata tjänsterna svarar för närmare hälften av produktionen i Stockholms län, 	

	 mot en tredjedel i riket. I denna branschgrupp dominerar företagstjänster som 				  

	 konsulter, finanstjänster och fastighetsservice.

•	 De tunga delarna av offentlig sektor utgörs av förvaltning, undervisning samt vård

	 och omsorg. Denna sektor spelar större roll i riket än i länet.

I Stockholms län dominerar med andra ord produktionen av tjänster. Det innebär 

bland annat att behovet av transporter av varor från regionen är relativt litet. Trans-

portstatistiken visar också att inleveranserna till länet är större än utleveranserna. 

När det gäller varutransporter genererar således länets konsumtion större volym än 

dess produktion.21  
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20	 Stockholms Stad
21	 Kommande RTK rapport: Regionens terminalstruktur.
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En stor del av näringslivet i regionen är beroende av närheten till ett rikt utbud 

av kompetent arbetskraft, forskningsinstitutioner och företag inom vissa nyckel-

branscher. Även om de kunskapsbaserade företagen är delaktiga och verksamma i 

multinationella nätverk är den regionala interaktionen viktig för att skapa konkur-

renskraftiga innovativa utvecklingsmiljöer. En förutsättning för detta är möjligheten 

till snabba och säkra regionala transporter av personer och gods. Det regionala trans-

portsystemets snabbhet och tillförlitlighet är därför viktiga för näringslivets möjlighet 

att utveckla sin internationella konkurrenskraft och därmed motivera sin verksamhet 

i landet. Därtill är kommunikationerna i och till övriga Sverige viktiga för att skapa 

avsättningsmarknader för specialiserade produkter och för teknikspridning.

Lokaliseringen av huvudkontor och vissa FoU-funktioner till Stockholm–Mälar

regionen förutsätter en god internationell tillgänglighet. Detta för att kompensera 

det, globalt sett, perifera geografiska läget och den – relativt sett – blygsamma 

hemmamarknaden.

En långtidsutredning (från Finansdepartementet) visar att regionens betydelse för 

landets ekonomiska tillväxt väntas bli lika stor de kommande femton åren som den 

var 1985–2000.

Regionens näringsliv är således starkt differentierat. En ”högförädlad” tjänstesektor 

i storstaden skapar konsumtion och snabb tillväxt av import och logistiktjänster; 

samtidigt finns varuproducerande basnäringar i länet och Mälardalsregionen, med 

efterfrågan på alltmer effektiva transporttjänster och väl fungerande infrastruktur. 

Globalisering kan ge tillväxt i tjänstesektorn
Transportsektorn har spelat en avgörande roll historiskt sett som möjliggörare för 

internationell handel. Denna roll kommer knappast att tonas ned inom överskådlig 

tid. Tvärtom – industriproduktionen och dess försörjningskedjor blir alltmer globala 

i sin natur. Transporter är på så sätt en reflektion av ekonomisk aktivitet så länge som 

produkter måste förflyttas fysiskt till avsättningsmarknaderna.    

”Globalisering” är ett sammansatt begrepp som har såväl positiva som negativa 

förtecken. I generell bemärkelse kan globalisering beskrivas som en ekonomisk, kul-

turell och politisk process. Med den ekonomiska globaliseringen brukar framväxten 

av internationella företagskoncerner avses. Kulturellt brukar framväxten av en mass-

producerad enhetskultur parallellt med flera globala motkulturella fenomen åsyftas. 

Politiskt sker en förskjutning av makten uppåt till överstatliga eller mellanstatliga 

organ på nationalstaters bekostnad. 

I företagsekonomiska sammanhang kan begreppet symbolisera ett antal fenomen 

och utvecklingsfaser. Det kan t ex röra sig om:

•	 Strategisk samverkan mellan företag över nationsgränser.

•	 Utflyttning eller inflyttning av hela eller delar av varu- och tjänsteproduktion.

•	 Globalisering av ägande; multinationella företag med utländskt ägande och mer 

	 eller mindre starka kopplingar till nationen.  
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En betydande del av globaliseringens möjligheter har skapats genom att transport

sektorn i snabb takt har kunnat utvinna produktivitetsförbättringar. Till detta kommer 

revolutionen inom informations- och kommunikationsteknologin. Denna utveckling 

har varit en förutsättning för globalisering och har fortfarande en stor potential att 

erbjuda som möjliggörare för nya affärer, effektivare produktion, handelsutbyte och 

nya tjänster.

För regionen innebär globaliseringen en betydande potential för fortsatt tillväxt 

inom tjänste- och kunskapssektorn. Det innebär när det gäller transporterna, en 

kontinuerligt ökande efterfrågan på effektiva system för persontransporter liksom 

för godstransporter av högförädlade produkter.  

Transporter integreras i globala transportkedjor
Nordisk industri har ett uttalat behov av samma transportservice, till en jämförbar 

kostnad, som mer centralt belägna företag på kontinenten. I takt med ökad förädlings

grad ökar kraven på frekvens och att utbudet av transporttjänster anpassas till de 

transportköpande företagens specifika behov och logistikförutsättningar. Transport-

nätverk och transportkedjor blir därmed alltmer integrerade för att kunna optimera 

transport och logistikfunktionen i globala transportkedjor.

Ökad globalisering och centralisering påverkar även godstransporterna inom 

städerna. Anledningen är att godstransporterna i urbana områden alltmer blir till en 

del av en mycket längre flödeskedja. Såväl insatsvaror – som färdigvaror hanteras och 

transporteras fler gånger och över större avstånd. Samtidigt ökar konsumentkraven 

– produkterna ska finnas tillgängliga utan dröjsmål och avvikelser i tid och rum där 

konsumenterna bor. Till detta kommer returtransporter i form av emballage, lastbärare, 

avfall osv.

En snabb och kontinuerlig tillväxt i efterfrågan på högvärdigt gods i Stockholms-

regionen kommer i det något längre perspektivet att öka behovet av alternativa för-

sörjningsvägar – och att också effektiva och tillförlitliga sjötransporter finns tillgängliga 

direkt till och från regionen. 

Efterfrågan på konsumtionsprodukter i snabb tillväxt
Efterfrågan på konsumtionsprodukter i Stockholmsregionen beror på hur befolk-

ningen och dess disponibla inkomst utvecklas. Enligt SIKA22 ligger saluvärdet23 i 

de tre storstadslänen Stockholm, Västra Götaland och Skåne i topp i riket såväl per 

näringslivssektor som totalt. 

Stockholms län förväntas öka värdet (saluvärde) av varuproduktionen snabbare än 

riket. Det gäller främst högvärdiga produkter. När det gäller tjänstesektorn förväntas 

en mer dämpad tillväxt. Tjänsteproduktionen i Stockholm motsvarade redan 2001 

närmare 80 procent av det totala produktionsvärdet. Från denna höga nivå i absoluta 

tal är det rimligt att anta en lägre procentuell tillväxt (1 procent) per år framöver. 
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22	 SIKA, Omvärldsförutsättningar - Underlag till transportprognoser 2020, 2005:7
23	 Saluvärdet definieras som produktionens förädlingsvärde plus kostnader för insatsvaror.
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En snabbare ökningstakt antas däremot i de kringliggande länen – t ex Uppsala och 

Södermanland med ca 3 procent – men från betydligt lägre nivåer på produktions-

värdet än för Stockholm.  

För regionen innebär denna utveckling en fortsatt snabbt växande efterfrågan på 

intransporter av konsumtionsprodukter och energiråvaror samt uttransporter av 

högvärdiga förädlade varor. Detta i sin tur innebär att enhetslasterna kommer att 

fortsätta ha en snabb tillväxt och därmed trailer- och containertransporter liksom 

intermodala lösningar baserade på järnvägstransporter. Samtidigt kommer importen 

av energiråvara att generera betydande volymer. Dessa transporteras med bulkfartyg, 

järnväg och lastbilar. Det förutsätter att kapaciteten kan byggas ut. En kritisk faktor 

är att finna lämplig lokalisering för terminal- och lagringsområden.

Enhetsgodset – volymerna växer kontinuerligt 
Östersjömarknadens tillväxt och den snabba tillväxten av transporterna av enhets-

gods talar för att det blir fler regionala nav i Östersjöområdet för godsfärjetrafik, där 

basen är trailertransporter – men också för containertransporter. 

Sjöfartens transportlänkar för enhetsgods växer fram i takt med att volymerna blir 

tillräckliga för att tillgodose krav på hög transportfrekvens. För att utgöra en effektiv 

och konkurrenskraftig transportlänk behövs god infrastruktur till och från hamnen 

och effektiva för- och eftertransporter på land till och från de slutliga kunderna. Stabila 

utvecklingsförutsättningar avseende såväl marknad som kostnadsstruktur och regel-

verk är andra behov.                    

Regionen är en stor och växande konsumtionsregion och med en produktion av 

högt värde; den ökande omfattningen av lastbiltransporter från och till regionen kan 

reduceras med hjälp av sjöfart och effektiva järnvägstransporter från och till knut-

punkterna. 

För Mälarregionens och länets ökande handel med delar av Ryssland och övriga 

Östersjöländer kommer trailertransporter via färjor för högvärdigt gods samt import 

av lågvärdigt gods med konventionella bulkfartyg även fortsättningsvis att vara de 

dominerande transportsätten. På sikt kan containertransporterna öka också för varor 

som handlas inom Östersjöregionen, utöver containertransporter för import/export 

utanför regionen. Med allt tätare transportnätverk och tillkomsten av regionala knut-

punkter ökar detta förutsättningarna för mer sjöfart.      

För transport och distribution inom regionen kommer effektiva lastbilstransporter 

även fortsättningsvis att behövas eftersom efterfrågan är knuten till platser där folk 

bor och arbetar.              

Godsflödena koncentreras     
Transportköparnas önskemål om allt högre frekvens gäller främst enhetslastsystemen 

– dvs. för transporter av högvärdiga produkter. Ökad frekvens möjliggör mindre 

sändningsstorlekar, kortare ledtider från beställning till leverans, mindre lagerhåll-

ning osv. vilket reducerar logistikkostnaderna för tillverkningsindustrin. Detta skulle 
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kunna gynna småskaliga transportlösningar – och det har skett i hög grad inom hela 

Europa, med en mycket snabb tillväxt av trailertransporterna. 

Sverige är starkt beroende av export och import och nästan helt beroende av sjö-

fart av geografiska skäl. Kostnadseffektiva transporter är en viktig konkurrensfaktor 

för näringslivet. Transportörerna har genom kontinuerliga kostnadsrationaliseringar 

kunnat bidra till ökande handel och ekonomisk tillväxt. Ett viktigt element i detta är 

att transportnäringen har kunnat lösa logistiken i princip utan transportkostnadsök-

ningar, realt sett.  

Ska rederierna kunna erbjuda kunderna en allt högre frekvens leder detta till att 

transportkapaciteten ökar väsentligt – med samma fartygsstorlek fast två avgångar 

per vecka i stället för en, ökas kapaciteten till det dubbla. För att kunna öka frekvensen 

behövs som regel också fler fartyg eftersom hastigheten är tämligen svår att öka utan be-

tydande förluster i transportekonomi. Sammantaget driver detta fram ett snabbt ökande 

volymer och behov av volymkoncentration för att få en tillräckligt hög beläggning.

Sjöfartssystemen är storskaliga, vilket beror på höga fasta kostnader (kapitalkost-

nader för fartyg, besättning mm). Skalekonomi finns eftersom de fasta kostnaderna 

per transporterad enhet inte ökar linjärt med ökad fartygsstorlek. Det blir således 

billigare per lastenhet när fartygsstorleken ökas. 

Enhetsgodset – trailergods på närmarknaden och containeriserat gods på transo-

ceana marknader, har uppvisat en mycket snabb tillväxt under flera årtionden. Men vo-

lymökningen har i sig inte varit tillräcklig för att möta frekvenskraven överallt. Genom 

koncentration av volymerna på färre och därmed större nav, kan ökad kostnadseffekti-

vitet ändå uppnås. Detta innebär en allt större belastning på infrastrukturen till dessa 

nav och därmed på samhällets resurser. Göteborgs hamns roll som ett nordiskt nav för 

transocean containertrafik har varit beroende av stora investeringar i bättre sjö- och 

landinfrastruktur. Denna koncentration möjliggör också en överföring av enhetstran-

sporter från lastbil till järnväg från och till de stora konsumtionsområdena.  

Allt större och alltmer kapitalintensiva fartyg bidrar också till en konsolidering inom 

transportmarknaden för att kunna öka såväl kostnadseffektivitet som lönsamhet. 

Koncentration till få stora nav ska inte uppfattas som om tillgängligheten minskar 

– tvärtom. Transportnätverken blir alltmer täta men volymerna och/eller den 

geografiska belägenheten motiverar inte direkttrafik till alla hamnar – det är mer 

ekonomiskt att samla ihop godset till de större naven.  

I ett Europaperspektiv har den snabba tillväxten av lastbilstransporterna visat att 

detta transportsystem har kunnat erbjuda väsentliga fördelar för kunderna små

skalighet, hög frekvens, flexibilitet och kostnadseffektivitet. Själva transportkostnaden 

är förvisso högre, men det uppvägs av andra förtjänster för kunderna avseende 

logistikkostnaderna. Men även trailertransporterna i utrikestrafik via färjor är starkt 

koncentrerade till få hamnar. Kunderna har höga frekvenskrav och det är av tidsskäl 

fördelaktigt med så korta sjölänkar som möjligt. Det innebär att trafiken går via 

hamnar nära stora konsumtionsregioner. Samtidigt har fartygsstorlekarna i detta 

segment också vuxit för att utvinna skalekonomiska fördelar. Koncentrationen har 
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främst skett i ett fåtal större nav i södra Sverige mot kontinenten samt i Stockholm 

mot Finland och Estland.

Samtidigt finns en växande konkurrens mellan hamnar i olika regioner om enhets-

berett gods – därför att detta är så flexibelt avseende transportvägar. Konkurrensen 

skapar samtidigt förutsättningar för ytterligare effektiviseringar, men bara om inves-

teringarna görs på marknadsmässiga grunder.     

För mer råvarubetonade godssegment, som inte av ekonomiska eller fysiska skäl 

kan enhetsberedas, är korta transportavstånd på land en nödvändighet eftersom 

sådana transporter är dyra.  Basindustrin i hamnens omland och denna industris 

transportbehov styr i hög grad efterfrågan på transporter till de enskilda hamnarna. 

Finns volymer, finns fartygstrafik. Är det mer kostnadseffektivt att gå andra vägar än 

till den nära hamnen så kan industrin eller den aktör som organiserar transporten 

välja att göra detta. 

Kvalitetskraven på godstransporterna i regionen väntas öka. Brist på lämpliga 

markområden och trängsel innebär en ökad risk för störningar. Globaliseringen och 

den ökade produktionen av högteknologiska produkter och tjänster kan också ge en 

ökad känslighet för störningar. För regionen innebär detta att förmågan att hantera 

tillväxten av godstransporterna blir alltmer betydelsefull.      

Färje- och kryssningstrafik ökar snabbt
Färjetrafiken mellan Stockholms län och Finland har utvecklats till en mogen marknad 

och volymen håller sig runt 9 miljoner passagerare per år. Resandet mellan Sverige och 

Ryssland, Baltstaterna och Polen har vuxit snabbt sedan början på 90-talet och har 

tredubblats på 15 år, men från låga nivåer.   

Till detta kommer kryssningstrafiken som växer snabbt. Antalet kryssningsanlöp 

till Stockholm har ökat kraftigt. 1996 gjordes 128 anlöp och 2006 förväntas trafiken 

ha ökat till 260 anlöp med 250 000 utländska passagerare under maj till oktober. 

Samtidigt som antalet anlöp ökar blir fartygen allt större, vilket ger en dubbel effekt 

på antalet besökande. 

Kryssningsturism i norra Europa och i synnerhet inom Östersjöområdet är populär 

såväl bland nordamerikaner som bland sydeuropéer. Hela Östersjöregionen märker 

av den stora ökningen och rederierna väljer varje år nya hamnar att anlöpa. Stockholm 

och St. Petersburg är stora attraktioner i Östersjön. 

Inom turistsektorn finns fortfarande en stor tillväxtpotential att ta tillvara. I takt 

med att Östersjöländernas levnadsstandard ökar väntas Sverige bli mer attraktivt 

som resmål.     

Antalet besökare väntas fortsätta att växa i snabb takt. Detta förutsätter att kapacitet 

finns och utvecklas i samma takt och att regionen kan behålla sin attraktivitet i stark 

konkurrens med andra resmål. Ett centralt läge i staden för trafiken med kryssnings-

fartyg och passagerarfärjor liksom ett väl fungerande och attraktivt transportnätverk 

till och från terminalerna är två av flera viktiga faktorer.
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Transport- och hamnsektorn					   
Volymerna ökar i regionen
Godstrafiken i Sverige har ökat kontinuerligt under lång tid. Under perioden 1980–

2001 ökade den med nästan 60 procent, mätt i ton.24 I framtiden väntas en fortsatt, 

men lägre, ökning med 21 procent år 2001–2020. Störst väntas tillväxten bli för 

Sydsverige, Östra Mellansverige och Västsverige. För sjöfarten i Östra Mellansverige 

väntas ökningen bli 26 procent till år 2020. 

Vissa segment av transportmarknaden, t ex transporter av enhetslaster (trailers 

och containers) växer i betydligt snabbare takt än bulktransporterna. Råvaror och 

halvfabrikat är fortfarande den dominerande volymbasen i Sveriges export och 

import, men efterfrågan på högvärdiga produkter har ökat i snabbare takt än den för 

lågvärdiga produkter och råvaror till industrin. I takt med att enhetslastsystemen har 

blivit alltmer kostnadseffektiva och storskaliga har dessa också blivit alltmer konkur-

renskraftiga också för mer lågvärdiga produkter. Detta skyndar också på tillväxten 

inom enhetslastsystemen.         

Samtidigt med den snabba tillväxten av godstransportarbetet växer persontrafiken 

kontinuerligt och särskilt snabbt har personbilstrafiken vuxit. Denna utveckling har 

pågått under lång tid och förväntas fortsätta i framtiden. Mätt i transportarbete be-

räknas det totala resandet öka med 27 procent 2020 jämfört med 2001.25 Bilresandet 

väntas svara för den i särklass största absoluta delen av transportarbetesökningen, 

men flygresandet och det långväga resandet med järnväg väntas öka relativt sett 

mest. Tillväxten av persontrafiken i Stockholms län väntas bli 37 procent, vilket alltså 

är klart högre än i riket.

Den ökade gods- och persontrafiken i regionen väntas leda till ökad trängsel i väg- 

och järnvägsnätet. I diskussioner om hamnstrukturen är det därför viktigt att finna 

kapacitetsstarka landanslutningar till hamnarna.

Hamnarna differentieras och specialiseras
Hamnverksamheten har under årtiondena genomgått ett antal betydande förändringar. 

De beror dels på förändringar i omvärlden, dels på en aktiv marknadsanpassning med 

exempelvis teknikskiften för lasthantering, bolagisering, nya samverkansformer, 

utveckling inom informations- och kommunikationsteknologi och förändrade kon-

kurrensförhållanden. 

Denna marknadsanpassning är en kontinuerlig process pådriven av globaliseringen 

av transportmarknaden, effektivare transportkedjor, ökad konkurrens och att 

verksamheten är affärsdrivande. Hamnverksamheten kan också betraktas som ett 

företag, vilket kan säljas och köpas eller konsolideras precis som andra företag.
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Intermodal knutpunkt i transportnätverket

Transportmarknaden är uppdelad på ett stort antal segment. Dessa är mer eller 

mindre specialiserade och har därför skilda egenskaper. Denna differentiering gäller 

också i hög grad hamnarna. De utvecklas alltmer mot intermodala knutpunkter, för 

att kunna erbjuda rätt service på ett effektivt sätt med den kundstruktur som hamnen 

har. Till hamnens kärntjänst kopplas i högre grad ytterligare logistiktjänster. Det 

kan t ex vara terminaltjänster, logistiktjänster, inspektion eller predelivery service 

(anpassning av importerade motorfordon för svenska krav).

Regional och lokal motor 

Hamnars roll som motor för regional och lokal motor är allmänt vedertagen, men 

svårare att mäta, framförallt avseende förändringar över tiden. I direkta tal som t ex 

sysselsättning innebär effektiviseringen inom hamn- och transporttjänster att antalet 

sysselsatta minskar eller är relativt konstant även om mer arbete utförs. En indirekt 

effekt av en hamn är att industrin blir mer effektiv och att detta i sin tur attraherar nya 

verksamheter. För att hamnen ska fungera som en sådan möjliggörare behövs inte 

bara utrymme att expandera. Det behövs också kontinuerliga investeringar i såväl 

inre effektivitet knutet till den direkta verksamheten som investeringar i yttre effekti-

vitet i förhållande till hamnens kunder. I detta ingår t ex väl fungerande infrastruktur 

och effektiva för- och eftertransporter.

Specialisering

Hamnarna utvecklas mot en ökad specialisering driven av skalekonomi, effektivisering 

och möjligheter att utvinna produktivitetsfördelar. Färjetrafiken domineras t ex  idag 

av ett fåtal  hamnar. Allt högre frekvens och allt större fartyg bidrar till detta. 

Containers hanteras i något fler hamnar, men även här är koncentrationen hög. 

Göteborgs hamn omsätter ungefär 65 procent av antalet containerenheter, Malmö/

Helsingborg 12 procent, Gävle 5 procent och Stockholm 2 procent av det lastade och 

4procent av det lossade antalet. Göteborg har transocean direkttrafik och fungerar 

som ett nordiskt nav. Enheterna omlastas till mindre fartyg alternativt tåg och lastbil 

för spridning till andra regioner. Ett betydande antal järnvägspendlar finns igång till 

de större städerna i södra delen av Sverige. Stockholmsregionen försörjs i betydande 

omfattning via denna transportväg. Det stora befolkningsunderlaget motiverar en 

betydande containervolym – 3 miljoner människor kan t ex innebära ett transportbehov 

för 300 000 containerenheter enligt en grov tumregel, oavsett vilka vägar godset väljer. 

Stockholms hamnar omsatte 34 000 enheter av totalt 1,1 miljoner enheter 2004.26  

Hamburg är det stora navet för containergods till Skandinavien och Baltikum. Härifrån 

sker direkttransporter med mindre fartyg till östra Mellansverige. Även Bremerhafen 

är ett viktigt nav för regionen.    

26	 Sveriges Hamnar
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Koncentration av flödena av enhetslaster via få hamnar kommer knappast att avta. 

Hög trafikfrekvens är nödvändigt när det gäller högvärdiga produkter och detta krä-

ver volymer. Fördelar av en frekvent service kan samtidigt erbjudas för transport av 

mer lågvärdiga produkter tack vare skalekonomin och att såväl trailer- som container 

är mycket flexibla avseende last. Det skapar möjlighet till ytterligare trailerisering 

resp. containerisering, ytterligare skala osv. i en kontinuerlig process. För industrin 

ger mindre sändningsstorlekar och tätare avsändningar lägre logistikkostnad och ger 

ett effektivare kapitalflöde. 

Turism och resande är ett segment i snabb tillväxt, här eftersträvas stadsnära och 

attraktiva hamnlägen. 

När det gäller råvaror eller andra insatsvaror till industrin eller energiråvara så 

är det betydligt större volymer som transporteras vid varje tillfälle (som regel hela 

fartygslaster) och då används fartyg som är anpassade och specialiserade för bulk 

– flytande alternativt torr. Efterfrågan på olika bulkprodukter ökar. Dessa kan inte 

bära höga transportkostnader och tål av kostnadsskäl inga omlastningar. Industri

transporter med fartyg till de stora industrierna sker därför direkt till egen terminal 

eller till en hamn som ligger i anknytning till industrin. För kortare transporter 

används lastbilar.  

Stockholms- och Mälardalsregionen är i hög grad differentierad när det gäller 

efterfrågan på transporter. Differentieringen innebär många olika marknadssegment 

med mer eller mindre skilda krav på transportekonomi, tekniska system etc. Det 

innebär att regionala och privata aktörer behöver finna öppna och flexibla former 

för samverkan för att identifiera och lösa kritiska faktorer för den framtida utveck-

lingen kopplat till de olika transportmarknaderna.  I denna process tydliggörs också 

hamnarnas olika roller i regionen som knutpunkter i olika transportnätverk och 

flödeskedjor.

Transportpolitiken betonar samverkan mellan aktörer
Samhällets transportpolitik påverkar regionens hamnstruktur på olika sätt. Under 

senare år har EU i ökad grad betonat vikten av att bättre nyttja dagens infrastruktur 

bland annat genom en konkurrensneutral prissättning och en ökad konkurrens. EU 

verkar också för att eliminera flaskhalsar i infrastrukturen.

Den svenska transportpolitiken har i sina huvuddrag varit ganska oförändrad de 

senaste 10–20 åren. Det övergripande målet är att säkerställa en samhällsekonomiskt 

effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i 

hela landet. Det innebär bland annat att det inte sker någon direkt statlig styrning av 

hamnarna, istället sker beslutsfattandet decentraliserat och marknadsstyrt. 

I propositionen ”Moderna Transporter” ligger målen och de transportpolitiska 

principerna i huvudsak fast.27 Det finns dock ett antal förslag med tydlig bäring på 

regionens hamnstruktur – några av dessa redovisas nedan. 
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I transportpolitiska propositionen tar regeringen flera steg för att underlätta flödet 

av svenska varor och produkter. Godsstråken och näringslivets transportefterfrågan i 

hela landet har varit vägledande i framtagandet av de insatser som ska göras. 

 

Hållbar tillväxt och regional utveckling:

•	 Samspelet mellan transportpolitik och regional utvecklingspolitik bör stärkas. 

•	 Ökad samordning av planering för trafik, infrastruktur, bebyggelse och regional 

utveckling.  

Ett miljömässigt hållbart transportsystem

•	 Luftfart och vägtransport bör in i det europeiska handelssystemet för 

	 utsläppsrätter för koldioxid. 

•	 Sverige bör arbeta internationellt för ökad miljödifferentiering av sjö- och 

	 luftfartsavgifter. 

•	 Kilometerskatt för svenska och utländska tunga lastbilar införs om det inte 

	 får negativa konsekvenser för regioner och näringar. 

Transportforskning

•	 Ökat gränsöverskridande samarbete inom ramen för EU:s interregionala 

	 program. 

Internationellt samarbete

•	 Den nordliga dimensionen bör lyftas fram i EU-arbetet. 

•	 Formerna för Östersjösamarbetet bör ses över. 

Järnvägstrafik

•	 Ökad samverkan mellan statliga, kommunala och övriga aktörer. 

Intermodala godstransporter:

•	 En hamnstrategi arbetas fram där strategiska hamnar pekas ut. 

•	 Strategiska kombiterminaler kommer att pekas ut.

•	 Ansvar för allmänna hamnfarleder utvärderas. 

•	 Logistikforum, där politiker, näringsliv och forskare kan mötas, ska bildas. 

Riksdagen har ställt sig bakom regeringens förslag. En viktig insats i propositionen är 

att ta fram en hamnstrategi, vilket idag saknas. I Sverige finns 52 allmänna hamnar 

som alla ägs av andra aktörer än staten.  

Regeringen har nu tillsatt en förhandlare för att ta fram en nationell hamnstrategi 

och vill därmed öka samarbetet mellan staten och hamnarna. Förhandlaren ska 

identifiera hamnar av strategisk betydelse och föreslå vilka hamnar som ska ges prio-

ritet i förhållande till andra hamnar när det gäller statligt finansierad infrastruktur. 

Arbetet kommer att ske i nära dialog med näringslivet, myndigheter samt lokala och 

regionala företrädare. Regeringen kommer slutligt att avgöra vilka hamnar som ska 

prioriteras. En viktig del i förhandlarens arbete blir att hitta former för ett ömsesidigt 

åtagande från både staten och hamnägarna. 

Banverket har samtidigt fått i uppdrag att peka ut ett strategiskt nät av kombiter-

minaler. Syftet är att öka samverkan mellan olika trafikslag. Den statlige hamnför-

handlaren och Banverket ska samråda i detta arbete. När regeringen fattat beslut om 
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vilka kombiterminaler som är av strategiskt intresse ska Banverket kunna ta större 

ansvar för investeringar, drift och underhåll i spåranläggningarna i dessa terminaler. 

Båda uppdragen ska redovisas till regeringen senast den 1 oktober 2007.

Flera av regionens hamnar, liksom farlederna till och från dessa, har förklarats 

vara av riksintresse för sjöfarten av Sjöfartsverket. 

Figur 14. Hamnar av riksintresse i regionen

Enligt miljöbalken ska områden som är av riksintresse för kommunikationsanlägg-

ningar skyddas mot åtgärder som påtagligt kan försvåra tillkomsten eller utnyttjandet 

av anläggningarna. 

Den nya transportpolitiken innebär att staten blir mer aktiv i diskussioner om den 

framtida hamnstrukturen. Strategiskt viktiga hamnar och kombiterminaler kommer 

att prioriteras – och regionens hamnar sätts i ett nationellt perspektiv.   

Mer komplex planeringsprocess
En generell trend i Sverige är att planeringsprocessen blir alltmer komplex.  Några orsaker 

är högre krav på att ta tillvara olika allmänna intressen, att tillgodose önskemål från olika 

intressenter, att göra avvägningar och att skapa en demokratisk process. Även Sveriges 

EU-inträde har påverkat planeringsprocessen. Exempelvis är ett nytt inslag ökade 

krav på miljöprövningar och att fler samrådstillfällen införts i detaljplaneprocessen.

I dag finns få tecken på att planeringsprocessen blir enklare i framtiden. I nyligen 

genomförda utredningar av miljöbalken samt plan- och bygglagen, har dock möjlig-

heterna att effektivisera och samordna olika miljö- och planeringsprocesser under-

sökts. Detta med hänsyn till att fler och mer komplexa avvägningar måste göras,
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särskilt i storstäder, till följd av en större konkurrens om samma markområden. 

Längre planeringstider inom offentlig sektor i vissa avseenden är svåra att förena 

med de allt kortare ledtiderna i besluten inom den privata sektorn.   

Hamnstrukturen i regionen är ett tydligt exempel på en fråga som påverkas av såväl 

marknadskrafter som planering. Genom att förändringar på marknaden ofta sker 

mycket snabbt ställs stora krav på förutseende i de offentliga aktörernas planering. 

Scenariostudier är ett sätt att skapa en handlingsberedskap. 

Ständig teknikutveckling
Att radikala tekniskskiften inom transportsystemet kommer att inträffa är knappast 

troligt inom överskådlig framtid. När det gäller fordon och farkoster liksom utrustning 

kommer sannolikt utvecklingen att fortsätta med mindre språng – beträffande sjöfarten 

blir fartygen större, hanteringsmetoder och utrustning effektivare osv. 

Till detta kommer ett mer intelligent utnyttjande av informations- och kommu-

nikationsteknologin, vilket kan innebära stora steg framåt för en positiv utveckling 

avseende såväl kostnads- som miljöeffektivitet. 

Ökad efterfrågan på miljöhänsyn väntas öka kraven på reduktion av luftutsläpp, 

miljöeffektivare teknologier, användning av alternativa drivmedel och mer energi

effektiv framdrift. Politiska incitament med ambitionen att nå en frikoppling mellan 

ekonomisk tillväxt och tillväxt av transportarbete är också sannolika. 

Sammantaget innebär detta ett fortsatt behov av att såväl transportköpare som 

transportutförare och tillverkare av transportmedel bidrar till att utveckla alltmer 

effektiva lösningar. Ökad effektivitet i transportsystemet kan skapas genom ökad 

samverkan mellan transportörer liksom mellan transportörer och kunder. Effektivare 

informationsutväxling och ökad transparens inom transportsystemet är nödvändigt 

för detta. ”Miljömärkning” av logistik och transporter kan också vara ett sätt att skapa 

bättre incitament och en ökad medvetenhet hos transportköpare och slutkonsumenter.

Krav på hållbara transportlösningar kan förväntas innebära ett allt större föränd-

ringstryck; snabbt växande befolkning och en förtätning av storstadsregionen innebär 

såväl hot som möjligheter. Transportflödena och transportarbetet ökar snabbt till och 

från samt inom regionen. Den tekniska utvecklingen skapar ökade förutsättningar för 

såväl effektivare som mer miljövänliga transporter. Globaliseringen innebär samtidigt 

att nationella/regionala incitament inte är tillräckliga. Transporterna av varor som 

importeras från andra länder ombesörjs t ex oftast av utländska transportföretag.

Förutsättningarna för storskalighet inom transporterna ökar – ökade volymer och 

en viss geografisk koncentration av dessa till lämpliga platser skapar förutsättningar 

för att reducera långväga lastbilstransporter för regional import och export av varor, 

men också kortväga lastbilstransporter. Regionala aktörerna kan bidra till att stimulera 

en sådan utveckling indirekt, t ex när det gäller tillgång till mark men också direkt när 

det gäller offentlig upphandling av transportjänster.                  
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Ett syfte med detta projekt är att regionala och lokala myndigheter ska kunna skaffa 

sig en handlingsberedskap inför framtiden. För att fungera för en diskussion om 

hamnstrukturen som en del av regionens samlade transportsystem, har scenarierna 

utvecklats och fokuserats på några få och helt skilda centrala drivkrafter. Dessa driv-

krafter har bedömts ha särskilt stor påverkan på regionens hamnstruktur samtidigt 

som de rymmer stor osäkerhet. Det innebär naturligtvis en förenkling av verkligheten. 

Om regionens aktörer i ett senare skede vill formulera strategier och handlingsprogram 

behövs fördjupade analyser.  

Centrala drivkrafter
De centrala drivkrafter som varieras är:

•	 Utvecklingen av storskaliga transportsystem för enhetslaster.

•	 Transportkostnader. 

•	 Stadsbyggnadstrender och framtida förändringar/mål.

Utvecklingen av storskaliga transportsystem för enhetslaster

I dag är en koncentration av flöden till färre och större terminaler och hamnar en tydlig 

tendens inom transportmarknaderna för enhetslaster. Om nuvarande trend håller i 

sig kommer transportsystemen att kunna utvinna skalfördelar även i framtiden, även 

om det framöver kan finnas fysiska restriktioner – t ex för fartygsstorleken och även 

hamnarna. Det finns också faktorer som verkar i motsatt riktning. Volymökningar 

skapar trängseleffekter på lands och till sjöss, vilket kan öka miljöriskerna i känsliga 

farvatten i våra närområden – Östersjön och Nordsjön. 

Förutsättningarna för olika delmarknader och varuslag skiljer sig dock åt väsentligt. 

Större volymer kan öka förutsättningarna för mer pendeltrafik till och från de stora 

naven på Kontinenten men även i övriga regioner runt Östersjön. RoRo-trafik kräver 

egentligen ingenting mer än bra kaj, men frekvenskraven skapar koncentration. När 

det gäller containersystemet kan den ökade handeln runt Östersjön med all säkerhet 

öka förutsättningarna för renodlad containertrafik för europeiskt gods.   

Om utvecklingen fortsätter driva fram betydligt större fartygsstorlekar blir tillväxten 

extra snabb i ett fåtal större hamnar och terminaler. 

Transportkostnader

Under en lång period har transportkostnadernas andel av varans pris minskat tack 

vare rationaliseringar inom transportsektorn. Ekonomisk tillväxt i västvärlden har 

också lett till stadigt ökande transportvolymer – särskilt av mer högvärdigt gods. De 

flesta framtidsbedömningarna talar för en fortsatt sådan utveckling.

Det är dock inte otänkbart att utvecklingen framöver blir annorlunda. Transport-

kostnaderna kan komma att öka till följd av en allt skarpare global konkurrens om 

energiresurserna eller krav på minskade koldioxidutsläpp. Samma förändring kan 

ske av andra orsaker, exempelvis kan politisk instabilitet leda till ökade kostnader för 

att höja säkerheten runt transport- och hamnverksamheter. Transportkostnaderna 

Scenarier
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kommer då att väga relativt sett högre i förhållande till övriga logistik- och distribu-

tionskostnader. Det kan få stor påverkan på särskilt bulktransporter, eftersom de 

är lågvärdiga och volymkrävande varför transportkostnadernas andel av varornas 

pris är relativt hög. Det kan dock påverka även transportkostnaderna för enhetsgods 

inom europamarknaden, eftersom dessa transporter har en relativt sett större andel 

landtransporter, och att kostnaden för dessa kan öka mer än för sjötransporterna.

Observera att ökade krav på hållbar utveckling inte nödvändigtvis behöver leda till 

att transportkostnaderna ökar. Det är också tänkbart att de leder till andra typer av 

regleringar (exempelvis utsläppstak). Poängen här är att ökade priser på transporterna 

kan dämpa tillväxten inom handel och transporter, vilket skulle kunna medföra att 

utvecklingen av mer storskaliga transportsystem bromsas. Detta kan också ske i en 

framtid när det inte längre lönar sig att öka skalan av tekniska eller ekonomisk skäl.     

Om transportkostnaderna och/eller miljökraven ökar så ökar sannolikheten för en 

decentraliserad hamnstruktur där man strävar efter att få sjöfartsgodset nära använ-

daren. Det gäller särskilt för mer lågvärdigt gods eftersom transportkostnaden utgör 

en större andel av dess värde. 

Lastbilstransporter konkurrerar i liten grad med sjöfart – tvärtom är dessa nöd-

vändiga för kunder/industrier som inte ligger vid kaj eller inte har så stora volymer 

att det är kostnadsmässigt rimligt med järnväg, om industrin är spåransluten. ”Trai-

leriseringen” nationellt och på den stora marknaden i Nordeuropa har pågått under 

flera årtionden och kan nu sägas vara fait accompli för sådant gods som tål den högre 

transportkostnaden jämfört med konventionell sjöfart. Det har varit möjligt tack 

vare att lastbilstransporterna är mycket flexibla för olika typer av last och samtidigt 

småskaliga, vilket sänker de totala logistikkostnaderna. När det gäller de långväga 

transporterna har lastbilsoperatörerna kunnat skapa en hög utnyttjandegrad därför 

att importprodukterna är högvärdiga och kan ”subventionera” mer lågvärdiga 

exportprodukter. Men om marknaden skulle möta t ex väsentligt ökade avgifter 

på lastbilstransporterna, som inte samtidigt motsvaras av höjningar på de andra 

transportslagen, skulle det kunna innebära att konkurrenssituationen förändras om 

konkurrenskraftiga alternativ finns.   

Sjöfart och järnväg kan vara såväl stödjande som direkt konkurrerande när det 

gäller kunder med betydande volymer. Tillkomsten av kostnadseffektiva järnvägs-

pendlar fördelar om strömmarna via andra hamnar än den närmaste, vilket kan 

medföra att denna hamn och därmed operatörerna som bedriver sjöfart hit, drabbas 

av minskade volymer. Skälen till en övergång från sjöfart till järnväg kan vara t ex att 

ledtiderna för kunderna förkortas väsentligt. Dels genom att transporttiden i sig blir 

kortare men framförallt eftersom den större hamnen har ett större godsunderlag som 

medger tätare frekvens inom sjöfarten.     
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Dominerande stadsbyggnadstrend
En medveten strategi i den fysiska planeringen i Stockholmsregionen – och särskilt i 

dess centrala delar – är idag att ”bygga staden inåt”. Strategin kan ses som ett svar på 

önskemål från en växande befolkning, där en hög andel har höga inkomster men också 

ambition att effektivare utnyttja redan exploaterad mark. Tillsammans med historiskt 

sett låga räntor och efterfrågan på välutbildad arbetskraft har ett mer påkostat 

bostadsbyggande än tidigare möjliggjorts. Ett starkt tryck har därmed skapats på 

bostäder i attraktiva lägen i innerstaden, men också på att exploatera strandnära 

lägen för bostäder inom hela regionen. Denna inriktning av planeringen innebär att 

konflikterna med annan markanvändning skärpts. Det beror dels på att markvärdena 

har ökat, dels på en strävan att skapa attraktiva miljöer genom att eliminera verksam-

het som upplevs som miljöstörande eller sett negativt inslag i stadsbilden. För hamn

verksamheten skulle en fortsatt sådan utveckling leda till att hanteringen av främst 

lågvärdiga produkter, såsom bränslen och ballast, utlokaliseras till mer perifera 

lägen. 

I framtiden kan dock utvecklingen komma att ta en annan väg, där man vill behålla 

verksamheter i centrala lägen. Orsakerna till detta kan vara en strävan att antingen 

minimera landtransporterna med lastbil, eller att få en mer blandad och varierad 

stadsmiljö där folk har anledning att röra sig under större delar av dygnet. 

Om utvecklingen mot att bygga staden inåt fortsätter, så ökar sannolikheten för en 

hamnstruktur där sjöfarten omdirigerats till mera störningståliga lägen i regionens 

utkanter eller i närliggande regioner.               

Renodlingen av scenarierna 
Scenarierna har byggts upp med utgångspunkt från tre centrala drivkrafter som 

påverkar den regionala hamnstrukturen – direkt eller indirekt. De kan betraktas 

som antingen externa (dvs. opåverkbara) för de regionala offentliga aktörerna, eller 

interna i förhållande till dessa aktörer. Exempelvis är bebyggelseplanering en intern 

kraft (regionens aktörer kontrollerar den), men den drivs av starka externa krafter i 

form av exploateringstryck och ökade markvärden. Scenarierna visar därmed några 

alternativa framtidsbilder med avseende på hamnstrukturen utifrån dessa drivkrafter. 

I realiteten är scenarierna inte likvärdiga så till vida att Bostaden kan kombineras 

med de övriga scenarierna, medan navet och Nätverket utgör skilda fysiska strukturer. 

Drivkrafterna är resultatet av ett stort antal aktörers olika beslut – externa för 

regionens offentliga aktörer men även sådana som man kan påverka. Därför finns ett 

särskilt avsnitt med en exemplifiering av det handlingsutrymme som de regionala 

aktörerna har, i beskrivningen av varje scenario.
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 Figur 15. Exempel på drivkrafter som kan leda till olika scenarier

Krav tillförlitlighet

Globalisering

Näringspolitik

Energiomställning
Specialisering

Avreglering

Navet

Nätverket

Bo-staden

I samtliga scenarier beskrivs konsekvenserna ur sex aspekter:

•	 Hamnstruktur.

•	 Risk och sårbarhet.

•	 Landtransporter och landinfrastruktur.

•	 Markanvändningsstruktur.

•	 Miljö.

•	 Regional ekonomi.

Scenario Navet
Ökad storskalighet i transportsystemen för främst enhetslaster, dvs. containertrailer 

och kombitransporter med järnväg, ökar sannolikheten för tillväxt i ett fåtal större 

hamnar och terminaler. Förutsatt att erforderliga privata och offentliga investeringar 

genomförs kan en av regionens hamnar få en dominerande roll för containergods, 

men också för godsfärjetrafik. God kapacitet och tillräcklig skala i verksamheten är 

förutsättningar för kostnadseffektivitet och konkurrenskraft.  

Navet är en del av en ”sjömotorväg” från Norra Tyskland samt mellan regionen 

och södra Finland och Ryssland. Navet kan också kopplas ihop med andra regioner 

med järnvägspendlar för vidare omlastning till sjöfartslänkarna. Ett skäl till att 

färjetrafiken koncentreras är att åstadkomma bättre förutsättningarna för en effektiv 

kombitrafik och därmed avlasta vägnätet. 
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Hamnen kan attrahera andra typer av gods, men har där inte samma navfunktion. I 

detta, liksom i övriga scenarier, finns utrymme för kompletterande hamnar i regionen. 

Navet kräver en regional samsyn för att säkerställa erforderliga offentliga infra

strukturinvesteringar, vilket i sin tur ger bas för en dynamisk regionalpolitik. Följderna 

blir att regionen förstoras, störande verksamheter kan ges bättre förutsättningar 

samtidigt som centrala hamnområden kan användas för andra ändamål.  

Scenario Nätverket
Om den ekonomiska utvecklingen dämpas ökar sannolikheten för en decentraliserad 

hamnstruktur, där svaga utvecklingsprognoser avskräcker från större och framför allt 

nya utbyggnader. Regionen har även i detta scenario ett betydande sjöfartsberoende 

– näringslivet är differentierat och samtidigt har en fortsatt snabb expansion av 

befolkning och sysselsättning skett. Efterfrågan på transporttjänster – till lands och 

sjöss fortsätter vara differentierat. Det sker en fortsatt snabb tillväxt inom segmentet 

konsumtionsvaror och därmed enhetslastsystem som i kombination med de växande 

bulksegmenten kan hanteras inom ramen för den aktuella hamnkapaciteten i 

regionen med vissa mindre utvidgningar. Regionens hamnar har förutsättningar att 

utvecklas positivt, var och en efter sina speciella förutsättningar. Konkurrenstryck 

och därmed följande lönsamhetsproblem ger förutsättningar för samarbete mellan 

hamnarna för att vinna skalekonomiska fördelar och ökad effektivitet. 

I avsaknad av en stark regional utvecklingsstrategi drivs utvecklingen i första hand 

av hamnarna själva i detta scenario, vilket också engagerar att antal kommuners i 

deras egenskap av hamnägare.

Nätverket innebär begränsade möjligheter att flytta störande verksamheter och 

frigöra centrala markområden. Satsningen på ett samverkande nätverk av hamnar 

kan dock medföra att en negativ miljöpåverkan hålls så låg som möjligt och det blir 

på så sätt lättare att behålla viss hamnverksamhet i tätortsnära eller centrala lägen. 

Andra hamnar med centrala lägen i förhållande till efterfrågan på olika bulkvaror 

expanderar och kan utvecklas fortsatt positivt tack vare samverkan och ev. viss spe-

cialisering. Vid behov sker vidaretransporter med lastbilstransporter på vägar som 

erbjuder en standard som minimerar miljö- och olycksrisker.  

Scenario Bo-staden
Stockholmsregionen utgör en magnet med stark nationell och internationell drag-

kraft på kunskapsintensiv verksamhet inom framförallt tjänsteproducerande nä-

ringar. Sysselsättningen inom dessa näringar växer i snabb takt. Högprioriterat inom 

den regionala näringspolitiken är att skapa gynnsamma utvecklingsförutsättningar 

för internationellt spetskompetenta kluster av forskning, utveckling och tjänstepro-

duktion. Ett viktigt medel i denna strävan är att vårda och utveckla ”humankapitalet” 

i regionen. Att göra Stockholm och Stockholmsregionen attraktivt som boplats och 

livsmiljö även för en internationell kunskapselit är en viktig målsättning.
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Bo-staden utgår från en tydlig politisk målsättning att centrala områden ska utnyttjas 

för andra ändamål än hamnar för att därigenom skapa ett, i vid mening, attraktivare 

markunyttjande och reducera störningar. Sjöfarten får utvecklas i mer störningståliga 

lägen i regionens utkanter eller i närliggande regioner. En sådan politik kan vara 

resultat av en aktiv politik för att utlokalisera hamnverksamheter i linje med ”Navet” 

eller spegla avsaknaden av en regional hamnpolitik som leder till att hamnutvecklingen 

sker utanför regionen. Regionens koppling till de nationella godsflödena liksom trans-

porterna inom regionen förändras. Transportflödena sprids ut eftersom hamnarna 

ligger mer perifert. Det påverkar landinfrastrukturen, där transportstrukturen mer 

karakteriseras av ett utspritt nätverk av vägar och järnvägar än av koncentrerade stråk. 
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Sammanfattningsvis visar trenderna att det finns all anledning för Stockholmsregionen 

att planera för en stark utveckling av godstransporter i allmänhet och sjötransporter 

i synnerhet. Planeringen för regionens hamnar med tillhörande trafikförsörjning har 

att hantera tre problemkomplex: 

1) De storskaliga lösningar som krävs för det snabbt växande segmentet enhetslastat 

gods, dvs färje- och roro-trafiken samt containerhanteringen.

2) Det ökande intresset för att nyttja centralt belägna hamnområden för mer produk-

tiva och ekonomiskt intressanta verksamheter.

3) De ökande kraven på miljöskydd, störningsfrihet och hållbarhet.  

De tre scenarierna som diskuteras i underlaget till denna rapport behandlar dessa 

frågor från olika utgångspunkter, som i huvudsak är relaterade till olika grader av 

regional samordning och samsyn. 

Navet illustrerar konsekvenserna av en stark ekonomisk och väl koordinerad utveck-

ling för att bygga upp en konkurrenskraftig hamnstruktur för enhetslaster, utan att 

därför negligera behovet av att effektivt hantera annan trafik.  

Nätverket illustrerar en svagare ekonomisk utvecklig i kombination med avsaknaden 

av en gemensam regional målsättning vilket försvårar såväl privata som offentliga 

investeringar i ett läge där osäkerhet om framtiden gör att investeringsbeslut gärna 

skjuts på framtiden.

Bo-staden illustrerar det övergripande målet med att skapa en god boendemiljö och 

attraktiva förutsättningar för företagande, vilket kan ske under olika förutsättningar 

för hamnutvecklingen. 

Bo-staden i kombination med Navet kännetecknas av dynamisk regionförstoring och 

en väl koordinerad offentlig investeringspolitik i kombination med en långsiktig offentlig 

fysisk planering som ger minskad osäkerhet för privata investeringar.  

Bo-staden kombinerad med Nätverket kännetecknas av regionala målsättningar att 

nyttja Stockholms attraktivitet och ett mer passivt förhållningssätt till hamnarnas 

utveckling som kan leda till en större osäkerhet om utvecklings- och investerings

möjligheter.

En grundläggande förutsättning är att marknadens villkor präglar hamnarnas 

utveckling och att den offentliga planeringen därför måste ske i nära samarbete med 

marknadens aktörer. Bilden kompliceras av att regionens kommuner svarar såväl för 

den långsiktiga planeringen av infrastruktur och markanvändning, samtidigt som de i 

många fall är näringspolitiskt verksamma i den kommersiella rollen som hamnägare. 

I fallet Norvik agerar Stockholm i huvudsak som hamnägare på affärsmässig basis 
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tillsammans med privata investerare medan Nynäshamn svarar för infrastruktur- och 

markanvändningsplanering med god näringslivsutveckling i kommunen som mål. 

De kommersiella och geografiska villkoren har under årens lopp lett till en viss 

specialisering av verksamheterna i regionens hamnar. I vissa fall har konkurrensen 

skärpts och i andra fall har en viss arbetsfördelning avtalats, som led i en normal 

affärsverksamhet. Hamnverksamheterna måste ha samma förutsättningar att anpassa 

sig till omvärldsförändringar som andra marknadsaktörer och frihet att arbeta för att 

skapa mervärde för kunderna på en dynamisk marknad. Betydande investeringar i 

hamnarna måste ske på kommersiella villkor i kombination med betydligt mer lång-

siktiga offentliga investeringsplaner för farleder, vägar och järnvägar som ska säkra 

hamnens konkurrensmöjligheter och begränsa störningar. Det krävs en långsiktighet 

och stabilitet i både den offentliga och den privata investeringsplaneringen tillsammans 

med stabila politiskt definierade ”spelregler” (regelverk, miljövillkor, skattesatser etc) 

och väl avvägda avgiftssystem.  

Strategiska frågor 
Hamnar och vissa andra terminaler är av en sådan dignitet att det krävs en nationellt 

och därmed även en regionalt samordnad politik. Att regeringen utsett en särskild 

utredningsman för att peka ut nationellt viktiga hamnlägen och kombiterminaler 

visar på behovet av en nationell eller regional samordning åtminstone för de större 

hamnarna. Det är nödvändigt med hänsyn till vikten av att säkerställa tillgång till 

infrastruktur och mark som komplement till de kommersiella övervägandena i 

respektive hamn. 

I Stockholmsregionen har flera viktiga beslut som knyter an till den långsiktiga 

utvecklingen av regionens hamnstruktur tagits det senaste året. Samtidigt har flera 

andra direkt eller indirekt relaterade frågor kommit en bit närmare sin lösning. Vik-

tigast är Stockholms och Nynäshamns beslut om att bygga ut Norvik. Samtidigt 

finns beslut om att bygga ut väg 73. Det råder även enighet om vikten av att bygga 

ut Nynäsbanan även om banans utbyggnad till full kapacitet ännu inte är beslutad. 

Förutsättningarna att finansiera och bygga ut Södertörnsleden (inkl. Masmolänken) 

inom överskådlig tid är också goda. Södertörnsleden är en viktig del av väganslut-

ningen mellan Södertörn/Norvik och E4/E20. Därmed skulle de viktigaste infra-

strukturförutsättningarna för en Norviksutbyggnad vara säkerställda. Norviksbeslutet 

ger också möjlighet att utnyttja hamnområden i Värtan för andra ändamål.

Ett annat beslut med strukturerande verkan som förefaller kunna bli verklighet 

är utbyggnad av en Kombiterminal Norr i norra regiondelen (Rosersberg) som 

kan avlasta Saltsjö-Mälarsnittet från tåg och lastbilstrafik. En utbyggnad av Kombi-

terminal Norr ger respit för en utflyttning av kombiterminalen i Årsta och omkring-

liggande godsterminaler, men på sikt bör även dessa flyttas längre ut från centrum. 

Södertälje ligger bra till, vilket intygas av stadigt växande volymer, men kommunen 

har ännu ingen tydlig strategi frågan om en Kombiterminal Syd. 

Mälarhamnarna önskar en utbyggnad av Södertälje kanal, samtidigt som konkur-
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rensen om deras högvärdiga gods blir allt hårdare efterhand som väg- och järnvägsför-

bindelserna till andra stora hamnar, som Göteborg och Norrköping, förbättras. Indu-

strier och värmekraftverk är dock beroende av bulktransporter direkt till näraliggande 

kajer. Det ligger därför nära till hands att betrakta frågan om utbyggnad av kanalen som 

direkt avhängig industriernas efterfrågan och inte primärt relaterad till Stockholmsre-

gionens övergripande transportförsörjning och terminalstruktur. Samma gäller för en 

eventuell flyttning av Lo-uddens oljelager och försörjningen med andra energislag. 

Det är emellertid viktigt att beakta hur alternativa lösningar påverkar efterfrågan på 

kapacitet på regionens vägar och banor som redan är ytterst hårt belastade. Det är na-

turligtvis också viktigt att beakta de miljö- och säkerhetsförhållanden som är relaterade 

till tunga transporter, i synnerhet transporter av farligt gods.

Trängseln i Saltsjö-Mälarsnittet, i kombination med en snabb befolkningstillväxt 

och avsaknad av avlastande förbindelser över Saltsjön och Mälaren, gör regionen 

sårbar för störningar. Regionen är en importmagnet och godset kommer i stor ut-

sträckning från söder och väster, vilket kommer att leda till att trycket på SaltsjöMä-

larsnittet ökar ännu mera i framtiden. För att säkra en god utveckling av flygverk-

samheten vid Arlanda, ställs ökade krav på hög tillgänglighet och miljöanpassade 

transporter i landtransportsystemet. Det stryker under behovet av att bygga ut tvär-

förbindelser och stärka kapaciteten i Saltsjö-Mälarsnittet i både väg- och spårsystem. 

Därutöver behöver också förbindelserna mellan regionens hamnar och Bergslagen 

samt Norrlandskusten förbättras. Den ökande Finlandstrafiken via Kapellskär 

ställer krav på förbättrade landförbindelser till E4 och andra större vägar söderut, 

som kan erbjuda alternativ till vägen genom Stockholm.

Regionala prioriteringar 
Länsstyrelsen och Regionplane- och trafikkontoret har utarbetat ett underlag för 

Banverket och Vägverket avseende ”Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen i 

Stockholms län under planeringsperioden 2010–2019”. Underlaget pekar bl.a. på den 

eftersatta transportkapaciteten i en kraftigt växande region. Genomgången av förut-

sättningarna för hamnutvecklingen i regionen betonar behovet av kapacitetshöjande 

åtgärder, alternativa förbindelser och vikten av strukturerande terminallokaliseringar 

sedda ur ett regionalt, nationellt och även ett Östersjöperspektiv. Följande ansats skulle 

kunna vara vägledande för att utveckla en strategi för regionala prioriteter.

Beakta den europeiska dimensionen och regionens roll i de transeuropeiska 

nätverken  

Stockholmsregionen roll i de internationella och de nationella nätverken behöver 

klargöras. De övergripande efterfrågan på transporter till, från och genom regio-

nen i olika utvecklingsscenarier behöver belysas i samarbete med grannregioner 

inom och utom landet och i nära kontakt med viktiga privata aktörer inom industri 

och transporter. Vid den återkommande översyn som görs i EU av de europeiska 

transportnätverkens utformning behöver Stockholm-Mälarregionens förhållanden 
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hävdas och, om så behövs, krav ställas på förändringar för att motsvara regionens 

flödesstruktur. EU–program kan också utnyttjas för finansiering och organisation av 

arbetet. Ett Östersjöperspektiv kan belysa huvudsakliga transportstråk över Öster-

sjön och därmed ge ledning inför bedömningar om investeringar i landinfrastruktur. 

Ett sådant arbete bör inledas snarast med sikte på att få fram en regional plan för 

Centrala Östersjöområdets prioriterade transportkorridorer där sjöfartslänkarna i 

det transeuropeiska transportnätverket tydliggörs.

En övergripande långsiktig strategi (plan) för regionens godstransportförsörjning 

behövs 

Det EU-relaterade systemet behöver dels konkretiseras inom Stockholm–Mälar-

regionens rumsliga struktur och trafikinvesteringsprogram, dels föras vidare till 

regionala och lokala investeringsplaner och andra handlingsprogram där offentliga 

och privata intressen kan koordineras – och i bästa fall även samverka – om genom-

förandet. Den långsiktiga planen för transportinfrastrukturens utveckling komplet-

teras med utvecklingsscenarier för de kommersiella aktiviteternas utveckling på kort 

och medellång sikt. Hur ser efterfrågemönstret och de logistiska kraven ut och vilka 

möjligheter finns att tillgodose de fysiska kraven på omlastning, lagring, konsolidering, 

distribution i relation till aktuella eller framtida väg-, sjö- eller järnvägskorridorer? 

Strategiska områden och försörjningsvägar identifieras, prioriteras och relateras till 

den övergripande, långsiktiga planen.

Ställ tydliga miljö- och säkerhetskrav

Miljöhänsyn, säkerhetskrav och hållbar utveckling kräver att de långsiktiga utveck-

lingsbehoven analyseras och anpassas till gällande ramvillkor. Klara och stabila rikt-

linjer förenklar också planeringen av företagens investeringar och minskar risken för 

besvärliga intressekonflikter. Begränsningar av markanvändningen, väl definierade 

och konsekvent beaktade villkor för buller, emissioner, säkerhet och andra störningar 

inom ramen för en långsiktig utvecklingsstrategi är exempel på metoder och styrmedel 

som kan användas för att påverka utvecklingen. Ett regionalt miljöprogram kan verka 

för att det finns riktlinjer formulerade i operativa termer för hamnarna och deras 

trafikförsörjning inklusive inlandsterminalerna, och att dessa krav är avstämda med 

kommunernas och trafikverkens arbetssätt.

Bättre samordning ger bättre finansieringsmöjligheter  

Det finns goda ekonomiska skäl för en integrering av regionens utveckling i det 

europeiska perspektivet. Den europeiska kopplingen ger utökade möjligheter till 

EU-finansiering av såväl investeringar som förberedande studier. En regional samsyn 

förenklar förhandlingarna med de nationella myndigheterna och olika europeiska 

organ. En kombination av privata och offentliga investeringar eventuellt i kombina-

tion med avgiftssystem kan ge ytterligare möjligheter för vissa typer av objekt. Men 

även i andra sammanhang ger ett väl utvecklat samarbete med privata intressenter 
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fördelar. En god framförhållning avseende framtida infrastruktur, som tar höjd för 

globala trender inom näringslivet, ger en god bas för att undvika eller behandla kri-

tiska frågor i tid. 

Policyfrågor

Det finns således skäl för regionen att arbeta med transport- och miljöpolicy i EU-

sammanhang. Globala transporttrender och angränsande regioners utveckling ställer 

krav på ett brett kontaktnät för att kunna påverka, eller åtminstone på ett tidigt stadium 

kunna identifiera, kommande utmaningar. Miljön blir en allt viktigare fråga för Östersjön 

och den känsliga miljön i Skärgårdshavet har diskuterats mycket i regionen. Den ökande 

sjöfarten i allmänhet, och den kraftiga ökningen av oljetransporter i synnerhet, ställer 

krav på regional beredskap över nationsgränserna. Sjöfart ingår som länkar i Den 

Nordiska Triangeln och dessa transporter behöver inordnas i de nationella mönstren 

på båda sidor av Östersjön för att ge största möjliga regionala effekt. Stockholms

regionen är inte unik vad gäller behovet av regionalt samarbete över nationsgränserna 

i dessa frågor. I Södra Östersjön drivs sedan flera år ett samarbete som efterhand 

kunnat konkretisera en gemensam investeringsplanering och en regional samsyn för 

att skapa beredskap och begränsa effekterna av eventuella olyckor i de trånga och 

miljökänsliga farvattnen.

Integrera godstransportplaneringen i nästa RUFS

Det förberedande arbetet med godstransportfrågor i regionen ger ett bra underlag 

för att tydligare integrera godstransportplaneringen i revideringen av regionplanen. 

Kombiterminal Norr och Norviksbeslutet understryker att planeringen måste ske 

med ett nationellt perspektiv och ett Östersjöperspektiv. 

Initiera och driv Östersjöprojekt  

Det finns flera EU-program med syfte att stödja utvecklingen av regionalt samarbete 

över nationsgränser och längs transportkorridorer med olika förutsättningar avseende 

blandningen av offentliga och för kommersiella organisationer. Interregprogrammen 

är kanske de mest kända och regionen var tidigt ute med Palettenprojekten, men 

arbetet skulle nu kunna drivas vidare med konkret inriktning på transportkorridorer 

respektive Östersjömiljö. Struktur- och sammanhållningsfonderna har för perioden 

2007–2013 getts en ny form för att i först hand främja den ekonomiska utvecklingen 

och skydda miljön. Mer än 1,8 miljarder euro står till förfogande för Sverige inom 

ramen ”competitiveness and employment”. 
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När sjöfarts- och hamnmarknadernas utveckling ska beskrivas är det mer relevant att 

fokusera på volymtalen mätt i ton än godsvärden i kronor. Lågvärdiga råvaror och 

energiprodukter dominerar volymmässigt när det gäller import. Låg- och medelvärdiga 

produkter från svensk basindustri inom järnmalm, skog och stål dominerar vår export. 

Godsutveckling – nationellt
Sverige har ett stort sjöfartsberoende och en dominerande andel av utrikestranspor-

terna sker med lastfartyg och färjor.   

 

Volymerna växer till med några procentenheter per år sett i ett längre perspektiv 

– enhetslasterna har dock från tid till en annan betydligt snabbare tillväxt än bulk-

segmenten. Utvecklingen följer konjunktursvängningarna varför tillväxttakterna 

kan variera avsevärt, sett över kortare perioder. Utvecklingen efter 2000 och fram till 

idag uppvisar en mycket snabb tillväxt som gör att vi har flera år med rekordnivåer i 

hamnarna, historiskt sett.

Stora marknader när det gäller sjöburen utrikes varutrafik är framförallt Tyskland, 

Danmark, Norge, baltiska länder, Finland och Storbritannien. 

Det kan också noteras att det finns en väsentlig obalans mellan import- och export

flöden i flera av dessa handelsrelationer. En bakomliggande orsak är att vi importe-

rar mycket bulkprodukter samt exporterar mer förädlade produkter. Detta skapar 

obalanser avseende behov av transportresurser (egenskaper) samt logistik. Dess-

utom ombesörjs vanligen transporten med importprodukter av det säljande landet 

– medan vi som exportland ombesörjer transporterna till det köpande landet.   

Bilaga: Hamnmarknaderna

Bilaga: Hamnmarknaderna  59
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Godsomsättningen i hamnarna växer långsamt men stabilt i ett långsiktigt perspektiv. 

Tillväxttakten mellan 1982 och 1997 låg på ca 3 procent per år med variationer mellan 

godssegmenten – bulk lite drygt 2 procent och enhetslaster ca 5,5 procent (inkl. järn-

vägslaster). Perioden innehöll en avmattning mellan 1988 till 1991. Därefter fortsatte 

volymtillväxten fram till i princip 2000, men med en viss tillbakagång i samband med 

”Asienkrisen”. Efter toppvolymer 2000 gick omsättningen tillbaka för att åter vara 

uppe i 2000 års volymer under 2003. Den genomsnittliga tillväxten från och med 

svackan 2001 fram till och med 2005 visar på en mycket snabb återhämtning med en 

tillväxt på 3,9 procent per år – där bulksektorn ligger på 2,1 procent, containergodset 

4,6 procent och RoRo-godset (exkl. järnvägsgods) 6,4 procent och inkluderat 5,6 pro-

cent. Järnvägsgodset minskade med nära 2 procent per år under denna period. 

I de svenska hamnarna lastades och lossades totalt 178 miljoner ton 2005 enligt 

den nationella statistiken.28  I denna inkluderas också volymer som omsätts i 

industriterminaler. Utvecklingen mellan 2000–2005 framgår av figurerna nedan. 

Indikationerna från första kvartalet 2006 tyder på att godsomsättningen totalt sett 

utvecklas mycket positivt också under 2006, men med viss avmattning inom vissa 

segment och en fortsatt tillbakagång av järnvägsvolymerna.  

Volymerna har nästan fördubblats under de tjugo åren från 1985–2005 .   

28	 SIKA Statistik 2006:16 Utrikes och inrikes trafik med fartyg 2005
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Av figuren nedan framgår procentuella andelar per godssegment. 

Figur 16. Godsutveckling 2000–2005 per godssegment (1000 ton)	

Figur 17.  Godsutveckling 2000–2005 per godssegment (procent)
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Bulkprodukter dominerar fortfarande, men enhetslasterna (containers och RoRo-

enheter29) har uppvisat en högre tillväxttakt i ett långt perspektiv än den för bulkseg-

menten. Marknaderna volymmässigt är ungefär lika stora om ”annan last” inräknas i 

enhetslast och styckegodssegmentet (skogs-, järn- och stålprodukter m m). Importsidan 

(inkl. inrikes lastat) domineras dock av flytande och torr bulk (60–65 procent). 
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29	 RoRo (Roll on/ Roll off) – trailers, lastbilar, nya bilar, gods på andra lastbärare som rullas ombord etc
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Figur 18.  Lastade volymer 2000–2005 per godssegment (1000 ton)

Figur 19.  Lossade volymer 2000–2005 per godssegment (1000 ton)

 

Importen och hanteringen av råolja uppgick till 20 miljoner ton 2005 och merparten 

hanterades i Göteborg och Brofjorden Preemraff. 
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Hamnmarknader i Mälarregionen
I följande avsnitt, som behandlar hamnarna i Östra Mellansverige, kommer volym

angivelserna från Sveriges Hamnar, vilken är den enda källan som redovisar gods-

omsättning på hamnnivå. Det bör dock noteras att volymer som omsätts i industri-

terminaler tillkommer. En annan faktor av betydelse för jämförbarheten med den 

nationella statistiken är att alla hamnar som rapporterar in till den nationella statistiken 

inte är medlemmar i branschföreningen. Medlemmarnas andel täcker 77 procent av 

de volymer som hanteras i alla svenska hamnar med variationer mellan godssegmenten 

– i princip 100 procent av enhetslastvolymerna, flytande bulk 57 procent samt övrigt 

gods 78 procent. Andelarna varierar med all säkerhet mellan olika regioner och därför 

bör jämförelser med övriga regioner betraktas som indikativa.      

I det följande finns en sammanställning om utvecklingen av godsomsättningen i 

regionens hamnar för de huvudsakliga godssegmenten och en jämförelse med den 

volym som hanteras i övriga hamnar i Sverige enligt dessa förutsättningar. 

I statistiken redovisas godset enligt följande indelningar:

•	 Ej enhetsgods – skogsprodukter, järn- och stålprodukter, övrig torrbulk, 

	 mineraloljeprodukter och övrig flytande bulk.

•	 Enhetsgods – containers/flak/kassetter, trailers/lastfordon/släp m m samt 

	 järnvägsvagnar.

•	 Passagerarfärjor – passagerare, personbilar/bussar. 

Figur 20. Mälarregionen – godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)
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Hamnarna, som i denna framställning sorteras in i regionen, är: Gävle, Hargshamn, 

Norrtälje, Kapellskär, Stockholm, Södertälje, Nynäshamn, Norrköping, Oxelösund 

samt Mälarhamnar (Västerås och Köping). Dessa redovisas som Mälarhamnar under 

hela perioden för att få överensstämmelse mellan åren. I början av perioden redovisade 

hamnarnas data var för sig.   

I regionens hamnar hanterades drygt 27 milj. ton år 2005. Övrig torrbulk, olje-

produkter samt trailergods var de dominerande godssegmenten. Skogsprodukterna 

uppvisar en minskning över åren.

Det bör noteras att en minskning eller ökning av regionens andel av det totalt 

omsatta sjöfartsgodset inom de olika segmenten, kan bero på flera och helt skilda 

orsaker – t ex en förändring inom industriproduktionen i sig som har lett till en 

minskad eller ökad andel (tappade/vunna marknadsandelar) alternativt en omför-

delning av in- eller utflöden mellan sjö- och landtransporter (via andra regioner).  

Regionen hanterar alla produktsegmenten och är på så sätt i hög grad differentie-

rad. Inom varje godssegment dominerar en till tre hamnar, men när det gäller övrig 

torrbulk, oljeprodukter samt i viss mån enhetslaster hanteras dessa i flertalet av 

hamnarna. 

För enhetslasterna finns tre ungefär jämnstora hamnar, men fokus skiljer sig något; 

Södertälje (motorfordon), Kapellskär (trailers via färjor) och Stockholm (containers 

samt trailers).

Figur 21. Mälarregionen Godssammansättning 1999–2005 Godssegment (andel i procent)
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Figur 22. Godssammansättning per godssegment och hamn 2005 (1000 ton)

Samma sätt gäller de enskilda hamnarna – specialiseringen är relativt hög med en, 

två eller tre dominerande varugrupper. 

Figur 23. Godssammansättning per hamn och godssegment 2005 (1000 ton) per hamn
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Bulk och andra produkter (ej enhetsgods)
Nedan visas omsättningen av bulkgods (ej enhetsgods) i regionens hamnar i jämförelse 

med övriga hamnar i Sverige i absoluta tal (råoljeimporten till Göteborg ingår inte i 

volymtalen) samt andelar.     

Regionen omsatte 2005 ungefär 20 milj. ton bulk och andra produkter (ej enhets

gods). Utvecklingen har varit positiv i absoluta tal, men inte i lika hög grad som andra 

regioner, vilket medfört att regionens andel krympt något. Oxelösund har haft en 

väsentlig tillväxt i volymerna – men denna har inte uppvägt minskningar i vissa 

andra hamnar.   

Figur 24. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Totalt bulk (exkl. råolja)

Figur 25. Godsomsättning 1999–2005 Bulk totalt (exkl. råolja) ton (andel i %)
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Nedan visas utvecklingen för varje enskilt godssegment (ej enhetsgods).  Observera 

att skalan som representerar volymerna skiljer sig åt från diagram till diagram.  

…därav skogsprodukter
Regionen omsätter 3 milj. ton skogsprodukter. Volymerna har minskat något under peri-

oden till skillnad från volymerna i andra regioner, vilket medfört en väsentligt krympande 

andel genom regionens hamnar. Gävle och Norrköping dominerar hanteringen. 

Figur 26. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Skogsprodukter (ej enhetsgods)

Figur 27. Godsomsättning 1999–2005 skogsprodukter (ej enhetsgods) ton (andel  i %)
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…därav järn- och stålprodukter
Regionen omsätter 1,6 milj. ton järn- och stålprodukter – volymerna har ökat något, 

men med en betydande svacka 2000/2001 såväl nationellt som regionalt. Regionen 

har en mycket betydande volymandel (över 50 procent). Oxelösund är den absolut 

dominerande hamnen. Volymerna här har ökat mycket kraftigt under de senaste 

åren.

 

Figur 28. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Järn och Stål (ej enhetsgods)

Figur 29. Godsomsättning 1999–2005 Järn och Stål (ej enhetsgods) ton (andel i %)
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…därav övrig torrbulk
Regionen omsätter 8,5 milj. övrig torrbulk. Omsättningen av övrig torrbulk ligger 

relativt konstant under åren nationellt såväl som regionalt. Regionen omsätter lite 

drygt 30 procent av de totala volymerna. Oxelösund och Mälarhamnar dominerar.  

Figur 30. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Övr. torrbulk (ej enhetsgods)

 

Figur 31. Godsomsättning 1999–2005 Övr. torrbulk (ej enhetsgods) ton (andel i %)
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…därav oljeprodukter
När det gäller redovisningen av oljeprodukter har Göteborgs volymer exkluderats. 

Göteborg är en betydande leverantör till regionen och övriga regioner. Regionen 

omsätter 5,3 milj. ton oljeprodukter. Volymerna visar en tillväxt, men med ganska 

betydande variationer över åren. Regionen följer utvecklingen i andra regioner och 

andelen ligger relativt konstant mellan 35–40 procent. 

 

Figur 32. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Oljeprodukter (exkl. Göteborg) – ej råolja

Figur 33. Godsomsättning 1999–2005 Oljeprodukter (exkl. Göteborg) ton (andel i %)
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…därav övrig flytande bulk
Regionens omsättning av övrigt flytande bulk uppgår till knappt 1 milj. Ton. Gävle 

och Mälarhamnar dominerar. Regionens andel uppgår till 35 procent – en andel som 

har ökat något under perioden.

Figur 34. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Övr. flytande (ej enhetsgods)

Figur 35. Godsomsättning 1999–2005 Övrigt flytande ton (andel i %)
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Enhetsgods
Enhetsgodset uppvisar en positiv tillväxt efter 2001. Regionen omsätter 7,3 milj. ton 

enhetsgods och andelen ligger på ca 15 procent av de totalt omsatta volymerna på 

50 milj. ton. 

Enhetsgodsvolymen kan brytas ner ytterligare till – containers, flak, kassetter. 

Containertransporterna avser transoceant gods medan kassetterna används för 

transporter främst på Nordeuropa.  

Figur 36. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Enhetsgods – totalt inkl. övrigt Ro Ro god 

(2000 ton 2005)

Figur 37. Godsomsättning 1999–2005 Enhetsgods totalt ton (andel i %)
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…därav enhetsgods på lösa lastbärare (containers, 		
flak, kassetter)
Volymerna har vuxit efter 2003 och regionen omsätter 1,4 miljoner ton av totalt 

närmare 10 miljoner ton, vilket motsvarar en andel på knappt 15 procent. Andelen 

har minskat något efter 2003, vilket kan indikera en viss omfördelning av flödena 

via andra regioner.  

Figur 38. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Enhetsgogds – container, flak kassetter

Figur 39. Godsomsättning 1999–2005 Containers, Flak Kassetter ton (andel i %)
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…därav enhetsgods via färjor (trailers, lastfordon, släp)
Regionen omsätter 5,5 milj. ton som motsvarar en andel på ca 15 procent. En viss ten-

dens till lite tapp i volymandel efter 2003 finns. Regionens färjetrafik är starkt knuten 

till utvecklingen i Östersjöregionen (Finland, Baltstaterna). Övriga regioner har trafik 

till Tyskland, Polen och Danmark, vilket tyda på att denna marknad vuxit något mer.

Figur 40. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Enhetsgods – trailers, lastfordon, släp m m     

  

Figur 41. Godsomsättning 1999–2005 Trailer, lastfordon, släp ton (andel i %)
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…därav järnvägsgods via färjor
Marknaden minskade i avsevärd omfattning under åren 1999– 2001 och har därefter 

hamnat på en relativt stabil nivå . Totalt transporteras 3,5 milj. ton över tre hamnar 

– Trelleborg dominerar. Ystad och Stockholm var ungefär jämnstora 2005. 

Stockholm ökade sina volymer fram till 2004, vilket medförde en växande andel 

(5 procent till nära 15 procent). Därefter har volymerna krympt även för Stockholm. 

Detta tyder på att utrikestransporterna med järnväg via färjor har tappat väsentligt i 

konkurrenskraft jämfört med lastbilstransporter via färjor.   

Figur 42. Godsomsättning 1999–2005 (1000 ton) Enhetsgods – järnvägsvagnar

  
Figur 43. Godsomsättning 1999–2005 järnvägsgods ton (andel i %)
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Passagerare med utrikes färjor
Marknaden uppvisade en ganska betydande nedgång fram till 2001 för att därefter 

stabiliseras. Totalt transporterades 2005 strax under 30 milj. passagerare med färjor. 

1999 var antalet 10 milj. högre. 

Regionens färjetrafik har 10 milj. passagerare och har trots den allmänna utveck-

lingen kunnat öka relativt mycket. Därmed har andelen ökat från 23 procent 1999 till 

Figur 44. Passagerarfärjor 1999–2005 – antal passagerare (1000-tal)

 

 
Figur 45. Passagerarfärjor 1999–2005 antal passagerare per hamn (i %)
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nära 35 procent 2005. Stockholm, som är den dominerande hamnen, har ökat men 

den största tillväxten har varit i Kapellskär, som mer än fördubblat sina volymer 

under perioden. 

Antalet bussar och personbilar via utrikes färjor uppgår till 4,3 milj. enheter. Även 

här har marknaden stagnerat, men inte riktigt så dramatiskt som passagerarvolymerna. 

Regionen bibehåller sina volymer och har en andel som ligger på ca 15 procent.

Figur 46. Passagerarfärjor 1999–2005 – antal bilar, bussar (1000-tal)

  

Figur 47. Passagerarfärjor 1999–2005 – antal bilar, bussar (i %)
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…och kryssningstrafiken
Kryssningstrafiken har ökat väsentligt i Stockholmsregionen, men från mycket låga 

nivåer i en jämförelse med antalet passagerare som kommer via färjetrafiken med 

5 milj. besökare.30 

1996 gjordes 128 anlöp av kryssningsfartyg och 2006 förväntas trafiken ha ökat till 

260 anlöp. Det har inneburit ett tillskott i turismen motsvarande 250 000 utländska 

passagerare. Besöksperioden ligger under maj till oktober. Samtidigt som antalet 

anlöp ökar blir fartygen allt större, vilket kan medföra en snabb tillväxt av antalet 

besökare.

Kryssningsturism i norra Europa och i synnerhet inom Östersjöområdet är populär 

bland såväl nordamerikaner som sydeuropéer. Hela Östersjöregionen märker av den 

stora ökningen och rederierna väljer varje år nya hamnar att anlöpa. Stockholm och 

St. Petersburg är stora attraktioner i Östersjön.

 

30	T otalt ”omsätts” 10 miljoner passagerare med färjetrafiken, 5 milj. som ankommer plus 5 milj. som avreser. 
Räknar vi däremot besökare är antalet 5 miljoner.
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Godsutveckling per hamn
Observera att skalan över volymerna skiljer sig åt mellan hamnarna.

Gävle omsätter 3.6 milj. ton. Skogsprodukter och oljeprodukter dominerar. I hamnen 

hanteras också enhetsgods (0,5 milj. ton) – en volym som har vuxit snabbt under 

perioden, men från låga nivåer i en nationell jämförelse. 

Figur 48. Gävle godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)

Hargshamn omsätter 0,4 milj. ton skogsprodukter och annan torrbulk. Volymerna 

varierar över åren; under 2003 var godsomsättningen hög, därefter har nivåerna 

sjunkit tillbaka till ”normalnivåer”. 

Figur 49.  Hargshamn godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)
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Kapellskär omsätter 2,6 milj. ton enhetsgods (trailer, lastfordon). Volymerna har 

utvecklats mycket positivt.

Figur 50. Kapellskär godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)

 Stockholm omsätter 5 milj. ton. Enhetsgods (3 milj. ton), oljeprodukter samt torr-

bulk är dominerande godssegment. Volymerna är relativt stabila över åren. 

Figur 51. Stockholm godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)
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Södertälje omsätter 0,9 milj. ton. De dominerande segmenten är oljeprodukter, 

övr. torrbulk samt enhetsgods (motorfordon); volymutvecklingen är positiv.   

Figur 52. Södertälje godssammansättnig 1999–2005 (1000 ton)

 

Nynäshamn omsätter 0,7 milj. ton. I hamnstatistiken redovisas inte volymer över 

industrikaj (oljeprodukter). Det helt dominerande godssegmentet är trailers via färje-

trafik. Volymerna har ökat mycket snabbt.   

Figur 53. Nynäshamn godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)
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Norrköping omsätter 3,8 milj.ton – merparten är skogsprodukter, oljeprodukter 

samt torrbulk. Volymutvecklingen har varit negativ (främst skog och torrbulk, medan 

oljeprodukter och enhetsgods har ökat – från låg nivå). 

Figur 54. Norrköping godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)

 

Oxelösund omsätter 7 milj. ton. Det dominerande segmentet är torrbulk, men också 

hanteringen av järn- och stål samt oljeprodukter är betydande. Volymutvecklingen 

har varit mycket positiv – t ex torrbulk, järn- och stål samt oljeprodukter.  

Figur 55. Oxelösund godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)
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Mälarhamnar (Västerås och Köping) omsätter 3,3 milj. ton. Torrbulk dominerar, 

men oljeprodukter, skogsprodukter, enhetsgods m.m. finns också. Järn- och stål har 

minskat avsevärt sedan 1999, vilket kan tyda på en omfördelning via andra transport

vägar (land). Utvecklingen inom torrbulk varierar relativt mycket mellan åren. Järn- 

och stål, men även skogsprodukter har minskat. 

Figur 56. Mälarhamnar godssammansättning 1999–2005 (1000 ton)

Norrtälje ligger på en omsättning runt 55–65 000 ton skogsprodukter och övrig 

torrbulk enligt hamnstatistiken.   
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