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Foérord 3

Forord

Regionplane- och trafikkontoret (RTK) vid Stockholms ldns landsting och
Lansstyrelsen i Stockholms lan har bedrivit ett gemensamt projekt om
hamnstrukturen i ldnet. Det gemensamma utredningsarbetet syftar till att
forbattra planeringsunderlaget for att hantera hamn- och godsfrégor i den
kommande regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS)
och i den statliga infrastrukturplaneringen. Utredningsarbetet ska ocksa ge
underlag for RTK och Lénsstyrelsen att agera inom pagdende besluts- och
planeringsprocesser.

Denna rapport utgor ett planeringsunderlag som redogor for trender
for passagerartrafik och det gods som hanteras i hamnarna samt scenario-
beskrivning av tdnkbara forandringar i hamnstrukturen. Scenarierna ar
avsedda att tydliggora vagval som kan paverka utvecklingen av regionens
hamnstruktur. Slutsatserna i denna rapport ar konsultens. Dessa kommer att
beaktas i arbetet med framtagande av en ny RUFS och i kontorens lopande
verksamhet.

I en separat skrift — Hamnar, sjéfart och landinfrastruktur i Stockholms-
regionen — ett forhdllningssdtt — redovisas RTK:s och Lansstyrelsens
forhallningssatt till sjéfarten och anknutna landtransporter, samt forslag till
aktiviteter som ska bidra till effektivare och miljovanligare transporter.

Uppdragsansvariga har varit Thomas Ney pa Regionplane- och trafikkon-
toret och Peter Huledal vid Lansstyrelsen i Stockholms lan.

Stockholm i december 2007

Sven-Inge Nylund Bo Hansson
Regionplanedirektor Lansoverdirektor

Regionplane- och trafikkontoret Lansstyrelsen i Stockholms lan



Innehall

Forord

Sammanfattning
Overgripande trender
Utvecklingsscenarier
Slutsatser

Inledning

Den funktionella regionen
Hamnar och anslutande infrastruktur
Varuslag

Aktorsbeskrivning
Privata aktorer
Offentliga aktoérer

Overgripande trender
Oversikt
Befolkning och sysselsattning
Okat bebyggelsetryck centralt och vid vatten
Energi- och andra bulkvaror
Hogvardigt gods och passagerare
Transport- och hamnsektorn

Scenarier
Centrala drivkrafter
Renodlingen av scenarierna
Scenario navet
Scenario natverket
Scenario bo-staden

Slutsatser
Strategiska fragor
Regionala prioriteringar

Bilaga: Hamnmarknaderna
Godsutveckling — nationellt
Hamnmarknader i Malarregionen
Godsutveckling per hamn

O o0 N U unn W

12

14

17
17
19

22
22
23
24
24
32
41

47
47
49
50
51
51

53
54
55

59
59
63
79



Sammanfattning 5

Sammanfattning

Denna rapport redovisar slutsatserna av ett arbete med att analysera olika scenarier
for hamnutvecklingen i Stockholmsregionen. Rapporten baseras pa ett underlag som
tagits fram av Transek AB pa uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret och Léans-
styrelsen i Stockholms lan. Syftet ar att ge offentliga och privata aktorer underlag for
l&ngsiktiga investerings- och organisationsstrategier med speciellt sikte pa fragestall-
ningar att behandla i det aktuella regionplanearbetet.

Overgripande trender

Ett antal trender paverkar hur hamnstrukturen och de 6vriga delarna av transport-
systemet i regionen kan komma att utvecklas framéver.

Figur 1. Krafter som paverkar regionens hamnstruktur (killa Transek)
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Planeringsprocess Infrastruktur — Ny bebyggelse

investeringar

Gemensamt for de padverkande faktorerna i den vre halvan av figuren, ar att dessa
drivkrafter direkt ar kopplade till marknadens funktion och generella utvecklings-
forutsattningar. Den undre halvan av figuren illustrerar de krafter som den offentliga
sektorn kan mobilisera for att framja en 6nskad utveckling eller ddmpa en oonskad.
Det bor ocksa noteras att flera av regionens kommuner dr hamnégare och siledes har
kommersiella intressen att foretrada, forutom det 6vergripande ansvaret for kommu-
nens utveckling.

Den ekonomiska utvecklingen regionalt, nationellt och globalt har ett avgorande
inflytande pa forutsattningarna for utvecklingen av regionens hamnar. De ekonomiska
prognoserna ir goda. Ostersjon #r ett av Europas mest dynamiska omriden, dir
Stockholmsregionen ar ett betydande centrum. Tillsammans med de globala trenderna
ger detta goda forutsattningar for den regionala tillvaxten avseende sysselsatta och
invdnarantal, vilket fir konsekvenser for godsfléden till, frdn och genom regionen
och ddrmed ocksa for hamnarnas utveckling. Trender av betydelse for hamnarna kan
struktureras i nagra olika grupper:



6 Stockholmsregionens hamnstruktur

Snabb 6kning av hogvirdigt gods men iiven av passagerare:

« Globalisering — och tillvéxt i tjanstesektorn.

« Exportindustrin férdndras — 6kad foradling.

« Efterfrdgan pd konsumtionsprodukter i snabb tillvaxt.

« Handeln 6kar snabbare dn BNP.

« Enhetslastat gods (t.ex. i containers) vaxer kontinuerligt.
 Godsflodena koncentreras till vissa korridorer och hamnar.
« Firje- och kryssningstrafiken 6kar .

Energi- och andra bulkvaror visar en mer splittrad bild:

« Minskade volymer av oljeprodukter.
« Alternativ energiravara kréaver att stora volymer kan hanteras till ett billigt pris.
« Andrad forsorjningsstruktur for ballast.

Konsekvenser for transport- och hamnsektorn:

+ De godsvolymer som hanteras i regionen okar.

« Hamnarna differentieras och specialiseras.

« Intermodala l6sningar kraver samverkan mellan aktorer.

« Standig teknisk- och organisatorisk utveckling (automatisering,
informationsbehandling, kommersiellt samarbete etc).

 Mer komplex planeringsprocess som kraver samspel mellan offentliga organ
och privata intressenter.

Trenderna ger skilda konsekvenser for olika hamnar. Marknaden ar uppdelad i ett
antal segment med varierande forutséttningar. Transportsystemen for hogvardigt
gods (enhetsgods) skiljer sig fran de som ar anpassade for 1dgvardigt gods — men
denna karakterisering ar allt for grov for att ticka in den langtgaende differentiering
som finns inom sjofarts- och hamnmarknaden, dér resurser och tjanster anpassas till
godset, kundbehoven, geografisk marknad med mera.

Med enhetslaster avses trailers, containers och enheter med kombitrafik pa jarn-
vag. I svensk utrikeshandel ar trailergodset den dominerande enhetslasten medan
containers i huvudsak anvinds for transoceant gods. Volymmassigt svarar enhetslastat
gods for en relativt liten andel av Sveriges totala handel. Men om vi i stéllet méter
vardet av handeln med sddant gods har trailer- och containergodset en dominerade
andel. Detta gods har ocksé raffinerade transport- och logistiklésningar.

Bulkprodukter och annat gods som inte transporteras i enhetslastsystemen
dominerar alltsd volymmassigt. Stora segment &ar energivaror, ravaror till industrin
(kemikalier, timmer, godselmedel, mineraler, jarnmalm etc.). P4 grund av att de ar
l4gvardiga och transporteras i stora volymer tal dessa segment av kostnadsskal inte
omlastningar och langre distributionstransporter pa land. Sjétransporter fran och till
hamn nira avlastare/ mottagare ar darfér en nédvandighet for industrierna.
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Utvecklingsscenarier

Sammanfattningsvis visar trenderna att det finns all anledning for Stockholmsregionen

att planera for en stark utveckling av godstransporter i allmanhet och sjétransporter

isynnerhet. Detta ger underlag for att diskutera tre scenarier for regionens hamn-

utveckling och mojligheter som:

« De storskaliga 16sningar som krivs for att ta marknadsandelar i det snabbt vixande
segmentet for enhetslastat gods.

+ Det 6kande intresset av att utnyttja centralt beligna hamnomréaden f6r mer
produktiva och ekonomiskt intressanta verksamheter.

« Okande krav p& miljoskydd, storningsfrihet och hallbarhet.

Navet illustrerar konsekvenserna av en stark ekonomisk och val koordinerad utveck-
ling f6r att bygga upp en konkurrenskraftig hamnstruktur for enhetslaster, utan att
negligera nédviandigheten av att effektivt kunna hantera annan trafik.

Natverket illustrerar en svagare ekonomisk utvecklig i kombination med avsaknaden
av en gemensam regional malsittning, vilket forsvarar savil privata som offentliga
investeringar. Detta sker i ett lage dar osdkerhet om framtiden gérna gor att investe-
ringsbeslut skjuts pa framtiden.

Bostaden illustrerar det 6vergripande mélet med att skapa en god boendemiljo
och attraktiva forutsattningar for foretagande, vilket kan ske under olika forutsatt-
ningar for hamnutvecklingen. Bostaden, tillsammans med Navet, kinnetecknas av
dynamisk regionforstoring och en vil koordinerad offentlig investeringspolitik i
kombination med en l&ngsiktig offentlig fysisk planering som ger trygghet for privata
investeringar. Bostaden, tillsammans med Nitverket, kinnetecknas av regionala
mélséttningar att nyttja Stockholms attraktivitet och ett mer passivt férhallningssatt
till hamnarnas utveckling vilket kan leda till storre osdkerhet om utvecklings- och
investeringsmajligheter.
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Slutsatser

Hamnar och vissa andra terminaler dr av sddan dignitet att de kraver en nationell,
och ddrmed dven en regional, samordnad politik. Att regeringen utsett en sarskild
utredningsman for att peka ut nationellt viktiga hamnlédgen och kombiterminaler
visar pa behovet av en nationell eller regional samordning, &tminstone for de stérre
hamnarna. Det dr n6dvandigt med hansyn till vikten av att sikerstalla tillgang till
infrastruktur och mark som komplement till de kommersiella 6vervigandena i
respektive hamn.

Genomgangen av forutsattningarna for hamnutvecklingen i regionen betonar
behovet av kapacitetsh6jande atgirder, alternativa forbindelser och vikten av
strukturerande terminallokaliseringar sedda ur ett regionalt, nationellt och dven ett
Ostersjoperspektiv. Foljande ansats skulle kunna vara vigledande for att utveckla en
strategi for regionala prioriteter:

« Beakta den europeiska dimensionen och regionens roll i de transeuropeiska
nitverken.

» En 6vergripande langsiktig strategi (plan) for regionens godstransportférsorjning
behovs.

« Stall tydliga miljo- och sdkerhetskrav.

« Bittre samordning ger béttre finansieringsmojligheter.

« Arbeta med transport- och miljépolicy i EU-sammanhang.

« Integrera godstransportplaneringen i nasta RUFS.

« Anvind EU-program for att initiera och driva Ostersjésamarbete om utveckling
av transportkorridorer.
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Inledning

Godstransporter har blivit alltmer uppméarksammade inom samhallsplaneringen och
med de senaste drens 6kande globala handel har godsvolymer via landets hamnar
Gkat betydligt. Integrationen inom Ostersjoregionen och den starka tillvixten i
Ostersjolindernas ekonomier leder ocks3 till 5kande handel och transporter mel-

lan Sverige och Polen, Baltikum och Ryssland. Globaliseringen har samtidigt lett till
mycket kraftigt 6kande volymer av containertransporter, vilket stiller stora krav pa
utrustning i hamnarna och distribuerande jarnvagssystem.

Syftet med detta projekt ar att ge Regionplane- och trafikkontoret och Lansstyrelsen
i Stockholms ldn, men ocksa andra aktorer, ett planeringsunderlag. Underlaget ar
tankt att kunna tillféra kunskap i ssamband med investeringsplanering for transport-
infrastruktur samt vid miljobalksprévning och handldggning av planer. Underlaget
kan ocksé utgora ett stod for strategisk planering for hamnar, trafikverk och intresse-
organisationer.

Fokus i rapporten ligger pa sjofarts- och hamnutveckling. I ett regionalt samman-
hang ar dessa verksamheter i hog grad knutna till hur 6vriga delar av transportsystemet
utvecklas och darfor beskrivs aven konsekvenser for landinfrastrukturen och bebyg-
gelsestrukturen.

Hamnarna i Stockholm-Malardalsregionen stér infor ett antal utmaningar betingade
av generella omvarldsfaktorer och specifika lokala forhallanden. Utvecklingen har
affarsmissiga konsekvenser for hamnarna, men péverkar ocksé lokalisering av andra
verksamheter, infrastruktur, trafikménster och miljo i hela regionen. Nedan diskuteras
ett antal aspekter som péverkar utformningen av en regional strategi.

Milardalen tillsammans med Sédra Finland, St. Petersburg-omradet och Estland
har 10—12 miljoner invinare pa en yta av ca 1000 x 250 km. De senaste arens starka
tillviixt av transporterna i Ostersjon forvintas fortsitta under de nirmaste aren,
vilket gor regionen till en av de starkast vixande inom EU.

Globalisering av produktion och handel tillsammans med allt mer kravande kon-
sumenter far ett kraftigt genomslag pé transportmarknaden. Storskalighet praglar
framfor allt sjétransporterna, vilket stiller krav pa koncentration av godsstrémmarna
och ddarmed pa ytbehov och organisation.

Transportverksamhet ger upphov till miljoproblem. Manga hamnar ligger centralt
vilket ger storningar och olycksrisker alternativt restriktioner for trafiken i farlederna.
Langa och tranga farleder genom skirgarden innebar miljorisker och begransar ett
effektivt fartygsutnyttjande.

Det bor ca 3,5 miljoner ménniskor i 6stra Mellansverige varav 3 miljoner i Malar-
dalen. Detta innebir en stor marknad for varor och tjanster och darmed efterfrdgan
pad hamnar av olika typ. Olja, kemikalier, traflis, jirnmalm, skrot och rundvirke ska
hanteras tillsammans med containers, trailers och personbilar. Gods transiteras genom
regionen till/fran de traditionella svenska industriregionerna (framforallt Bergslagen),
vilket ger ytterligare godsunderlag for hamnar fran Gavle i norr till Norrkoping i soder.
Den intensiva firjetrafiken mellan Stockholm och stdderna runt Finska viken ar
mycket viktig dven for butiker och varuhus i Stockholm, men har ocksa stor betydelse
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for Stockholms stillning som en av Ostersjons viktigaste knutpunkter och dirmed for
stadens och regionens ekonomiska utveckling.

Regionens hamnar konkurrerar om vissa kund- och godssegment, men en specia-
lisering kan urskiljas. Ostkusthamnarna konkurrerar ocksa med Goteborg om gods
via sjofart mellan 6stra Mellansverige och de stora kontinenthamnarna. Géteborg har
mojlighet att konkurrera med jarnvég till/ fran ostersjokusten tack vara de volymer
och den frekvens som hamnen erbjuder. Konkurrens med jarnvigstransporter mellan
till exempel Hamburg och Milardalen via den fasta forbindelsen i Oresund, och den
planerade fasta forbindelsen i Fehmarn Balt, ar ocksa aktuell.

I Stockholms inre hamnar som Stadsgarden och Virtan, liksom i manga andra
centralt beldgna hamnar i Norden, hérdnar konkurrensen om de attraktiva stadsnara
markytorna mellan traditionell hamnverksamhet och alternativt markutnyttjande i
form av bostader eller annan verksamhet.

Attraktiv och ekonomisk farje- och RoRo-trafik (Roll-on roll-off) kraver en tidtabell
som &r vil anpassad till kundkraven och med kort liggetid i hamn. En seglingstid pa
cirka 10 timmar ar optimalt d& fartyget fir tva timmar i hamn for lastning/lossning
och ddrmed hinner med en rundtur per dygn, vilket &r fallet pa linjerna Vartan/
Kapellskir — Abo. Containerfartygen ar inte lika kiinsliga med hénsyn till tidtabellen,
men dven har 6nskar man transportera s ménga enheter som mojligt inom den till-
gangliga tiden. Detta staller krav pé ett minsta antal containers som hamtas/ldmnas i
en hamn i foérhéllande till bland annat den tid det tar att nd hamnen. For bulkfartygen
giller att omlastning av det ldgvardiga godset ska undvikas.

Det ar viktigt att sdkerstilla ett effektivt utnyttjande av regionens samlade resurser.
EU-utvecklingen har inneburit att det regionala samarbetet fatt en 6kad betydelse for
att havda den egna regionens intressen relativt bAde inhemsk och utldndsk konkurrens.
Hamnfrégorna i Stockholm-Milarregionen ar inte bara en fraga om hamnkapacitet
och hamnekonomi utan ocksa en strategisk regional uppgift for att sdkerstélla att
hamnresurserna bidrar till basta mdjliga utveckling for hela regionen.

I Sverige har det ldnge varit ett kommunalt dtagande att tillgodose att marknadens
efterfragan pd hamntjénster sikerstills. Hamnar ar ofta en del av en kommunal
forvaltning eller ett bolag i kommunal 4go. Darmed tacker kommunen direkt eller
indirekt in alla funktionerna ovan, inklusive det kommersiella ansvaret for den
affairsmaissiga utvecklingen med atféljande investeringsbehov. Det finns emellertid
exempel i regionen pa olika blandningar av kommunalt och privat dgande av stuveri
och fastigheter.

Hamnar arbetar pa en konkurrensutsatt marknad, vilket kraver en langsiktig
planering for att sikerstélla goda omlandsforbindelser och farleder, men ocksé
investeringar i hamnen och dess utrustning. Stora investeringar i kombination med
atfoljande kommersiella risker betingar den, oftast kommunala, huvudmannens in-
tresse for att ingd partnerskap med viktiga kunder (varuégare eller rederier) eller med
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privata terminaloperatorer for att garantera ett visst godsflode. For utvecklingen av
den omgivande infrastrukturen ar det i huvudsak kommunens ansvar att i samarbete
med regionala och statliga myndigheter sikerstilla nodviandiga investeringar.

Inom EU finns en stravan att konkurrensutsitta godshanteringsfunktionen, det vill
séga att skilja markdgande och myndighetstillsyn fran den kommersiella verksamheten
med lastning lossning och lagring. Det sa kallade "port package” som foreslagits av
kommissionen ar emellertid mycket omstritt och har hittills inte kunnat omsittas i ett
direktiv. Oavsett om ett hamndirektiv gar igenom, kvarstar emellertid det offentliga
l&ngsiktiga ansvaret for att skapa goda forutséattningar for hamnverksamheten, vilket
bland annat omfattar infrastrukturutveckling och miljohansyn.
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Den funktionella regionen

Hamnar och anslutande infrastruktur

Stockholms funktionella hamnregion omfattar for vissa varuslag hela Ostra Mellan-
sverige. Har finns 11 allmadnna hamnar och ett antal lastageplatser. 2005 omsatte de
nio storsta hamnarna i regionen drygt 27 miljoner ton. Till detta kommer passagerare
med farjetrafik. Sammantaget kan konstateras att regionens hamnar ar differentierade
ien nationell jamforelse och hanterar ett betydande antal godssegment — savil vt
som torr bulk, bearbetade produkter samt enhetslaster. Detta kan jaimforas med
Goteborgs hamn, som omsatte nédra 36 miljoner ton samma &r dir 15 miljoner ton var
enhetsgods och nira 20 miljoner ton riolja och produkter.

Figur 2. Hanterad godsméngd i allmdnna hamnar i Méalarregionen 2005’
(Méalarhamnar avser Kdping och Vésteras)
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De allminna hamnarna i Ostra Mellansverige har sina tyngdpunkter i olika typer

av gods och lastbarare.

1 Kalla: Sveriges Hamnar; Méalarhamnar ar Vasteras och Képing
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Figur 3. Allménna hamnar i Ostra Mellansverige och godsomséttning ar 2005
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Stockholm, Nyndshamn och Kapellskir ar framfor allt farjehamnar med transporter
av trailers och passagerare. Stockholms hamn ar den enda i regionen som omsatter
godsijarnvigsvagnar. Ovrigt gods utgors till stor del av brinslen och bergmaterial

som huvudsakligen konsumeras inom Stockholms lan.

I Sodertilje ligger tyngdpunkten pa oljeprodukter som distribueras till S6dertérn
och Sédermanland samt transporter av motorfordon.

Gavle, Vasteras, Koping och Norrkoping har alla sin tyngdpunkt pa skogsprodukter
och torrbulk. Norrkoping ar en betydande hamn f6r hantering av spannmaél. Dessa
produkter ar knutna till den industriella basen i naromradet for respektive hamn.
Hamnarna har ocksé en betydande import av eldningsolja och drivimedel. Hanteringen
av flygfotogen vid Loudden flyttades hosten 2006 och gér nu via Géavle for vidare
transport med tég till Brista i Sigtuna och darifran med pipeline till Arlanda.

Oxelosund, som till halften 4gs av SSAB, domineras av transporter av malm och
stalprodukter. Frin Oxelosund fraktas ocksa olja till Igelsta- och Fittjaverken. Hargs-
hamn domineras av skogsprodukter och har betydelse som importhamn och mellan-
lager for fasta branslen, bland annat biobrinslen till Vartaverket.



14 Stockholmsregionens hamnstruktur

Farlederna till hamnarna ar en annan viktig del av sjotransporterna. Oxel6sund,
Nynéshamn och Kapellskar ligger i det yttre skargardsbandet och har alla kort
insegling fran 6ppet hav. Hargshamn och Gavle har négot lingre inseglingar. Langst
insegling har Vasterés och Koping som ocksé kraver slussning i Sodertilje.

Sjotransporterna ar samtidigt en del i en logistisk kedja dar hamnar kopplas
samman med landanknytningar pa vig och jarnvig. Manga av regionens hamnar
har centrala lagen i det 6vergripande vagnitet. Det géller exempelvis hamnarna i
Sodertélje, Norrkoping, Gavle och Visteras. Generellt haller anslutningsvéigarna
oftast god standard, men det finns ocksa i flera fall brister, bland annat S6dert6érns-
leden, vdg 225 mellan Nynashamn och Sodertilje samt vag 77 mellan Kapellskar och
E4. Anslutningarna till Stockholms innerhamnar gér delvis via stadens gator, med
triangsel och nara bebyggelse.

Samtliga allmédnna hamnar i regionen utom Kapellskar och Norrtélje har ndgon
form av jarnvigsanslutning. Standarden och kapaciteten till de olika hamnarna och
hamndelarna varierar dock. I flera fall kriavs investeringar for att utékade eller nya
transportuppligg ska vara mojliga.

Slutligen &r olika stodjande terminalfunktioner, exempelvis lastbilsterminaler
eller kombiterminaler, en viktig del av sjotransporternas logistikkedja.

Varuslag

Varuslag som ar viktiga for regionens forsorjning ar drivimedel, branslen f6r upp-
varmning, konsumtionsprodukter som transporteras i container eller trailer, och
motorfordon. Dessa varuslag har skilda forutsédttningar avseende volymtillvaxt och
lokaliseringsfaktorer. Det finns ocksa olika forutsattningar for att paverka bade
anviandning och transportvagar for varuslagen.

Flytande och torr bulk

Bulkprodukter dr lagvirdiga och transporteras i stora volymer. Transporterna sker
oftast oférpackade i fartyg speciellt utformade for respektive varuslag. Drivmedel

for fordon ar en viktig produkt i regionen. Forbrukningen finns vid tankstillen, som
framst ar lokaliserade till trafikintensiva omréden av regionen. I regionen hanteras en
stor méangd oljeprodukter.

Brénslen for uppvarmning utgors framst av eldningsolja och biobranslen. Bio-
brénslenas anviandning ar primart for kraftvarmeproduktion och darmed finns efter-
fragan pa transporter till storre produktionsanlidggningar. Dessa transporter utfors ofta
med fartyg till anlaggning med hamn. Transporterna kan ocksa ske i kombinationen
fartyg/jarnvag.

Ballast, kalk och bitumen anvands for anlaggnings- och underhéllsarbeten samt
vid produktion av betong och asfalt. Férbrukningen beror delvis pa byggsektorns
konjunktur och storre utbyggnader av vag och jarnvag. Forbrukningen dr dock
tamligen konstant 6ver tid. Produktion av ballastmaterial sker vid berg- och natur-
grustikter samt vid itervinning av massor. Allt langre transportavstind kan medféra
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tilltagande efterfragan pé centralt belidgna terminaler med inleveranser via sjofart
och pa sikt kanske jarnvag.

I regionen hanteras dessutom gods i industrianknutna hamnar — detta diskuteras
dock inte i denna rapport. Inte heller diskuteras spannmaél och timmer m.m., vilket
utgor forhallandevis stora volymer i exempelvis Vésterés, Koping och Norrképing.

Enhetsberett gods

Med enhetsberett gods avses trailer- och lastbilsgods, containeriserat gods samt motor-
fordon. Detta gods ar vanligen bearbetat och hogvardigt, men enheterna ar flexibla
och det ar inte ovanligt att ocksé mer lagvardigt gods kan forekomma for att utjamna
obalanser i flodena.

Rullande enheter (trailers), kan forutom pa egna hjul, transporteras till och fran
hamnen ocksé med jarnvag i sa kallad kombitrafik. Farjor och RoRo-fartyg (RoRo/
roll-on/roll-off) 4r anpassade for rullande last och lasten kors ombord via fartygets
ramper. I europatrafik ar detta koncept dominerande for enhetsberett gods eller gods
som utgor enheter i sig. Att detta koncept har sa stor genomslagskraft beror i sin tur
péa att det ar vl anpassat for svenska export- och importprodukter.

Trailers och lastbilar transporteras med farjor, ett koncept som kombinerar gods-
och passagerartransporter, alternativt renodlade godsfarjor eller en variant av dessa
dir det ocksa finns utrymme for ett visst antal chaufforer. Regionens stora firjehamnar
ar Kapellskir, Stockholm och Nynashamn. RoRo-transporter med enbart gods sker
ocksa via andra hamnar i 6stra Mellansverige.

Containerenheten ar en standardiserad lastbarare som anvands for hogvardigt
gods framst inom de globala containertransporterna. For europatrafik har trailer-
transporter visat sig vara betydligt mer konkurrenskraftiga beroende pa att dessa
enheter ir flexibla i flera avseenden samt att de nationella jarnvigsmonopolen be-
gransar mojligheterna till effektiva multimodala transporter inom Europa.

Den absolut storsta volymandelen av containertransporterna globalt och regionalt
transporteras av fartyg som dr specialanpassade enbart for containerenheter och
dessa lyfts av och pa fartygen (LoLo, Lift on/Lift off).

Containerenheter kan ocksa transporteras med RoRo-fartyg, vanligen pa dack eller
ilastrummen. Det senare ger ett simre utnyttjande av fartygskapaciteten eftersom
enheterna inte kan staplas pa varandra. Exempel finns ocksé p4d RoRo-fartyg dér en
viss del av lastrummet dr anpassat fér LoLo-hantering av containers.

Det gods som importeras respektive exporteras har olika sammanséttning. For
importen dominerar hogvardiga produkter, medan exporten bestar av vara svenska
basprodukter fran skogs- stal- och verkstadsindustrin. Obalanser i flodena — dels
mellan export och import, dels for att importprodukter konsumeras pé andra stillen
an dar exportprodukterna produceras, medfor att det uppkommer ett betydande
antal tomma enheter i transportsystemen.

Containergods utgor viktmassigt ett litet segment i forhallande till andra varuslag
som hanteras i regionens hamnar, liksom i Sverige och internationellt. Men godset
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betingar hogt viarde och har darfor betydligt mer raffinerade logistiklosningar an bulk-
godset. Containersystemet ar i sin helhet mycket kapitalintensivt. Det 4r dessutom
ytkravande nir det géller hamnarna. Effektivitet r darfor ett nyckelord i alla led.
Sodertélje dr den storsta importhamnen for personbilar pa ostkusten. Bilarna dist-
ribueras vidare 6ver hela landet. Hamnen har ocksa en viss export av tunga fordon fran
Scania. Motorfordon transporteras ocksa via jarnvag och Sédertélje hamn ar en nationell
nod for transporter av motorfordon med landtransporter. Motorfordon transporteras
isarskilt utformade fartyg eller med sérskilt utformade landtransportmedel. Motor-

fordon transporteras ocksa pa trailer och i jarnvigsvagnar via farjehamnarna.

Passagerare — med farjor och kryssningsfartyg

Farjetrafik, ett koncept som kombinerar transporter av passagerare, trailers/lastbilar
och personbilar, finns i regionen till Helsingfors, Abo, Tallinn och Riga. Fér linjer med
stort inslag av passagerartrafik ar en stadsnira angoring sirskilt viktig. Stockholm ar
en av Sveriges storsta passagerarhamnar med 8 miljoner firjepassagerare 2005.
Kapellskar och Nyndshamn ar ocksa stora farjehamnar med 1,4 respektive 1,3 miljoner
passagerare inklusive Gotlandstrafiken.

Kryssningstrafiken ar ett helt annat koncept for passagerartransporter som i stor
utstrdackning riktar sig till turister frdn andra varldsdelar. Denna typ av internationell
kryssning har blivit alltmer populir i Ostersjoregionen. For dessa kryssningsfartyg &r
det sarskilt viktigt att komma direkt in till centrala Stockholm. Endast en mindre del
av passagerarna ar sé kallade turnaroundpassagerare. Detta innebar att resenirerna
startar och/eller slutar sin resa i Stockholm. Andelen turn-aroundpassagerare har
betydelse sé till vida att de genererar 6vernattningar och intakter till bes6ksnaringen.
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Aktorsbeskrivning

Aktorsbilden avseende hamnverksamhet ar komplex, eftersom aktorerna ar manga
och representerar intressen fran sivil offentlig som privat sida med mojligheter att
direkt eller indirekt paverka dgande, marknads- och konkurrensférutsattningar samt
utvecklingsmojligheter. Resonemanget nedan ar hogst forenklat och i verkligheten ar
marknaden f6r hamn- och sjéfartstjanster i hog grad differentierad.

Privata aktorer

Hamnverksamhet i de allménna hamnarna bedrivs som affarsdrivande foretag i
konkurrens med andra hamnar — regionalt, nationellt och internationellt. Konkur-
renssituationen ar uttalad fraimst nér det géller enhetslaster, eftersom dessa floden
latt kan disponeras om via andra hamnar om det skulle innebara kostnads- och/eller
effektivitetsfordelar for kunderna. Bulkgodset, som ar lagvardigt och skeppas i stora
volymer, kan inte pd samma satt disponeras om via andra vagar eftersom transpor-
terna da blir dyra.

Konkurrenssituationen for en hamn péaverkas naturligtvis av strategiska investe-
ringar i hamnen men ocksd indirekt av investeringar i andra hamnar i regionen eller
iandra regioner. Beslut av hamnens kunder (rederier och andra transportféretag
liksom tillverkningsindustri) att 1dgga om eller flytta sin produktion har ocksa direkt
paverkan i form av fordndrade marknads- och konkurrensforutsattningar. Offentliga
aktorer paverkar forutsdttningarna genom t ex infrastruktursatsningar eller ocksa
motsatsen — brist pad investeringar; indirekt ocksé genom tillgdng p& mark for expan-
sion, arrendekostnader, avgifter for nyttjande av infrastruktur med mera.

Ett hamnf6retag ar ett serviceforetag inom transport- och logistiknaringen med
koppling till bdde land och sjo. Hamnforetagets kiarntjanst i traditionell bemirkelse
ar att pé effektivast mojliga sitt 6verfora godset mellan sj6- och landtransportlankar.
Flera hamnforetag utvecklar ocksé andra nischer for att bredda sin verksamhet
alternativt en 6kad konkurrenskraft och I16nsamhet via till exempel specialisering.
Detta kan goras horisontellt genom samverkan eller samgéende med andra hamnar i
regionen eller i andra regioner, och/eller vertikalt — genom samverkan och utveckling
av tjanster som ytterligare effektiviserar logistiken for hamnens kunder och indirekt
for kundernas kunder. Hamnforetagen betecknar sig inte séllan som logistikcentra.

Figuren nedan syftar till att illustrera att det runt hamnen finns ett natverk av
aktorer och verksamheter som pa nagot satt ar kopplat till hamnverksamhet. Alla
tjanster finns inte och behover inte finnas i alla hamnar, men om ar hamnen ska
betecknas som en fullservicehamn av betydelse s behovs ett stort antal tjanster. Det
ar av denna anledning som hamnverksamhet betraktas som en motor for regional
tillvaxt av ménga. Aktorerna ar ofta specialiserade pa en eller ndgra tjanster som sker
ikedjor av aktiviteter och underleverantorer. Forutom dessa finns naturligtvis ett
antal intresseorganisationer och branschférbund, med intresse i hamnverksamhet.
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Figur 4. Hamnverksamhet - ett natverk av aktorer och aktiviteter?
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Hamnens direkta kunder — i traditionell mening, ar rederierna. Det dr dessa som
handlar upp karntjansten dvs. att hantera gods fran och till fartygen. Men i takt med
att hamnarna utvecklar sina kringtjanster kommer ocksa andra kundrelationer in i
bilden.

Nir det géller de globala containertransporterna ar det rederierna som siljer hela
transporten frin dorr-till-dorr till en transportkopare. Kunden képer en tid- och
platsnytta vilket innebar att godset himtas och levereras i ritt tid, till ratt plats och
oskadat skick till ett avtalat pris. Daremot har kunderna inget eller litet intresse av
vilka viagar godset gir. Det dr rederiet som véljer transportviagarna och vilka hamnar
fartygen ska anlopa sé att kostnadseffektiviteten blir sd h6g som mojligt. De globala
containeroperatorerna kan hyra in underleverantorer for transporttjanster (feeder-
transporter med fartyg, vig eller jarnvig) och hamn/terminaltjanster eller bygga upp
egna verksamheter — allt for att fa storre kostnadskontroll i logistikkedjan.

Nir det géller Europatrafiken ar trailergodset via farje- och RoRo-lankar domi-
nerande nér det giller enhetslaster. For dessa transporter ar det kanske vanligast att
speditorerna fungerar som spindeln i nétet. Rederierna fungerar da som underleve-
rantorer av sjotransporttjansten. Trafiken bedrivs som regel mellan tva eller négra fa
hamnar och valet avhamn styrs i hdg grad av hamnens omland dvs. en hég och jamn
tillgdng pé last och sé korta sjétransporter som mojligt for att kunna erbjuda en hog
frekvens och samtidigt skalekonomi. Rederierna har naturligtvis dessutom starka in-
tressena av att ha en egen kundrelation med betydande varuigare med regelbundna

och stora volymer.

2 Kalla: ESPO (European Seaports Organisation)
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Basindustrierna i Sverige har ett stort beroende av transportlésningar som ar mer
eller mindre anpassade for sina transportbehov i tid och rum. Dessa industrier valjer
dé att kopa transporttjansten direkt av en transportor alternativt organiserar/utfor
sina transporter sjalva med egen eller inhyrd transportkapacitet. Industrin kan vara
mer eller mindre beroende av nirheten till en hamn. Ar beroendet hogt kan industrin
ocksé ha egna intressen i hamn/terminalverksamhet. Av de allmédnna hamnarna i
Ostra Mellansverige ar t ex Hargshamn, Oxelosund och Norrkoping helt eller delvis
privat dgda beroende pa att industrin i hamnens direkta omland har ett stort beroende
av sjotransporter och dirmed nérhet till en hamn.

For det stora volymsegmentet med bulkvaror — till exempel rdvarutransporter in
till industrin, transporter av réolja och produkter, energitransporter i vrigt, ballast,
jarnmalm, ej manufakturerade travaror osv, finns det ett stort antal varianter for
hur volymer befraktas — fran resa till resa, 6ver viss tid eller kontrakt 6ver langre tid
med en transportor. Transporter kan ocksé formedlas av maklare, som i sin tur hyr in
transportkapacitet.

Offentliga aktorer

Nar det giller den offentliga sektorns aktorer representeras dessa ocksa av ett bety-

dande antal organisationer med intressen i hamn- och kombiterminalverksamheter.

For hamnar &r en geografisk regionavgransning inte funktionell eftersom omlanden

och konkurrensforutsattningarna i hog grad varierar beroende pa typ av produkt.
N&gra viktiga offentliga aktorer i Ostra Mellansverige 4r:

Kommunerna, dels de ca 12 kommuner som har allmdnna hamnar inom sina grénser,
dels ett stort antal 6vriga kommuner med indirekt intresse av hamn- och kombiter-
minaler for sina transporter till, frin och igenom regionen. Kommunerna har flera
viktiga roller. Nagra som &r intressanta i detta ssmmanhang ar:

« Ansvaret for den fysiska planeringen. Planeringsprocessen regleras av plan- och
bygglagen och innehéller olika verktyg, exempelvis 6versiktplaner och detaljplaner.
Oversiktplanen behandlar hela kommunens mark- och vattenanvindning samt
bebyggelseutveckling. Detaljplanen reglerar pa en mer detaljerad nivé
markanvandningen och bebyggelsen och ar juridiskt bindande.

« Ansvaret for halso- och miljoskydd for de flesta verksamheter inom kommunen.

« Attunderlatta for naringslivet att utvecklas inom kommunen — hir kan
hamnverksamheten ha en viktig roll.

+ Att madnga kommuner helt eller delvis dger flertalet avhamnarna.

Linsstyrelserna, som i Ostra Mellansverige dr sju stycken (Gévleborg, Uppsala,
Vistmanland, Orebro, Sédermanland, Stockholm och Ostergétland). Linsstyrelserna
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 ocksa med prévningar, enligt Miljobalken, av
hamnar och farleder. Linen i regionen ar dessutom ansvariga for de regionala statliga
investeringsplanerna. Dessa sé kallade lansplaner innehéller dels utbyggnad av mindre
statliga végar (s kallade Gvriga riksvigar och lansvégar) i regionen, dels bidrag till
bland annat den inomregionala kollektivtrafiken forutom jarnvagsinvesteringar. I
dessa lan fordelar lansstyrelserna ocksa regionala utvecklingsmedel.

Regionféorbunden och landstingen. I Uppsala, Orebro, S6rmland, Vastmanland
och Ostergétland finns regionférbund som Ar samverkansorgan for landsting och
kommuner i respektive lan. Deras huvudansvar &r att utarbeta och i partnerskap
genomfora regionala utvecklingsprogram (RUP), regionala tillvaxtprogram (RTP)
och planer inom infrastrukturomradet. Staten har givit regionforbunden i uppdrag
att utarbeta RUP som underlag for den statliga planeringen. Malet med RTP ar att

de ska skapa en samverkan mellan lédnets parter kring insatser som bidrar till att
utveckla hallbara arbetsmarknads- och naringslivsregioner. I dessa lén har region-
forbunden dessutom motsvarande ansvar som beskrevs for lansstyrelserna ovan om
statliga investeringsplaner och férdelning av regionala utvecklingsmedel.

I Stockholms l4n har landstinget en sdrskild roll genom att vara regionplaneorgan
enligt plan- och byggnadslagen. Regionplaneringen skots av Regionplane- och
trafikkontoret och har lett fram till den regionala utvecklingsplanen for Stockholms-
regionen — RUFS 2001. I den regionala utvecklingsplanen beskrivs mal och strategier
for fragor i Stockholms lan som ar av regionalt intresse och som ber6ér ménga aktorer.
Utveckling av transportsystemet dr en av flera faktorer som ar viktig fér att kunna
utveckla regionen och planer for transportsystemets utveckling finns darfor beskrivna i
RUFS 2001. Tidsperspektivet i RUFS 2001 dr mer léngsiktigt 4n i den statliga
investeringsplaneringen och omfattar &tgarder fram till 2030. Arbetet med en ny
planprocess har paborjats och en ny regional utvecklingsplan f6r Stockholms lan
forvantas vinna laga kraft &r 2010. Enligt 6verenskommelse mellan landstinget och
lansstyrelsen ska nasta RUFS ocksa utgora RUP.

Ideella intresseorganisationer for kommuner och landsting. Inom regionen
finns Milardalsradet som framjar utvecklingen av Stockholm—Malarregionen som
attraktiv region i ett integrerat Europa. Mialardalsrddet samordnar ocksa den politiska
processen En battre sits som syftar till att né politisk enighet om prioritering av
infrastrukturinvesteringar. Projektet &r en bred samverkan mellan Stockholm—Malar-
regionens fem lansstyrelser, tva regionforbund, Regionplane- och trafikkontoret i
Stockholms lans landsting, Banverket, Vagverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket,
Milardalsradet, Milab samt regionens fem trafikhuvudman. Utover Mélardalsradet
finns kommun- och landstingsférbund i Stockholms, Vastmanlands och Gavleborgs lan.
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Trafikverken, dar Banverket, Vagverket och Sjofartsverket har viktiga roller i sam-
band med hamnfrégorna. Pa nationell niva har Vagverket och Banverket bland annat
ansvaret for att utarbeta nationella planer for viag- och jirnvigsnitet. Den nationella
vaghéllningsplanen innehaller investeringar pa samtliga Europavagar och ett antal
riksvégar. Den nationella banhéllningsplanen innehéller alla planerade spérinves-
teringar. Pa regional niva har bide Banverket och Vigverket regionala kontor, som
bland mycket annat driver arbetet med att bygga nya jarnvigar och vagar. Sjofarts-
verket svarar for sjofartens sékerhet och framkomlighet, vilket bland annat innebér
ett ansvar for farlederna och for lotsning och isbrytning. En véisentlig skillnad mellan
trafikverkens forutsiattningar ar att Sjofartsverket ar affirsdrivet medan vég- och
banverken dr anslagsfinansierade.

Ovriga myndigheter och departement, som kan vara viktiga aktorer i olika
hamnanknutna fragor. Nagra exempel ar Naturvardsverket, Luftfartsverket, Miljo-
domstolarna och Naringsdepartementet.

Hur den regionala indelningen kommer att se ut framéver ar osidkert. Regeringen
har tillsatt en utredning, den sé kallade Ansvarsutredningen, om den regionala indel-
ningen. Uppdraget ska redovisas varen 2007. I utredningen analyseras bland annat
hur den regionala nivan kan organiseras beroende pé uppgift.
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Overgripande trender

Under detta avsnitt behandlas nagra viktiga 6vergripande trender, vilka har betydelse
for hamnstrukturen och utvecklingen i regionen — direkt eller indirekt. Avslutningsvis
diskuteras i gra rutor hur de kan paverka Stockholmsregionens hamnstruktur.

Oversikt

Det finns ett antal krafter som kan bidra till en fordandring av forutsattningarna for
regionens hamnar och den framtida hamnstrukturen. Figur 5 visar nagra viktiga
sédana.

Figur 5. Krafter som paverkar regionens hamnstruktur
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Niringslivets utveckling och det allménna ekonomiska klimatet med dess paverkan
pa handelsmonster och kundefterfragan styr utvecklingen av godsstrommarna till
och fran regionen liksom varusammansattningen. Vilken hamnstruktur som bast
betjanar regionens naringsliv och kunder i hamnarnas omland i 6vrigt, beror natur-
ligtvis ocksé pa den marknadsanpassning som varje hamnverksamhet gor kontinuerligt
for att starka sin konkurrensformaga.

Gemensamt for krafterna i den 6vre halvan av figuren, som visar pa ett antal dri-
vande marknadskrafter, ar att det i forsta hand ar marknadens aktorer som paverkar
dem. Marknadsaktorerna anpassar sig till omvirldsforandringar i ett alltmer globalt
sammanhang och offentliga aktorer kan bara indirekt stodja eller motverka utveck-
lingen. Samtidigt sker kontinuerliga férandringar av marknadsforutsattningarna och
ivissa fall utan langre varsel — exempelvis nir ett multinationellt féretag lagger om
sin produktion utomlands.

I den undre halvan finns styrmedel och andra faktorer som myndigheter och
regionala aktorer direkt kan péverka — t ex miljo- och sdkerhetskrav, markanvind-
ning, infrastrukturinvesteringar och planeringsprocess, vilket paverkar forutsitt-
ningarna for hamnverksamheter. Den rddande transportpolitiken paverkar bland
annat vig och jarnviagskapaciteten for landtransporterna. Nir de regionala aktérerna
ska fatta olika beslut ar det viktigt att ha god kunskap om marknadskrafterna, for att
samhillet ska kunna anpassa sig till respektive underlatta 6nskvirda fordndringar.
Vid besluten kravs dock demokratiska processer (med samrad och 6verklagandemgj-
ligheter etc), vilket gor att fordndringar ofta sker langsamt.
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Vissa trender gar knappast att paverka for regionala aktorer (exempelvis branslepri-
serna). P4 nationell niva kan daremot skatter och avgifter pa olika energislag ha en
betydande inverkan pé sévil efterfragan som utbud. Andra trender ar léttare for de
regionala aktorerna att pdverka (exempelvis markanvindningen).

Vissa trender ar mer osdkra dn andra och férenade med svarigheter att mata. Det
ar t.ex. fi bedomare som i dag anser att globaliseringen” inte kommer att fortsitta,
men begreppet har minga dimensioner. Till exempel kan en utflyttning av verksam-
heter, tillverkning eller funktioner mycket vél i en framtid uppvagas av en inflyttning.
For de trender som dr mer sékra giller att takten i utvecklingen kan variera. I
scenarierna varieras de mer osdkra trenderna, men ocksa styrkan i utvecklingen av
de sikrare trenderna.

Nedan beskrivs forst utvecklingen av befolkningen och sysselsittningen i regionen,
darefter diskuteras hur den och andra faktorer paverkar efterfrdgan pa transporter
av energiprodukter och andra bulkvaror samt efterfragan pa transporter av hogvardigt
gods och passagerare. Slutligen diskuteras trender inom transportpolitik och hamn-
verksamhet.

Befolkning och sysselsattning
Befolkning och sysselsattning vantas 6ka

I Milardalen bor nistan tre miljoner ménniskor, ca en tredjedel av hela rikets befolk-
ning. Stockholms ldn ar storst med drygt 1,9 miljoner invinare medan 6vriga Mélar-
dalslén tillsammans har nistan 1,1 miljon invanare. Sett 6ver en langre tidsperiod har
Stockholms lan ocksa den i siarklass hogsta befolkningstillvixten i riket. Under den
senaste femtonarsperioden har lanets befolkning 6kat med omkring 250 000 invénare.
Aven i de medelstora stiderna i Milardalen 6kar befolkningen.

Stockholms och Uppsala lan har bada haft en betydande tillvixt under de senaste
decennierna medan befolkningen i S6dermanlands, Vastmanlands och Orebro ldn
stagnerat. De kommuner som grénsar till Stockholm och nigra medelstora stader pa
langre avstdnd har 6kat sin befolkning medan 6vriga kommuner minskat.

Liksom befolkningen har sysselsidttningen vuxit snabbt, frimst i Stockholms lan.

I 6vriga Malardalen har utvecklingen varit mer lik genomsnittet for riket, vilket betyder
att sysselsittningen har minskat under 9o-talet, men sedan okat.

Stockholms ldn forvintas fa en fortsatt snabb tillvixt av befolkning och sysselsétt-
ning. I den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lan (RUFS 2001) finns tva
tillvéxtscenarier. Lanets befolkning forvantas uppgé till 2,2 till 2,4 miljoner invénare
ar 2030. I de fem Milardalsldnen kan befolkningen komma att 6ka till 3,5 miljoner
ar 2030 enligt scenariot med hog tillvaxt. Sysselsattningen véantas i bdda scenarierna
oka i ungefar lika snabb takt som befolkningen. Den snabba tillvixten av befolkning,
sysselsittning och realinkomster gor att kraven pé transportsystemet okar.

Regionen har utvecklats mycket starkt och férvantas gora detta framover ocksa i ett
langsiktigt perspektiv — men samtidigt leder snabb befolkningstillviaxt och ekonomisk
utveckling till vissa bristsituationer och flaskhalsar t.ex. avseende bostider, utbild-
ningsplatser, 6kad trangsel i trafiken och negativ miljopaverkan fran trafiksystemet.
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Okat bebyggelsetryck centralt och vid vatten

Bebyggelsen i Stockholms 14n har under 1ang tid utvecklats i ett stjirnformat monster
med en stark central regionkirna och bebyggelse som foljer kommunikationslederna
ut frén centrum. I dag &r en tydlig trend i stadsbyggandet ett 6kat bebyggelsetryck
centralt och vid vatten sévil centralt som perifert. Handelslokaliseringar sker i 6kad
grad utanfor centrum i s& kallade externa kdpcentrum. Stadsbyggnadstrenden ar
likartad i ménga andra europeiska storstader.

I den regionala utvecklingsplanen och i mindre skala t ex i Stockholms Oversikts-
plan finns en stravan att stadsbyggandet ska inriktas pa en tétare regional struktur
an hittills for att utveckla stadsmiljon, hushélla med mark och for att regionen ska
bli mer transport- och energieffektiv. En dominerande strategi ar att "bygga inat”.
Stadsmiljon bor ha kvaliteter som en europeisk traditionell stad: tathet, variations-
rikedom, offentliga rum och gronska.

Samtidigt uttrycks i den regionala utvecklingsplanen en strévan efter en framtida
tillvaxt dar bostader och lokaler kan byggas utanfor den centrala regionkdrnan utan
att bebyggelsen for den skull sprids ut. Den forvantade tillvixten ryms inte centralt,
men i kdrnstrategin ingér att koncentrera den tillvixt som sker i hogsta mojliga mén
for att motverka utspridning. Ny bebyggelse ska koncentreras till regionala kirnom-
réden och till omraden invid kommunikationsstrak.

Iregionen syns en tydlig trend mot 6kade markvérden i centrala och sjonara
bostadsldgen. Darmed har bebyggelsetrycket i dessa omraden okat. Kdrnstrategin att
“bygga inat” i stéllet for att sprida ut bebyggelse har fétt ett stort genomslag. Detta
skapar ett starkt tryck pa att anvinda centrala hamnligen for bebyggelse.

Energi- och andra bulkvaror
Minskade volymer av oljeprodukter

Efterfragan pa oljeprodukter i Sverige, liksom i ldanet, har minskat i det langre per-
spektivet sett till den totala volymen. Transitvolymerna, dvs. volymer som inte ar
avsedda for den svenska marknaden, har dock varierat 6ver tiden. Oxel6sund liksom
Giévle ar exempel pa hamnar i regionen, vilka hanterar transitvolymer.

De enskilda produktsegment som 6kar och forvéntas fortsitta 6ka dven framover,
ar bensin och diesel till transportsektorn. Forbrukningen av dessa produkter i Stock-
holms 1an uppgick till 1,3 miljoner kubikmeter &r 2000. Enligt en prognos kan denna
fortsatta att 6ka till ca 1,8 miljoner kubikmeter till ar 2020.2 Denna utveckling &r
naturligtvis i hog grad beroende av tidsperspektivet for introduktion och anvéndning
av alternativa drivmedel. En rad samhilleliga styrmedel anvands eller ar pé vag att
introduceras for att f& fordonsmarknaden att anvianda alternativa brénslen i hogre
utstrackning.

Stockholms stad har f6r avsikt att avveckla Loudden efter arrendeavtalens utgang
ar 2011. Nacka kommun vill avveckla Bergs depaer vars arrendeavtal ar giltigt till och
med ar 2019. Vid en nedldggning av depéerna i centrala Stockholm kommer voly-

3 Stockholmsregionens framtida oljeforsorjning, Etapp I, Transek, 2005; prognosen ar baserad pa
Energimyndighetens prognos for Sverige.
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merna att omfordelas pa befintliga depéer i regionen — ev. med komplettering med
en ny depé norr om Stockholm. For narvarande &r det dock oklart om och nir detta
kommer att ske. Stockholms Hamnar ar dessutom riksintresse, vilket innebar att
den 6vergripande frigan ocksa omfattar andra hansyn dn enbart oljeférsorjning och
alternativa platser for depélokalisering.

Transportsektorns oljeberoende ar fortfarande stor och vixande. Regionen ar i
hog grad transportintensiv pd grund av den snabbt vixande befolkningen och dar-
med 6kande efterfragan pa varor liksom persontransporter.

Prisutveckling rdolja och produkter — stora variationer

Pris och fysiska floden av oljeprodukter pa virldsmarknaden dirigeras till stor del av
oljeborsens 6ppna information om priser, lagersituation och andra uppgifter som
kan paverka marknadslaget. Oljemarknaden liknar andra internationella ravaru- och
finansmarknader. Oljepriset har fluktuerat kraftigt under de tre senaste decennierna.
Diagrammet nedan visar hur priset har paverkats av storre varldshiandelser.+

Figur 6. Exempel pa hur hindelser i varlden paverkar oljepriset, 1970-2004
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Kalla: EIA
Marknadspriset pa rdolja styrs bland annat av spekulationer om framtiden. Det
pris som betalas for oljan kan saledes béde 6ver- och understiga det pris som skulle
motiveras av den tillgdng och efterfragan som rader vid en viss tidpunkt. Vintern
2004/2005 var “6verpriset” hogre an det varit pa 20 ar. Marknadsanalyser visar att
det historiskt finns ett samband mellan oljepris och kommersiella lagernivaer. Laga
kommersiella lagernivaer ar en av flera samverkande faktorer bakom 6kande mark-
nadspriser pa rdolja.

Under 1990-talet holl sig genomsnittspriset pa en real nivé av cirka USD 17 per fat.
Priset 1ag hogt 6ver de direkta produktionskostandena i OPEC-landerna och styrdes
av deras krav pé statliga intakter.

Om och hur vil OPEC-landerna anpassar sin framtida kapacitet for att méta vax-
ande efterfragan blir nyckelfrédgor.> Knapphet riskerar att leda till sa hoga priser, att

4  Energimyndigheten, Hoten mot vérldens oljeférsérjning
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varldsekonomin stagnerar. Hoga priser tvingar ocksa anviandarlanderna att satsa
mer pé alternativa energilosningar, vilket kan minska vardet pd OPEC-landernas ater-
stdende oljetillgdngar. OPEC-lindernas mdjligheter att styra oljepriserna pa ldngre
sikt gynnas av att de flesta produktionsomréden utanfér OPEC numera har begréansa-
de mojligheter att snabbt 6ka sin produktion. Samtidigt maste OPEC-ldnderna kunna
enas bade internt och med nettoexportorer utanfor OPEC-kretsen nér efterfragan
minskar kraftigt.

Béde hoga och laga oljepriser kan skada OPEC-landernas ekonomi. Realt stabila
priser kring eller ndgot under den nivd OPEC valde for sitt “prisband” kring USD 25
per fat bedoms av OPEC:s sekretariat vara optimala for de storre OPEC-landerna.

OPEC:s stora andel av nettoexportmarknaden — den del av hela oljeproduktionen
som gér till lander utan tillracklig egen produktion — dr redan 6ver 75 procent. De storre
exportlindernas atgarder far darfor avgorande inverkan pé framtidens oljemarknad.

Enligt vissa experter ar det svart att forutse stigande priser pa grund av sinande
oljetillgingar. And4 Ar det méjligt och sannolikt att en oljekris vintar — inte p.g.a.
geologiska eller ekonomiska forhéllanden, men val av politiska. Den forra oljekrisen
fick mycket allvarliga och 1dngdragna makroekonomiska konsekvenser. Inflationen
blev h6g under 1980-talet, och tillvixten himmades. Det var egentligen forst efter det
att OPEC andrade sin politik, och oljepriserna kollapsat 1986, som den ekonomiska
expansionen kunde ta fart.

Aven om en ny oljekris blir av samma dignitet som den tidigt pa 1980-talet, blir
dess makroekonomiska foljder lattare att hantera. I borjan av 2000-talet var — tvirt-
emot vad ménga ofta tror — varlden mindre beroende av olja dn 20 &r tidigare. Av
tabellen nedan framgar att sdval OECD i sin helhet som Sverige behovde ansla drygt
20 procent av sina exportintikter till betalning av oljeimporten 1980. Ar 2000 hade
andelen krympt visentligt. Notan for oljeimporten i forhéllande till BNP har ocksa
fallit, med mer 4n tvé tredjedelar under 20-arsperioden. De rika marknadsekono-
mierna ar darfor i dag mycket mindre kéansliga mot oljechocker dn vad de var pa
1980-talet. Samma sak giller, om an inte lika utpraglat, for resten av vérlden.

Den internationella oljemarknaden har de senaste aren utsatts for stora prisfor-
andringar, styrt av dels utbud och efterfrdgan men aven faktorer sdsom terrordad och
krig. Prisutvecklingen for raolja i dollar per fat frin 2003 till och med oktober 2004
framgar av figuren nedan.® Darefter 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 (%) 34 1,0 51 1,4

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

5 Nedanstaende avsnitt bygger pa en artikel av Gunnar Agfors, Olja - tillgang och prisutveckling med
kommentar av Marian Radetzki: Risk for politiskt utlost kris pa oljemarknaden
6 Energimyndigheten, Hoten mot varldens oljeférsérjning
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Rekordpriset ndddes delvis p.g.a diskussionerna om Irans ev. méjligheter att producera
karnvapen. Fastén oljepriset var pd viasentligt hogre niva dn bara ett ar tidigare var
priset efter inflationsrensning endast 14 USD hégre dn krisnivan 1980. Priset da i
dagen virde skulle uppga till 6ver 9o USD per fat.”

Figur 7. Oljeprisutvecklingen jamfért med OPEC:s prisband 2003 (jan) — 2004 (okt)
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Prisutvecklingen efter 2004 och fram till idag framgér av figuren nedan.

Figur 8. Oljeprisutvecklingen 2004 (april) - 2006 (april)
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Drivmedelspriserna varierar med hur raoljepriset, produktpriset och dollarkursen
forandras over tid, dessutom paverkar den lokala konkurrensen priserna. Prisutveck-
lingen for bensin i Sverige visas i figuren nedan (6vre kurvan).®

7 Wikipedia
8 SPI (Sveriges Petroleum Institut)



28 Stockholmsregionens hamnstruktur

Figur 9. Bensinprisutvecklingen 1981-2005 (2005 ars penningvérde)
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Osikerheten om den framtida prisutvecklingen pé oljeprodukter ar alltsé stor. Det
skapar en osidkerhet i beddmningarna av sdvil takten i regionens ekonomiska tillvaxt
som efterfragan pa alternativa bréinslen.

Energiravara

Energikonsumtionen i samhaéllet 6kar stadigt. Industrin samt bostads- och service-
sektorn i Sverige anvander ungefir lika mycket energi idag som ar 1970. Detta visar
pa betydande effektivisering i energianvandningen — eftersom den sammanlagda
uppviarmda lokalytan ar storre, befolkningen ar storre och svensk industriproduktion
ligger pé en avsevirt hogre nivi. Ddremot har transportsektorns totala anvindning
okat med drygt 70 procent sedan 1970. Industrins energianvindning domineras av el
och biobranslen, medan transportsektorns energianvindning helt domineras av
oljeprodukter.

Energitillforselns sammansittning har samtidigt forandrats. Fram till 8o-talet byggde
det svenska energisystemet till 6ver 75 procent pa oljeprodukter.’ Tillforseln av réolja
och oljeprodukter har minskat med drygt 40 procent sedan &r 1970, medan tillférseln av
biobrénslen har mer dn férdubblats. Stora virmepumpar for produktion av fjarrvirme
har tillkommit. Naturgasintroduktion har skett med bérjan langs vastkusten.

Utvecklingen inom transportsektorn framéver ar i hog grad oséker, framforallt
avseende takten i omstéllningen till alternativa drivmedel. Daremot &r det sannolikt
att godstransportarbetet kommer att fortsatta 6ka i snabbare takt &n BNP under
overskadlig framtid.

9 Artikel Gunnar Agfors, Olja - tillgdng och prisutveckling.
10 Forslag till energiplan for Stockholm; Stockholms Stad; Stadsbyggnadskontoret; fér remissbehandling varen
2006
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Ar 1980 stod olja for drygt 9o procent av den tillforda energin i kraft- och fjirrvirme-
verken. Sedan dess har det skett bade en diversifiering av brinsleslag i tillférseln och
en omstillning mot férnybara alternativ, frimst biobranslen. Av den totala energitill-
forseln inom fjarrvirmesektorn svarade biobrénslen, avfall och torv m.m. f6r drygt
60 procent ar 2004.

Figur 10. Tillford energi i fijarrvarme 1970-2004. Kalla: Energimyndigheten
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I ett 1angsiktigt perspektiv forvantas omstruktureringen av energianvandningen

att fortsitta. Stockholmsregionen har dock fortfarande ett relativt hogt beroende

av oljeprodukter jamfort med Gvriga Sverige. Exempelvis utgjordes 35 procent av
Stockholms stads tillforda energi &r 2003 av raolja och produkter. I dag planeras for
ett antal fordndringar fram till ar 2010." Exempelvis planeras ett nytt biobréansleeldat
kraftvirmeverk byggas i Vartaverket, vilket kommer att tillgodose 25 procent av
viarmebehovet och 10 procent av elbehovet i Stockholms stad. I Igelsta i Sodertélje
planeras ocksé en ny biobrénsleeldad kraftvirmeanldggning.

Regionen ar helt importberoende nér det géller energirévara, bortsett fran avfall.
Regionen planerar for en snabb 6kning av anvindningen av biobrénsle och avfall
inom fjarrvarmeproduktionen. Regionens behov avimport av alternativ energirévara
for att avveckla oljeberoendet kommer att medfora en stark tillvaxt av volymerna. Att
alternativen samtidigt har lagre energieffektivitet kan innebéra att volymen mang-
dubblas. Detta stéller stora krav pd markutrymme och effektiva och héllbara trans-
portlésningar for import och distribution.

11 Forslag till energiplan for Stockholm
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Alternativ till olja i snabb tillvixt ocksa inom transportsektorn

Svenska bilar och bussar forbrukade drygt 300 miljoner liter etanol 2005. Bara USA
och Brasilien forbrukar storre volymer per capita. Inget annat land har flera olika
etanolbranslen och endast Sverige kor bussar pé etanol i reguljar kollektivtrafik.

Regeringen har beslutat i juni 2006 om befrielse fran energi- och koldioxidskatt
for den biobaserade delen av bland annat RME* och etanol nér de siljs eller forbrukas
som motorbrénsle eller tillsats i motorbrinsle under aren 2006—2008. Beslutet
innebér att de ans6kande 20 foretagen far befrielse fran att betala koldioxid- och
energiskatt vid tillverkning eller import av de biobaserade drivmedlen. Skattebefri-
elsen uppgér till 3,66—4,99 kronor per liter beroende av om det alternativa branslet
ersétter dieselolja eller bensin.

Regeringens skattestrategi for alternativa drivmedel innebér att biodrivimedel
befrias under en period framéver fran bade energi- och koldioxidskatt. Tidigare i ar
godkidnde EU-kommissionen skattestrategin till utgdngen av r 2008. Det innebar att
skattestrategin kan foras in i lagstiftningen. Till dess fortsatter regeringen att besluta
om skattenedsittning for biodrivimedel genom individuella beslut.

Skattestrategin har lett till att biodrivimedel har fatt en bred introduktion pa den
svenska marknaden. Regeringen har forklarat att biodrivmedel ska f& konkurrens-
kraftiga skattevillkor under ytterligare fem ar, perioden 2009—2013. I budgetpro-
positionen for 2004 avsatte regeringen sammanlagt cirka 1,2 miljarder kronor till
skattestrategin for alternativa drivmedel.

I foljande figur visas en prisjimforelse mellan bensin och svensktillverkad bioetanol
ikonsumentledet. Priset avser kostnaden per kord mil for bilisten vilket innebar att det
aven tagits hansyn till skillnaden i energiinnehéll mellan bensin och etanol (*1,438).
Jamforelsen har dven gjorts med beaktande av energiskatterna. I det ena alternativet
visas kostnaden for en liter etanol med skattebefrielse (2005), och i det andra alter-
nativet visas etanol med samma skattesats som for bensin.

Figur 11. Prisjamf. mellan bensin och bioetanol, kr/mil i konsumentledet'
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13 Med antagandet att en liter bensin behovs for att kéra en mil, priser oktober 2005;
Kalla: SPI och Jord-bruksverkets rapport 2006:1.
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Diagrammet belyser att etanolen ar ett Ionsammare alternativ for bilisterna genom
den skattebefrielse som tillampas. Skulle ddremot samma skatt l1dggas pa etanol som
pé bensinen skulle etanolen bli ett mycket dyrare alternativ. Prisskillnaden mot bensin
blir nistan 77 kr per liter, bl.a. beroende pa att kostnaden 6kar bade for moms och for
energijustering.

Idag importeras runt 8o procent av etanolen, framst fran Brasilien. Enligt Sveriges
lantbruksuniversitet kan ravarutillgdngen i Sverige uppgé till 25—30 procent av
dagens bensin- och dieselforbrukning, vilket innebar att Sverige dven i framtiden
kommer att vara importberoende.

Anviandningen av alternativa drivmedel 6kar snabbt. Politiska beslut som gynnar
alternativen kommer troligen att ge efterfrigan en extra skjuts. Men forsérjningen ar
ihog grad beroende avimport — en situation som &r likvirdig med den for olja. Alter-
nativen medfor dessutom en storre volym jamfort med oljan beroende pa alternati-
vens lagre energieffektivitet.

Konverteringen till alternativa energislag ar en 6vergripande trend som paverkar
scenarierna. Snabb befolkningstillvixt och 6kande rorlighet i kombination med
konvertering till alternativa branslen med lagre energiinnehall 6kar energivolymen
flerfaldigt. Detta i sin tur skapar en visentlig 6kning av transport-, hanterings- och
lagringskapaciteten for energivaror. Samtidigt 6kar transportarbetet snabbt inom
regionen, vilket stéller hoga krav pa hallbara transportlosningar. Om dessutom
transportavstdnden 6kar p.g.a. markbrist i centrala lagen blir detta troligen den av
allt annat 6verskuggande regionala tillvaxtfragan framéver.

Andrad forsorjningsstruktur for ballast

Transporterna av bergmaterial uppgér till ca 10 miljoner ton i Stockholms ldn. Det
motsvarar ungefar en tredjedel av de totala kvantiteterna som transporteras pa lastbil
inom lanet. M6jligheterna att transportera sddant material med sjofart eller jarnvig
har darfor stor betydelse for att avlasta viagnitet fran lastbilstransporter. I dag trans-
porteras endast 0,5 miljoner ton via sjofart.

Bergmaterialindustrin genomgar en strukturomvandling, dar en 6vergang sker
frén naturgrus till bergkross. Med tiden blir det allt svarare att hitta omraden som ar
lampliga for bergtikter, sarskilt i storstadsomréaden. I Stockholmsregionen ar detta
patagligt redan i dag. Samtidigt har tervunnet ballastmaterial stor betydelse for
produktionen i ldnet. Berg och schaktmassor behéver ocksa transporteras bort fran
centrala staden i samband med byggandet av nya tunnlar, exempelvis Norra Lanken
och Citybanan. Detta kan under en period av négra ar leda till ett stort antal lastbilar
péredan hart belastade gator.

Ballast ar en 1gprisprodukt och transport- och omlastningskostnader blir snabbt
den begriansande faktorn vid 6kande transportavstand. Mojligheter att 6ka utnytt-
jandet av sjofart i regionen ar, av savil kostnads- som miljoskil, angeldgna att finna.
Men alternativen till lastbilstransporter forutsatter extra omlastningar av godset
om saval takt som slutdestination finns i inlandet. Det stiller hoga krav pa kostnads-
effektiv hantering och billig mark for upplag.
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Hogvardigt gods och passagerare
Handeln 6kar snabbare an BNP

Den snabba 6kningen av varldshandeln har varit en stark drivkraft for den internatio-
nella tillvixten under flera decennier. Globaliseringen av allt fler marknader har 6kat
handelns betydelse under de senaste aren. Medan den genomsnittliga BNP-tillvixten
i OECD-omradet 1ag pa knappt 3 procent per ar under 1990-talet vixte varldshandeln
med 7 procent per ar i volym under motsvarande period. Konsekvensen av en mer in-
tegrerad virldsekonomi ar att lindernas ekonomier blir alltmer beroende av varandra
och ddrmed blir 4ven enskilda lander mer sarbara for forandringar i omvirlden.

Figur 12. Index for utveckling av varldshandel och BNP 1950-2002 (Kommerskollegium)
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Svensk industri dr starkt exportberoende och paverkas darfor ocksé i hog grad av vad
som hinder i omvirlden. Utrikeshandelns betydelse kan méitas genom ett lands export
som andel av BNP, det vill sdga virdet av alla varor och tjanster som exporteras i
forhéllande till vardet av alla varor och tjanster som producerasi ett land. I Sverige
har denna andel 6kat kraftigt under 1990-talet och 2001 motsvarade den 46 procent
av BNP. Utlandsberoendet forstiarks dessutom av den hoga internationaliseringsgraden
hos svenska foretag. Utlandsdagandet har 6kat snabbt de senaste aren, framforallt
inom tjansteforetagen.'4

En annan faktor av stor betydelse for handeln dr den svenska kronans varde i
forhéllande till andra valutor. Mellan 1970 och 2001 har den svenska kronans virde
enligt TCW index sjunkit med cirka 55 procent.’

Valutakurserna inverkar pa sévil den faktiska volymen som virdet av handeln. En
svagare krona gor t ex att svensk exportindustri 6kar sin konkurrenskraft gentemot
andra lander. Samtidigt 6kar vardet av exporten métt i svenska kronor om varorna
eller tjansterna (t ex transporterna) betalas med andra valutor, t ex USD.

14 Fakta om Sveriges ekonomi 2002, Svenskt Naringsliv
15 TCW-index (Total Competitiveness Weights) ar ett satt att mata kronans varde mot en korg av andra valutor.
Kalla: Riksbanken
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BNP i Sverige véintas 6ka arligen med 1,9 procent och BNP per capita med 1,4 procent
mellan 2001 och 2020. Exporten berdknas 6ka med totalt 4 procent per &r under
perioden 2001—2020, medan importen forvintas 6ka arligen med 4,4 procent. Till-
vaxten i utrikeshandeln den kommande tjugoarsperioden berdknas bli betydligt ldgre
an aren 1980—2001 da exporten 6kade med 9 procent och importen med knappt 8
procent arligen.** Sammanlagt har varuexporten dirmed mangdubblats i virde de
senaste 20 dren.”

Handeln métt i viarde har siledes haft, och véntas fortséitta ha, en snabbare tillvixt
an BNP. Vardemattet speglar inte bara en volymtillvaxt utan ocksa en 6kad foradling
av produkterna som exporteras och importeras. Till detta kommer valutakursforhél-
landen. Den 6kade handeln av foéradlade produkter, framforallt inom verkstadsindustri
och telekommunikation har bidragit till den snabba tillvixttakten inom enhetslast-
systemen. For regionen, som ar en utpriaglad konsumtionsregion, vantas detta
innebira en fortsatt snabb tillvaxt av handeln — frimst avseende import.

Handelsmoénster andras langsamt

Narmarknaden har varit och dr fortfarande den absolut dominerande marknaden i
Sverige. Europa svarar for 72 procent av exporten och 85 procent avimporten.'® Sett
till enskilda lander &r vara storsta handelspartners Tyskland och USA. Tyskland har
lédnge varit den storsta marknaden, men USA har under senare ar vuxit till en mycket
betydande marknad for svensk utrikeshandel. Utvecklingen ar dock starkt beroende
av utvecklingen av den amerikanska ekonomin samt valutakursférandringar.

Sveriges handel med Osteuropa och Ryssland har en snabb tillvixttakt, men frin
l4ga nivaer. Denna utveckling véntas fortsétta pa grund av en forvintad kraftig eko-
nomisk utveckling. Dessa regioner representerar mycket stora marknader sett till
befolkningsunderlag. Aven om det fortfarande finns betydande skillnader i BNP per
capita jamfort med Visteuropa kan dessa inom en 20-arsperiod ha minskat vasentligt
inom det utvidgade Europa. Handeln med Osteuropa 6kar frimst p& bekostnad av
ovriga Vésteuropa som antas fa en svagare utveckling. Samtliga regioner férvintas
dock ha en positiv tillvaxt.»

Okad konsumtion av féridlade varor inom nirmarknaden gynnar framférallt
lastbilstransporterna via firjor. Inom de transoceana transporterna ar det container-
transporterna som uppvisar en snabb tillvaxt. Pa sikt kan ocksa containerenheter
vara konkurrenskraftiga inom narmarknaden, men det forutsatter tillforlitliga

intermodala transportlésningar fran dorr-till-dorr.

16 SIKA Rapport 2005:7, Omvarldsférutsattningar, Underlag till transportprognoser 2020

17 Ett tydligt trendbrott intraffade 1993 som en f6ljd av upprepade devalveringar av den svenska
kronan. Detta ledde till en kraftigt 6kad export.

18 EU25 samt 6vriga Europa 2005

19 SIKA, Omvarldsforutsattningar - Underlag till transportprognoser 2020, 2005:7
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Generellt sett 6kar handeln mellan Ostersjolinderna snabbt, framforallt nir det
géller bulkprodukter. I vilken takt flodena till och frén regionen 6kar beror delvis pa
hamnstruktur och konkurrenskraft, men ocksa hur konsumtionen i regionen ser ut
och varifrén produkterna kommer. For mer bearbetade produkter och konsumtions-
produkter, vilka transporteras med trailers och containers finns ett antal alternativa
transportvagar. Utvecklingen visar pa en stark geografisk koncentration av dessa
floden.

Tabell 2. Svensk varuexport 2005 - de 15 storsta exportmarknaderna (milj. SEK).
Kalla: Exportradet; SCB

Position 15 stérsta exportmarknaderna Milj. SEK Andel % Férandring %
1 USA 102679 10,6 6
2 Tyskland 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 59561 6,1 15
7 Frankrike 47 972 4,9 1
8 Nederlanderna 44 215 4,5 2
9 Belgien 42 070 4,3 3

10 Italien 33695 3,5 1

1 Spanien 28675 3 8

12 Kina 18759 1,9 -1

13 Polen 17 451 1,8 9

14 Ryssland 15924 1,6 17

15 Japan 14828 1,5 -1

Subtotal 749 893 771 _

Ovriga 222 063 22,9 _

Totalt 971 956 100 7
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Exportindustrin férandras — 6kad foéradling

Svensk export har genomgatt en betydande strukturférandring sedan bérjan av 1970-
talet. Verkstadsindustrin svarar nu for en dominerande andel av svensk export méatt
ividrde. Detta segment utgors av alltmer forddlade produkter med hogt varuviarde
och nir ocksé exportvolymerna okar ger det en dubbel effekt pd handeln matt i véarde.
Men i detta finns ocksa en valutafaktor.

De traditionella basniringarna — skog, jarn och stdl samt malm dominerar dock
fortfarande exporten métt i volymer (ton). Dessa segment dr darfor den tunga basen
inom sjotransporterna.

Figur 13. Olika nédringars vardeandel av svensk export, I6pande priser.
Kéalla: Kommerskollegium
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I Stockholmsregionen finns mer &n 600 branscher. De dominerande &r IT, bioteknik,
finansvisende och underhéllning.?° Stockholmsregionens branschstruktur avviker
fran rikets framfor allt i féljande avseenden:

« Industrin, som i riket svarar for en fjardedel av det totala produktionsvardet, utgor i
Stockholms lan mindre &n 15 procent. Detta representerar dnda ett betydande varde.

« Handeln spelar en ndgot storre roll i lanet &n i riket.

« De privata tjansterna svarar for narmare hilften av produktionen i Stockholms lan,
mot en tredjedel i riket. I denna branschgrupp dominerar foretagstjanster som
konsulter, finanstjanster och fastighetsservice.

« De tunga delarna av offentlig sektor utgors av férvaltning, undervisning samt vard
och omsorg. Denna sektor spelar storre roll i riket dn ilanet.

I Stockholms ldn dominerar med andra ord produktionen av tjanster. Det innebar
bland annat att behovet av transporter av varor fran regionen ar relativt litet. Trans-
portstatistiken visar ocksé att inleveranserna till lanet ar st6rre dn utleveranserna.
Nir det géller varutransporter genererar siledes lanets konsumtion storre volym &n
dess produktion.?*

20 Stockholms Stad
21 Kommande RTK rapport: Regionens terminalstruktur.
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En stor del av naringslivet i regionen ar beroende av narheten till ett rikt utbud

av kompetent arbetskraft, forskningsinstitutioner och féretag inom vissa nyckel-
branscher. Aven om de kunskapsbaserade foretagen ir delaktiga och verksamma i
multinationella natverk ar den regionala interaktionen viktig for att skapa konkur-
renskraftiga innovativa utvecklingsmiljéer. En forutsattning for detta 4r maojligheten
till snabba och sdkra regionala transporter av personer och gods. Det regionala trans-
portsystemets snabbhet och tillforlitlighet ar darfor viktiga for naringslivets majlighet
att utveckla sin internationella konkurrenskraft och dirmed motivera sin verksamhet
ilandet. Dartill &r kommunikationerna i och till 6vriga Sverige viktiga for att skapa
avsattningsmarknader for specialiserade produkter och for teknikspridning.

Lokaliseringen av huvudkontor och vissa FoU-funktioner till Stockholm—-Milar-
regionen forutsitter en god internationell tillgdnglighet. Detta for att kompensera
det, globalt sett, perifera geografiska laget och den — relativt sett — blygsamma
hemmamarknaden.

En langtidsutredning (fran Finansdepartementet) visar att regionens betydelse for
landets ekonomiska tillvaxt vantas bli lika stor de kommande femton aren som den
var 1985—2000.

Regionens naringsliv ar séledes starkt differentierat. En "hogforadlad” tjanstesektor
istorstaden skapar konsumtion och snabb tillvaxt avimport och logistiktjanster;
samtidigt finns varuproducerande basniringar i lanet och Milardalsregionen, med
efterfragan péa alltmer effektiva transporttjanster och vil fungerande infrastruktur.

Globalisering kan ge tillvaxt i tjanstesektorn

Transportsektorn har spelat en avgérande roll historiskt sett som méjliggorare for
internationell handel. Denna roll kommer knappast att tonas ned inom 6verskadlig
tid. Tvartom — industriproduktionen och dess forsorjningskedjor blir alltmer globala
isin natur. Transporter r pa sé sétt en reflektion av ekonomisk aktivitet s& lange som
produkter maste forflyttas fysiskt till avsattningsmarknaderna.

“Globalisering” ar ett sammansatt begrepp som har savil positiva som negativa
fortecken. I generell bemérkelse kan globalisering beskrivas som en ekonomisk, kul-
turell och politisk process. Med den ekonomiska globaliseringen brukar framvéxten
av internationella foretagskoncerner avses. Kulturellt brukar framvixten av en mass-
producerad enhetskultur parallellt med flera globala motkulturella fenomen &syftas.
Politiskt sker en férskjutning av makten uppét till Gverstatliga eller mellanstatliga
organ pa nationalstaters bekostnad.

I foretagsekonomiska sammanhang kan begreppet symbolisera ett antal fenomen
och utvecklingsfaser. Det kan t ex rora sig om:

« Strategisk samverkan mellan foretag 6ver nationsgrianser.

« Utflyttning eller inflyttning av hela eller delar av varu- och tjansteproduktion.

+ Globalisering av igande; multinationella foretag med utlandskt 4gande och mer
eller mindre starka kopplingar till nationen.
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En betydande del av globaliseringens mojligheter har skapats genom att transport-
sektorn i snabb takt har kunnat utvinna produktivitetsforbattringar. Till detta kommer
revolutionen inom informations- och kommunikationsteknologin. Denna utveckling
har varit en forutsittning for globalisering och har fortfarande en stor potential att
erbjuda som majliggorare for nya affarer, effektivare produktion, handelsutbyte och
nya tjanster.

For regionen innebar globaliseringen en betydande potential for fortsatt tillvaxt
inom tjanste- och kunskapssektorn. Det innebar nér det giller transporterna, en
kontinuerligt 6kande efterfragan pé effektiva system for persontransporter liksom
for godstransporter av hégforadlade produkter.

Transporter integreras i globala transportkedjor

Nordisk industri har ett uttalat behov av samma transportservice, till en jamférbar
kostnad, som mer centralt beldgna foretag pé kontinenten. I takt med dkad foradlings-
grad 0kar kraven pa frekvens och att utbudet av transporttjanster anpassas till de
transportkopande foretagens specifika behov och logistikforutsattningar. Transport-
nitverk och transportkedjor blir ddrmed alltmer integrerade for att kunna optimera
transport och logistikfunktionen i globala transportkedjor.

Okad globalisering och centralisering paverkar dven godstransporterna inom
stdderna. Anledningen dr att godstransporterna i urbana omréden alltmer blir till en
del av en mycket langre flodeskedja. Savil insatsvaror — som fardigvaror hanteras och
transporteras fler gdnger och 6ver storre avstdnd. Samtidigt 6kar konsumentkraven
— produkterna ska finnas tillgdngliga utan drojsmal och avvikelser i tid och rum dér
konsumenterna bor. Till detta kommer returtransporter i form av emballage, lastbérare,
avfall osv.

En snabb och kontinuerlig tillvaxt i efterfrigan pa hogvardigt gods i Stockholms-
regionen kommer i det ndgot ldngre perspektivet att 6ka behovet av alternativa for-
sorjningsvagar — och att ocksa effektiva och tillforlitliga sjétransporter finns tillgdngliga
direkt till och frén regionen.

Efterfrdgan pa konsumtionsprodukter i snabb tillvaxt

Efterfragan pa konsumtionsprodukter i Stockholmsregionen beror pa hur befolk-
ningen och dess disponibla inkomst utvecklas. Enligt SIKA2? ligger saluvardet®3 i
de tre storstadslédnen Stockholm, Vastra Gotaland och Skane i topp i riket saval per
niringslivssektor som totalt.

Stockholms lan forvantas 6ka virdet (saluvarde) av varuproduktionen snabbare an
riket. Det giller fraimst hogvardiga produkter. Nar det giller tjanstesektorn forvintas
en mer didmpad tillvixt. Tjdnsteproduktionen i Stockholm motsvarade redan 2001
narmare 80 procent av det totala produktionsvardet. Fran denna hoga nivé i absoluta
tal ar det rimligt att anta en 14gre procentuell tillvéxt (1 procent) per ar framover.

22 SIKA, Omvarldsforutsattningar - Underlag till transportprognoser 2020, 2005:7
23 Saluvéardet definieras som produktionens féradlingsvarde plus kostnader for insatsvaror.
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En snabbare 6kningstakt antas ddremot i de kringliggande lanen — t ex Uppsala och
Sodermanland med ca 3 procent — men frén betydligt lagre nivaer pa produktions-
vérdet dn for Stockholm.

For regionen innebar denna utveckling en fortsatt snabbt vixande efterfragan pa
intransporter av konsumtionsprodukter och energirévaror samt uttransporter av
hogvirdiga forddlade varor. Detta i sin tur innebér att enhetslasterna kommer att
fortsdtta ha en snabb tillvixt och darmed trailer- och containertransporter liksom
intermodala 16sningar baserade pa jarnvéagstransporter. Samtidigt kommer importen
av energiravara att generera betydande volymer. Dessa transporteras med bulkfartyg,
jarnvag och lastbilar. Det forutsatter att kapaciteten kan byggas ut. En kritisk faktor
ar att finna lamplig lokalisering for terminal- och lagringsomraden.

Enhetsgodset — volymerna vaxer kontinuerligt

Ostersjomarknadens tillviixt och den snabba tillviixten av transporterna av enhets-
gods talar for att det blir fler regionala nav i Ostersjdomradet for godsfirjetrafik, dir
basen &r trailertransporter — men ocksa for containertransporter.

Sjofartens transportlankar for enhetsgods vaxer fram i takt med att volymerna blir
tillrackliga for att tillgodose krav pa hog transportfrekvens. For att utgora en effektiv
och konkurrenskraftig transportldnk behovs god infrastruktur till och frdn hamnen
och effektiva for- och eftertransporter pa land till och fran de slutliga kunderna. Stabila
utvecklingsforutsattningar avseende sévil marknad som kostnadsstruktur och regel-
verk dr andra behov.

Regionen ir en stor och vixande konsumtionsregion och med en produktion av
hogt varde; den 6kande omfattningen av lastbiltransporter fran och till regionen kan
reduceras med hjalp av sjofart och effektiva jarnvagstransporter fran och till knut-
punkterna.

For Milarregionens och lanets 6kande handel med delar av Ryssland och 6vriga
Ostersjoldnder kommer trailertransporter via firjor fér hogvirdigt gods samt import
avlagvirdigt gods med konventionella bulkfartyg dven fortsattningsvis att vara de
dominerande transportsatten. Pa sikt kan containertransporterna oka ocksé for varor
som handlas inom Ostersjéregionen, utéver containertransporter fér import/export
utanfor regionen. Med allt tdtare transportnitverk och tillkomsten av regionala knut-
punkter 6kar detta forutsattningarna for mer sjofart.

For transport och distribution inom regionen kommer effektiva lastbilstransporter
aven fortsattningsvis att behovas eftersom efterfragan ar knuten till platser dar folk
bor och arbetar.

Godsflodena koncentreras

TransportkGparnas 6nskemal om allt hogre frekvens giller framst enhetslastsystemen
— dvs. for transporter av hogvirdiga produkter. Okad frekvens méjliggoér mindre
sandningsstorlekar, kortare ledtider fran bestallning till leverans, mindre lagerhall-
ning osv. vilket reducerar logistikkostnaderna for tillverkningsindustrin. Detta skulle
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kunna gynna sméskaliga transportlsningar — och det har skett i hog grad inom hela
Europa, med en mycket snabb tillvéxt av trailertransporterna.

Sverige ar starkt beroende av export och import och néstan helt beroende av sjo-
fart av geografiska skal. Kostnadseffektiva transporter ar en viktig konkurrensfaktor
for naringslivet. Transportorerna har genom kontinuerliga kostnadsrationaliseringar
kunnat bidra till 6kande handel och ekonomisk tillvaxt. Ett viktigt element i detta ar
att transportnaringen har kunnat 16sa logistiken i princip utan transportkostnadsok-
ningar, realt sett.

Ska rederierna kunna erbjuda kunderna en allt hogre frekvens leder detta till att
transportkapaciteten okar vasentligt — med samma fartygsstorlek fast tvd avgangar
per vecka i stéllet for en, 6kas kapaciteten till det dubbla. For att kunna 6ka frekvensen
behovs som regel ocksa fler fartyg eftersom hastigheten ar timligen svar att 6ka utan be-
tydande forluster i transportekonomi. Sammantaget driver detta fram ett snabbt 6kande
volymer och behov av volymkoncentration for att f4 en tillrackligt hog beldggning.

Sjofartssystemen &r storskaliga, vilket beror pa hoga fasta kostnader (kapitalkost-
nader for fartyg, besattning mm). Skalekonomi finns eftersom de fasta kostnaderna
per transporterad enhet inte 6kar linjart med 6kad fartygsstorlek. Det blir séledes
billigare per lastenhet nir fartygsstorleken 6kas.

Enhetsgodset — trailergods pd nairmarknaden och containeriserat gods pa transo-
ceana marknader, har uppvisat en mycket snabb tillvixt under flera &rtionden. Men vo-
lymdokningen har i sig inte varit tillracklig for att méta frekvenskraven 6verallt. Genom
koncentration av volymerna pa farre och darmed storre nav, kan 6kad kostnadseffekti-
vitet andé uppnés. Detta innebar en allt storre belastning pé infrastrukturen till dessa
nav och diarmed pé sambhéllets resurser. Goéteborgs hamns roll som ett nordiskt nav for
transocean containertrafik har varit beroende av stora investeringar i battre sj6- och
landinfrastruktur. Denna koncentration majliggor ocksa en 6verforing av enhetstran-
sporter fran lastbil till jarnvag fran och till de stora konsumtionsomradena.

Allt storre och alltmer kapitalintensiva fartyg bidrar ocksa till en konsolidering inom
transportmarknaden for att kunna 6ka saval kostnadseffektivitet som lonsambhet.

Koncentration till fa stora nav ska inte uppfattas som om tillgédngligheten minskar
— tvartom. Transportnatverken blir alltmer tita men volymerna och/eller den
geografiska beldgenheten motiverar inte direkttrafik till alla hamnar — det 4r mer
ekonomiskt att samla ihop godset till de stérre naven.

I ett Europaperspektiv har den snabba tillvaxten av lastbilstransporterna visat att
detta transportsystem har kunnat erbjuda vasentliga fordelar for kunderna sma-
skalighet, hog frekvens, flexibilitet och kostnadseffektivitet. Sjdlva transportkostnaden
ar forvisso hogre, men det uppvags av andra fortjanster for kunderna avseende
logistikkostnaderna. Men dven trailertransporterna i utrikestrafik via farjor ar starkt
koncentrerade till f hamnar. Kunderna har hoga frekvenskrav och det ar av tidsskal
fordelaktigt med sa korta sjolankar som majligt. Det innebar att trafiken gar via
hamnar néra stora konsumtionsregioner. Samtidigt har fartygsstorlekarna i detta
segment ocksa vuxit for att utvinna skalekonomiska fordelar. Koncentrationen har
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framst skett i ett fatal storre nav i sédra Sverige mot kontinenten samt i Stockholm
mot Finland och Estland.

Samtidigt finns en vixande konkurrens mellan hamnar i olika regioner om enhets-
berett gods — darfor att detta ar s flexibelt avseende transportvigar. Konkurrensen
skapar samtidigt forutsattningar for ytterligare effektiviseringar, men bara om inves-
teringarna gors pa marknadsmaissiga grunder.

For mer ravarubetonade godssegment, som inte av ekonomiska eller fysiska skal
kan enhetsberedas, ar korta transportavstind pa land en nédvéandighet eftersom
sadana transporter ar dyra. Basindustrin i hamnens omland och denna industris
transportbehov styr i hog grad efterfragan pa transporter till de enskilda hamnarna.
Finns volymer, finns fartygstrafik. Ar det mer kostnadseffektivt att g andra vigar &n
till den ndra hamnen s kan industrin eller den aktér som organiserar transporten
vélja att gora detta.

Kvalitetskraven pa godstransporterna i regionen vintas 6ka. Brist pa lampliga
markomraden och triangsel innebér en 6kad risk for storningar. Globaliseringen och
den 6kade produktionen av hogteknologiska produkter och tjanster kan ocksé ge en
okad kénslighet for storningar. For regionen innebér detta att formagan att hantera

tillvixten av godstransporterna blir alltmer betydelsefull.

Farje- och kryssningstrafik 6kar snabbt

Firjetrafiken mellan Stockholms 14n och Finland har utvecklats till en mogen marknad
och volymen héller sig runt 9 miljoner passagerare per ar. Resandet mellan Sverige och
Ryssland, Baltstaterna och Polen har vuxit snabbt sedan borjan pd 9o-talet och har
tredubblats pa 15 &r, men fran 1aga nivaer.

Till detta kommer kryssningstrafiken som véxer snabbt. Antalet kryssningsanlop
till Stockholm har 6kat kraftigt. 1996 gjordes 128 anl6p och 2006 férvéntas trafiken
ha 6kat till 260 anlop med 250 000 utlandska passagerare under maj till oktober.
Samtidigt som antalet anlop okar blir fartygen allt storre, vilket ger en dubbel effekt
pé antalet besokande.

Kryssningsturism i norra Europa och i synnerhet inom Ostersjéomradet ir populir
savil bland nordamerikaner som bland sydeuropéer. Hela Ostersjoregionen mirker
av den stora okningen och rederierna viljer varje ar nya hamnar att anlpa. Stockholm
och St. Petersburg Ar stora attraktioner i Ostersjon.

Inom turistsektorn finns fortfarande en stor tillvixtpotential att ta tillvara. I takt
med att Ostersjélindernas levnadsstandard kar vintas Sverige bli mer attraktivt
som resmal.

Antalet besokare vintas fortsitta att vixa i snabb takt. Detta forutsatter att kapacitet
finns och utvecklas i samma takt och att regionen kan behalla sin attraktivitet i stark
konkurrens med andra resmal. Ett centralt lage i staden for trafiken med kryssnings-
fartyg och passagerarfirjor liksom ett vil fungerande och attraktivt transportnitverk

till och fran terminalerna &r tva av flera viktiga faktorer.
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Transport- och hamnsektorn
Volymerna 6kar i regionen

Godstrafiken i Sverige har 6kat kontinuerligt under lang tid. Under perioden 1980—
2001 6kade den med néstan 60 procent, mitt i ton.?+ I framtiden vintas en fortsatt,
men lagre, 6kning med 21 procent 4r 2001—2020. Storst vintas tillvaxten bli for
Sydsverige, Ostra Mellansverige och Vistsverige. For sjofarten i Ostra Mellansverige
véntas 6kningen bli 26 procent till &r 2020.

Vissa segment av transportmarknaden, t ex transporter av enhetslaster (trailers
och containers) vaxer i betydligt snabbare takt dn bulktransporterna. Ravaror och
halvfabrikat ar fortfarande den dominerande volymbasen i Sveriges export och
import, men efterfrigan pa hogviardiga produkter har 6kat i snabbare takt 4n den for
lagvardiga produkter och ravaror till industrin. I takt med att enhetslastsystemen har
blivit alltmer kostnadseffektiva och storskaliga har dessa ocksa blivit alltmer konkur-
renskraftiga ocksé for mer lagvardiga produkter. Detta skyndar ocksa pé tillvixten
inom enhetslastsystemen.

Samtidigt med den snabba tillvixten av godstransportarbetet vixer persontrafiken
kontinuerligt och sirskilt snabbt har personbilstrafiken vuxit. Denna utveckling har
pagatt under 1ang tid och forvantas fortsatta i framtiden. Matt i transportarbete be-
raknas det totala resandet 6ka med 27 procent 2020 jamfort med 2001.% Bilresandet
vantas svara for den i sdrklass storsta absoluta delen av transportarbetesokningen,
men flygresandet och det 1angviga resandet med jarnvag viantas oka relativt sett
mest. Tillvaxten av persontrafiken i Stockholms ldn véntas bli 37 procent, vilket allts&
ar klart hogre n i riket.

Den 6kade gods- och persontrafiken i regionen vantas leda till 6kad tréngsel i vig-
och jarnvigsnaitet. I diskussioner om hamnstrukturen ar det darfor viktigt att finna
kapacitetsstarka landanslutningar till hamnarna.

Hamnarna differentieras och specialiseras

Hamnverksamheten har under &rtiondena genomgétt ett antal betydande forandringar.
De beror dels pa fordndringar i omvérlden, dels pé en aktiv marknadsanpassning med
exempelvis teknikskiften for lasthantering, bolagisering, nya samverkansformer,
utveckling inom informations- och kommunikationsteknologi och férdndrade kon-
kurrensférhéllanden.

Denna marknadsanpassning ar en kontinuerlig process padriven av globaliseringen
av transportmarknaden, effektivare transportkedjor, 6kad konkurrens och att
verksamheten &r affarsdrivande. Hamnverksamheten kan ocksé betraktas som ett
foretag, vilket kan séljas och kopas eller konsolideras precis som andra foretag.

24 Prognos for godstransporter ar 2020, SIKA 2005:9.
25 Prognos for persontransporter ar 2020, SIKA 2005:8.
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Intermodal knutpunkt i transportndtverket

Transportmarknaden ar uppdelad pa ett stort antal segment. Dessa dr mer eller
mindre specialiserade och har dirfor skilda egenskaper. Denna differentiering géller
ocksé i hog grad hamnarna. De utvecklas alltmer mot intermodala knutpunkter, for
att kunna erbjuda ritt service pa ett effektivt satt med den kundstruktur som hamnen
har. Till hamnens kirntjanst kopplas i hogre grad ytterligare logistiktjanster. Det

kan t ex vara terminaltjanster, logistiktjanster, inspektion eller predelivery service
(anpassning avimporterade motorfordon for svenska krav).

Regional och lokal motor

Hamnars roll som motor for regional och lokal motor ar allmént vedertagen, men
svérare att mita, framforallt avseende forandringar 6ver tiden. I direkta tal som t ex
sysselsittning innebér effektiviseringen inom hamn- och transporttjénster att antalet
sysselsatta minskar eller ar relativt konstant &ven om mer arbete utfors. En indirekt
effekt av en hamn &r att industrin blir mer effektiv och att detta i sin tur attraherar nya
verksamheter. For att hamnen ska fungera som en sddan mojliggorare behovs inte
bara utrymme att expandera. Det behovs ocksé kontinuerliga investeringar i sdvél
inre effektivitet knutet till den direkta verksamheten som investeringar i yttre effekti-
vitet i forhallande till hamnens kunder. I detta ingar t ex vil fungerande infrastruktur
och effektiva for- och eftertransporter.

Specialisering
Hamnarna utvecklas mot en 6kad specialisering driven av skalekonomi, effektivisering
och mgjligheter att utvinna produktivitetsfordelar. Farjetrafiken domineras t ex idag
av ett fatal hamnar. Allt hogre frekvens och allt storre fartyg bidrar till detta.
Containers hanteras i ndgot fler hamnar, men dven har ar koncentrationen hog.
Goteborgs hamn omsitter ungefar 65 procent av antalet containerenheter, Malmé/
Helsingborg 12 procent, Givle 5 procent och Stockholm 2 procent av det lastade och
4procent av det lossade antalet. Géteborg har transocean direkttrafik och fungerar
som ett nordiskt nav. Enheterna omlastas till mindre fartyg alternativt tdg och lastbil
for spridning till andra regioner. Ett betydande antal jairnvigspendlar finns igéng till
de storre stiderna i sodra delen av Sverige. Stockholmsregionen forsorjs i betydande
omfattning via denna transportvég. Det stora befolkningsunderlaget motiverar en
betydande containervolym — 3 miljoner méanniskor kan t ex innebéra ett transportbehov
for 300 000 containerenheter enligt en grov tumregel, oavsett vilka vigar godset valjer.
Stockholms hamnar omsatte 34 000 enheter av totalt 1,1 miljoner enheter 2004.2¢
Hamburg ar det stora navet for containergods till Skandinavien och Baltikum. Harifran
sker direkttransporter med mindre fartyg till 6stra Mellansverige. Aven Bremerhafen
ar ett viktigt nav for regionen.

26 Sveriges Hamnar
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Koncentration av flodena av enhetslaster via f hamnar kommer knappast att avta.
Hog trafikfrekvens dr nédvandigt nar det giller hogvardiga produkter och detta kra-
ver volymer. Fordelar av en frekvent service kan samtidigt erbjudas for transport av
mer lagvirdiga produkter tack vare skalekonomin och att sévil trailer- som container
ar mycket flexibla avseende last. Det skapar mojlighet till ytterligare trailerisering
resp. containerisering, ytterligare skala osv. i en kontinuerlig process. For industrin
ger mindre sdndningsstorlekar och titare avsandningar lagre logistikkostnad och ger
ett effektivare kapitalflode.

Turism och resande ar ett segment i snabb tillvaxt, har efterstrivas stadsnéra och
attraktiva hamnlédgen.

Nir det géller révaror eller andra insatsvaror till industrin eller energiravara s
ar det betydligt storre volymer som transporteras vid varje tillfalle (som regel hela
fartygslaster) och da anviands fartyg som ar anpassade och specialiserade for bulk
— flytande alternativt torr. Efterfrdgan pa olika bulkprodukter 6kar. Dessa kan inte
bira hoga transportkostnader och tal av kostnadsskil inga omlastningar. Industri-
transporter med fartyg till de stora industrierna sker darfor direkt till egen terminal
eller till en hamn som ligger i anknytning till industrin. For kortare transporter
anvands lastbilar.

Stockholms- och Mélardalsregionen &r i hog grad differentierad nir det géller
efterfrdgan pa transporter. Differentieringen innebar manga olika marknadssegment
med mer eller mindre skilda krav pé transportekonomi, tekniska system ete. Det
innebér att regionala och privata aktorer behover finna 6ppna och flexibla former
for samverkan for att identifiera och 16sa kritiska faktorer fér den framtida utveck-
lingen kopplat till de olika transportmarknaderna. I denna process tydliggors ocksa
hamnarnas olika roller i regionen som knutpunkter i olika transportnatverk och
flédeskedjor.

Transportpolitiken betonar samverkan mellan aktoérer

Sambhillets transportpolitik padverkar regionens hamnstruktur pé olika sitt. Under
senare ar har EU i 6kad grad betonat vikten av att bittre nyttja dagens infrastruktur
bland annat genom en konkurrensneutral prissattning och en 6kad konkurrens. EU
verkar ocksa for att eliminera flaskhalsar i infrastrukturen.

Den svenska transportpolitiken har i sina huvuddrag varit ganska oférandrad de
senaste 10—20 aren. Det 6vergripande maélet ar att sékerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och 1angsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet. Det innebar bland annat att det inte sker ndgon direkt statlig styrning av
hamnarna, istillet sker beslutsfattandet decentraliserat och marknadsstyrt.

I propositionen "Moderna Transporter” ligger mélen och de transportpolitiska
principerna i huvudsak fast.?” Det finns dock ett antal forslag med tydlig baring pa
regionens hamnstruktur — nagra av dessa redovisas nedan.

27 Moderna transporter, proposition 2005/06:160
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I transportpolitiska propositionen tar regeringen flera steg for att underlatta flodet
av svenska varor och produkter. Godsstraken och néringslivets transportefterfragan i
helalandet har varit vigledande i framtagandet av de insatser som ska goras.

Hallbar tillvéxt och regional utveckling :

« Samspelet mellan transportpolitik och regional utvecklingspolitik bor stiarkas.

« Okad samordning av planering for trafik, infrastruktur, bebyggelse och regional

utveckling.

Ett miljomdssigt hallbart transportsystem

« Luftfart och vagtransport bor in i det europeiska handelssystemet for
utslappsratter for koldioxid.

« Sverige bor arbeta internationellt for 6kad miljodifferentiering av sjo- och
luftfartsavgifter.

« Kilometerskatt for svenska och utlindska tunga lastbilar infors om det inte
far negativa konsekvenser for regioner och néringar.

Transportforskning

« Okat grinsoverskridande samarbete inom ramen fér EU:s interregionala
program.

Internationellt samarbete

+ Den nordliga dimensionen bor lyftas fram i EU-arbetet.

« Formerna for Ostersjosamarbetet bor ses 6ver.

Jarnvdgstrafik

« Okad samverkan mellan statliga, kommunala och &vriga aktorer.

Intermodala godstransporter:

« En hamnstrategi arbetas fram dér strategiska hamnar pekas ut.

« Strategiska kombiterminaler kommer att pekas ut.

+ Ansvar for allmdnna hamnfarleder utvirderas.

« Logistikforum, dar politiker, néaringsliv och forskare kan moétas, ska bildas.

Riksdagen har stillt sig bakom regeringens forslag. En viktig insats i propositionen ar
att ta fram en hamnstrategi, vilket idag saknas. I Sverige finns 52 allmdnna hamnar
som alla dgs av andra aktorer dn staten.

Regeringen har nu tillsatt en férhandlare for att ta fram en nationell hamnstrategi
och vill dirmed 6ka samarbetet mellan staten och hamnarna. Férhandlaren ska
identifiera hamnar av strategisk betydelse och foresla vilka hamnar som ska ges prio-
ritet i forhallande till andra hamnar nér det géller statligt finansierad infrastruktur.
Arbetet kommer att ske i niara dialog med naringslivet, myndigheter samt lokala och
regionala foretradare. Regeringen kommer slutligt att avgora vilka hamnar som ska
prioriteras. En viktig del i forhandlarens arbete blir att hitta former for ett 6msesidigt
atagande fran bade staten och hamnégarna.

Banverket har samtidigt fatt i uppdrag att peka ut ett strategiskt nat av kombiter-
minaler. Syftet dr att 6ka samverkan mellan olika trafikslag. Den statlige hamnf6r-
handlaren och Banverket ska samrada i detta arbete. Nar regeringen fattat beslut om
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vilka kombiterminaler som ar av strategiskt intresse ska Banverket kunna ta storre
ansvar for investeringar, drift och underhall i sparanlaggningarna i dessa terminaler.
Bada uppdragen ska redovisas till regeringen senast den 1 oktober 2007.

Flera av regionens hamnar, liksom farlederna till och fran dessa, har forklarats
vara av riksintresse for sjofarten av Sjofartsverket.

Figur 14. Hamnar av riksintresse i regionen
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Enligt miljobalken ska omraden som &r av riksintresse for kommunikationsanligg-
ningar skyddas mot atgérder som pétagligt kan forsvara tillkomsten eller utnyttjandet
avanldggningarna.

Den nya transportpolitiken innebar att staten blir mer aktiv i diskussioner om den
framtida hamnstrukturen. Strategiskt viktiga hamnar och kombiterminaler kommer
att prioriteras — och regionens hamnar sitts i ett nationellt perspektiv.

Mer komplex planeringsprocess

En generell trend i Sverige &r att planeringsprocessen blir alltmer komplex. Nagra orsaker
ar hogre krav pa att ta tillvara olika allménna intressen, att tillgodose 6nskemél fran olika
intressenter, att gora avvigningar och att skapa en demokratisk process. Aven Sveriges
EU-intrade har péverkat planeringsprocessen. Exempelvis ar ett nytt inslag 6kade
krav pa miljoprovningar och att fler samrédstillfallen inforts i detaljplaneprocessen.
I dag finns fa tecken pa att planeringsprocessen blir enklare i framtiden. I nyligen
genomforda utredningar av miljobalken samt plan- och bygglagen, har dock majlig-
heterna att effektivisera och samordna olika milj6- och planeringsprocesser under-
sokts. Detta med héansyn till att fler och mer komplexa avviagningar maste goras,
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sérskilt i storstader, till f6ljd av en storre konkurrens om samma markomréaden.
Langre planeringstider inom offentlig sektor i vissa avseenden &r svara att forena
med de allt kortare ledtiderna i besluten inom den privata sektorn.

Hamnstrukturen i regionen &r ett tydligt exempel pé en fraga som péverkas av sévil
marknadskrafter som planering. Genom att forandringar pd marknaden ofta sker
mycket snabbt stills stora krav pa forutseende i de offentliga aktérernas planering.
Scenariostudier ar ett sétt att skapa en handlingsberedskap.

Standig teknikutveckling

Att radikala tekniskskiften inom transportsystemet kommer att intraffa dr knappast
troligt inom 6verskadlig framtid. Nar det géller fordon och farkoster liksom utrustning
kommer sannolikt utvecklingen att fortsatta med mindre sprang — betraffande sjofarten
blir fartygen storre, hanteringsmetoder och utrustning effektivare osv.

Till detta kommer ett mer intelligent utnyttjande av informations- och kommu-
nikationsteknologin, vilket kan innebara stora steg framét for en positiv utveckling
avseende savil kostnads- som miljoeffektivitet.

Okad efterfrigan pa miljchéinsyn vintas 6ka kraven pa reduktion av luftutslipp,
miljoeffektivare teknologier, anvindning av alternativa drivmedel och mer energi-
effektiv framdrift. Politiska incitament med ambitionen att né en frikoppling mellan
ekonomisk tillvaxt och tillvixt av transportarbete dr ocksa sannolika.

Sammantaget innebar detta ett fortsatt behov av att séval transportkpare som
transportutférare och tillverkare av transportmedel bidrar till att utveckla alltmer
effektiva 16sningar. Okad effektivitet i transportsystemet kan skapas genom ckad
samverkan mellan transportorer liksom mellan transportérer och kunder. Effektivare
informationsutvixling och 6kad transparens inom transportsystemet ar nédvandigt
for detta. "Miljomarkning” av logistik och transporter kan ocksa vara ett sitt att skapa
battre incitament och en 6kad medvetenhet hos transportképare och slutkonsumenter.

Krav pé héllbara transportlosningar kan forvantas innebéra ett allt storre forand-
ringstryck; snabbt vixande befolkning och en fortatning av storstadsregionen innebar
sévil hot som majligheter. Transportflodena och transportarbetet 6kar snabbt till och
fran samt inom regionen. Den tekniska utvecklingen skapar 6kade forutsittningar for
sévil effektivare som mer miljévanliga transporter. Globaliseringen innebar samtidigt
att nationella/regionala incitament inte ar tillrackliga. Transporterna av varor som
importeras frén andra lander ombesorjs t ex oftast av utldindska transportforetag.

Forutséttningarna for storskalighet inom transporterna 6kar — 6kade volymer och
en viss geografisk koncentration av dessa till lampliga platser skapar forutsattningar
for att reducera langviga lastbilstransporter for regional import och export av varor,
men ocksa kortvaga lastbilstransporter. Regionala aktorerna kan bidra till att stimulera
en sidan utveckling indirekt, t ex nar det géller tillgéng till mark men ocksé direkt nar
det giller offentlig upphandling av transportjanster.



Scenarier 47

Scenarier

Ett syfte med detta projekt ar att regionala och lokala myndigheter ska kunna skaffa
sig en handlingsberedskap infor framtiden. For att fungera for en diskussion om
hamnstrukturen som en del av regionens samlade transportsystem, har scenarierna
utvecklats och fokuserats pa nagra fa och helt skilda centrala drivkrafter. Dessa driv-
krafter har bedomts ha sarskilt stor paverkan pa regionens hamnstruktur samtidigt
som de rymmer stor osékerhet. Det innebar naturligtvis en forenkling av verkligheten.
Om regionens aktorer i ett senare skede vill formulera strategier och handlingsprogram
behovs fordjupade analyser.

Centrala drivkrafter

De centrala drivkrafter som varieras ar:

« Utvecklingen av storskaliga transportsystem for enhetslaster.
« Transportkostnader.

« Stadsbyggnadstrender och framtida forandringar/mal.

Utvecklingen av storskaliga transportsystem for enhetslaster

I dag ar en koncentration av floden till farre och storre terminaler och hamnar en tydlig
tendens inom transportmarknaderna for enhetslaster. Om nuvarande trend héller i
sig kommer transportsystemen att kunna utvinna skalférdelar dven i framtiden, &ven
om det framover kan finnas fysiska restriktioner — t ex for fartygsstorleken och dven
hamnarna. Det finns ocksa faktorer som verkar i motsatt riktning. Volymokningar
skapar trangseleffekter pa lands och till sjoss, vilket kan 6ka miljoriskerna i kénsliga
farvatten i vira niromriden — Ostersjon och Nordsjon.

Forutséttningarna for olika delmarknader och varuslag skiljer sig dock &t vasentligt.
Storre volymer kan 6ka forutsattningarna for mer pendeltrafik till och fran de stora
naven pa Kontinenten men iven i 6vriga regioner runt Ostersjon. RoRo-trafik kriver
egentligen ingenting mer dn bra kaj, men frekvenskraven skapar koncentration. Nar
det giller containersystemet kan den 6kade handeln runt Ostersjon med all sikerhet
oka forutsattningarna for renodlad containertrafik for europeiskt gods.

Om utvecklingen fortsatter driva fram betydligt storre fartygsstorlekar blir tillvaxten
extra snabb i ett ftal storre hamnar och terminaler.

Transportkostnader

Under en 1ang period har transportkostnadernas andel av varans pris minskat tack
vare rationaliseringar inom transportsektorn. Ekonomisk tillvaxt i vistvarlden har
ocksa lett till stadigt 6kande transportvolymer — sirskilt av mer hogviardigt gods. De
flesta framtidsbedomningarna talar for en fortsatt sédan utveckling.

Det ar dock inte otédnkbart att utvecklingen framéver blir annorlunda. Transport-
kostnaderna kan komma att 6ka till foljd av en allt skarpare global konkurrens om
energiresurserna eller krav pd minskade koldioxidutslapp. Samma forandring kan
ske av andra orsaker, exempelvis kan politisk instabilitet leda till 6kade kostnader for
att hoja sdkerheten runt transport- och hamnverksamheter. Transportkostnaderna
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kommer da att viga relativt sett hogre i forhallande till 6vriga logistik- och distribu-
tionskostnader. Det kan f4 stor paverkan pa sarskilt bulktransporter, eftersom de

ar lagvardiga och volymkravande varfor transportkostnadernas andel av varornas
pris ar relativt hog. Det kan dock paverka dven transportkostnaderna for enhetsgods
inom europamarknaden, eftersom dessa transporter har en relativt sett storre andel
landtransporter, och att kostnaden for dessa kan 6ka mer an for sjétransporterna.

Observera att 6kade krav pa hallbar utveckling inte nodvéandigtvis behover leda till
att transportkostnaderna 6kar. Det ar ocksa tinkbart att de leder till andra typer av
regleringar (exempelvis utsldppstak). Poangen hir ir att 6kade priser pa transporterna
kan dampa tillvaxten inom handel och transporter, vilket skulle kunna medfora att
utvecklingen av mer storskaliga transportsystem bromsas. Detta kan ocksé ske i en
framtid nér det inte langre 16nar sig att 6ka skalan av tekniska eller ekonomisk skal.

Om transportkostnaderna och/eller miljokraven 6kar s& 6kar sannolikheten for en
decentraliserad hamnstruktur dar man stravar efter att fi sjofartsgodset nara anvin-
daren. Det giller sarskilt for mer lagvardigt gods eftersom transportkostnaden utgor
en storre andel av dess virde.

Lastbilstransporter konkurrerar i liten grad med sjofart — tvartom &r dessa nod-
vandiga for kunder/industrier som inte ligger vid kaj eller inte har sa stora volymer
att det dr kostnadsmassigt rimligt med jarnvag, om industrin ar sparansluten. *Trai-
leriseringen” nationellt och pa den stora marknaden i Nordeuropa har pagitt under
flera artionden och kan nu ségas vara fait accompli for sddant gods som tél den hogre
transportkostnaden jamfort med konventionell sjofart. Det har varit majligt tack
vare att lastbilstransporterna dr mycket flexibla for olika typer av last och samtidigt
smaskaliga, vilket sdnker de totala logistikkostnaderna. Néar det géller de langviaga
transporterna har lastbilsoperatorerna kunnat skapa en hog utnyttjandegrad darfor
att importprodukterna ar hogvardiga och kan “subventionera” mer lagvardiga
exportprodukter. Men om marknaden skulle méta t ex vésentligt 6kade avgifter
pa lastbilstransporterna, som inte samtidigt motsvaras av hojningar p& de andra
transportslagen, skulle det kunna innebéra att konkurrenssituationen forandras om
konkurrenskraftiga alternativ finns.

Sjofart och jarnvag kan vara saval stodjande som direkt konkurrerande nér det
géller kunder med betydande volymer. Tillkomsten av kostnadseffektiva jarnvags-
pendlar fordelar om strommarna via andra hamnar dn den narmaste, vilket kan
medfora att denna hamn och darmed operatorerna som bedriver sjofart hit, drabbas
av minskade volymer. Skalen till en 6vergang frén sjofart till jairnvag kan vara t ex att
ledtiderna for kunderna forkortas visentligt. Dels genom att transporttiden i sig blir
kortare men framforallt eftersom den storre hamnen har ett storre godsunderlag som
medger tatare frekvens inom sjofarten.
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Dominerande stadsbyggnadstrend

En medveten strategi i den fysiska planeringen i Stockholmsregionen — och sarskilt i
dess centrala delar — 4r idag att "bygga staden indt”. Strategin kan ses som ett svar pa
onskemal fran en vixande befolkning, dir en h6g andel har hga inkomster men ocksé
ambition att effektivare utnyttja redan exploaterad mark. Tillsammans med historiskt
sett l4ga rantor och efterfradgan pé vilutbildad arbetskraft har ett mer pakostat
bostadsbyggande dn tidigare mojliggjorts. Ett starkt tryck har darmed skapats pa
bostader i attraktiva lagen i innerstaden, men ocksa pé att exploatera strandnéra
ladgen for bostdder inom hela regionen. Denna inriktning av planeringen innebar att
konflikterna med annan markanvindning skirpts. Det beror dels pa att markviardena
har 6kat, dels pa en stravan att skapa attraktiva miljoer genom att eliminera verksam-
het som upplevs som miljostérande eller sett negativt inslag i stadsbilden. For hamn-
verksamheten skulle en fortsatt sdidan utveckling leda till att hanteringen av framst
lagvardiga produkter, sdsom branslen och ballast, utlokaliseras till mer perifera
lagen.

I framtiden kan dock utvecklingen komma att ta en annan véag, dar man vill behéalla
verksamheter i centrala lagen. Orsakerna till detta kan vara en striavan att antingen
minimera landtransporterna med lastbil, eller att fi en mer blandad och varierad
stadsmiljo dir folk har anledning att rora sig under storre delar av dygnet.

Om utvecklingen mot att bygga staden inat fortsatter, s 6kar sannolikheten for en
hamnstruktur dar sjofarten omdirigerats till mera stérningstéliga ligen i regionens
utkanter eller i narliggande regioner.

Renodlingen av scenarierna

Scenarierna har byggts upp med utgéngspunkt fran tre centrala drivkrafter som
paverkar den regionala hamnstrukturen — direkt eller indirekt. De kan betraktas
som antingen externa (dvs. opéverkbara) for de regionala offentliga aktorerna, eller
interna i forhéllande till dessa aktorer. Exempelvis dr bebyggelseplanering en intern
kraft (regionens aktorer kontrollerar den), men den drivs av starka externa krafter i
form av exploateringstryck och 6kade markvirden. Scenarierna visar dirmed négra
alternativa framtidsbilder med avseende pd hamnstrukturen utifrin dessa drivkrafter.
I realiteten &r scenarierna inte likvardiga s till vida att Bostaden kan kombineras
med de 6vriga scenarierna, medan navet och Natverket utgor skilda fysiska strukturer.

Drivkrafterna ar resultatet av ett stort antal aktorers olika beslut — externa for
regionens offentliga aktérer men dven sddana som man kan paverka. Darfor finns ett
séarskilt avsnitt med en exemplifiering av det handlingsutrymme som de regionala
aktorerna har, i beskrivningen av varje scenario.



50 Stockholmsregionens hamnstruktur

Figur 15. Exempel pa drivkrafter som kan leda till olika scenarier

Krav tillforlitlighet
y Globalisering

PR

v
~.
Sao
PAc

N

Py

S,
A
At
y

s,

>,
>
Y

TS TN

1
[}
Navet |} Y
+
4

/.
.
S,
-
-

I

hS
~e

\

[}

Y

[}

]

1

+

;

4

7

/

-

Avreglering

Natverket

N

[J—
!"
e,
L ..
‘,
Sa B -~
Jo——
-
y
@
G
%]
—
Y
Q
o)
=]
3
»i

2

.
\.

4
&
e

1
I3
[
i
i
\
1y

~.
~.
. -
R ST g

Naringspolitik

Specialisering
Energiomstallning

I samtliga scenarier beskrivs konsekvenserna ur sex aspekter:
» Hamnstruktur.

« Risk och sérbarhet.

« Landtransporter och landinfrastruktur.

» Markanvandningsstruktur.

» Miljo.

« Regional ekonomi.

Scenario Navet

Okad storskalighet i transportsystemen for frimst enhetslaster, dvs. containertrailer
och kombitransporter med jarnvég, 6kar sannolikheten for tillvéxt i ett fatal storre
hamnar och terminaler. Forutsatt att erforderliga privata och offentliga investeringar
genomfors kan en av regionens hamnar f4 en dominerande roll f6r containergods,
men ocksé for godsfarjetrafik. God kapacitet och tillracklig skala i verksamheten ar
forutsattningar for kostnadseffektivitet och konkurrenskraft.

Navet ar en del av en “sjomotorvéag” frdn Norra Tyskland samt mellan regionen
och s6dra Finland och Ryssland. Navet kan ocksé kopplas ihop med andra regioner
med jarnvigspendlar for vidare omlastning till sjéfartslankarna. Ett skal till att
farjetrafiken koncentreras &r att &stadkomma béttre forutséttningarna for en effektiv
kombitrafik och dirmed avlasta vagnatet.
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Hamnen kan attrahera andra typer av gods, men har dar inte samma navfunktion. I
detta, liksom i 6vriga scenarier, finns utrymme f6r kompletterande hamnar i regionen.

Navet kriver en regional samsyn for att sdkerstilla erforderliga offentliga infra-
strukturinvesteringar, vilket i sin tur ger bas for en dynamisk regionalpolitik. Féljderna
blir att regionen forstoras, storande verksamheter kan ges béttre forutsattningar

samtidigt som centrala hamnomraden kan anvindas for andra andamal.

Scenario Natverket

Om den ekonomiska utvecklingen dimpas 6kar sannolikheten for en decentraliserad
hamnstruktur, dar svaga utvecklingsprognoser avskracker fran stérre och framfor allt
nya utbyggnader. Regionen har dven i detta scenario ett betydande sjofartsberoende
— naringslivet ar differentierat och samtidigt har en fortsatt snabb expansion av
befolkning och sysselsittning skett. Efterfrdgan pa transporttjanster — till lands och
sjoss fortsitter vara differentierat. Det sker en fortsatt snabb tillviaxt inom segmentet
konsumtionsvaror och dirmed enhetslastsystem som i kombination med de vixande
bulksegmenten kan hanteras inom ramen f6r den aktuella hamnkapaciteten i
regionen med vissa mindre utvidgningar. Regionens hamnar har forutsittningar att
utvecklas positivt, var och en efter sina speciella forutsattningar. Konkurrenstryck
och ddrmed f6ljande 16nsamhetsproblem ger forutsattningar fér samarbete mellan
hamnarna for att vinna skalekonomiska fordelar och 6kad effektivitet.

I avsaknad av en stark regional utvecklingsstrategi drivs utvecklingen i forsta hand
av hamnarna sjilva i detta scenario, vilket ocksé engagerar att antal kommuners i
deras egenskap av hamnégare.

Natverket innebar begriansade majligheter att flytta storande verksamheter och
frigora centrala markomraden. Satsningen pa ett samverkande natverk av hamnar
kan dock medfora att en negativ miljépaverkan halls s& 1dg som majligt och det blir
pa sé sitt lattare att behalla viss hamnverksamhet i titortsnéra eller centrala lagen.
Andra hamnar med centrala ldgen i férhallande till efterfragan pa olika bulkvaror
expanderar och kan utvecklas fortsatt positivt tack vare samverkan och ev. viss spe-
cialisering. Vid behov sker vidaretransporter med lastbilstransporter pd vagar som
erbjuder en standard som minimerar milj6- och olycksrisker.

Scenario Bo-staden

Stockholmsregionen utgor en magnet med stark nationell och internationell drag-
kraft p& kunskapsintensiv verksamhet inom framforallt tjansteproducerande na-
ringar. Sysselsittningen inom dessa néringar véxer i snabb takt. Hogprioriterat inom
den regionala naringspolitiken ar att skapa gynnsamma utvecklingsférutsiattningar
for internationellt spetskompetenta kluster av forskning, utveckling och tjanstepro-
duktion. Ett viktigt medel i denna stravan dr att varda och utveckla "humankapitalet”
iregionen. Att gora Stockholm och Stockholmsregionen attraktivt som boplats och
livsmiljo &ven for en internationell kunskapselit ar en viktig malsattning.
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Bo-staden utgér fran en tydlig politisk malsattning att centrala omraden ska utnyttjas
for andra &ndamaél 4n hamnar for att ddrigenom skapa ett, i vid mening, attraktivare
markunyttjande och reducera storningar. Sjéfarten far utvecklas i mer stérningstaliga
ldgen i regionens utkanter eller i narliggande regioner. En sddan politik kan vara
resultat av en aktiv politik for att utlokalisera hamnverksamheter i linje med "Navet”
eller spegla avsaknaden av en regional hamnpolitik som leder till att hamnutvecklingen
sker utanfor regionen. Regionens koppling till de nationella godsflodena liksom trans-
porterna inom regionen férandras. Transportflodena sprids ut eftersom hamnarna
ligger mer perifert. Det paverkar landinfrastrukturen, dir transportstrukturen mer
karakteriseras av ett utspritt natverk av vagar och jarnvagar an av koncentrerade strak.



Slutsatser 53

Slutsatser

Sammanfattningsvis visar trenderna att det finns all anledning fér Stockholmsregionen
att planera for en stark utveckling av godstransporter i allmanhet och sjétransporter
isynnerhet. Planeringen for regionens hamnar med tillhorande trafikforsorjning har
att hantera tre problemkomplex:

1) De storskaliga l16sningar som krévs for det snabbt vixande segmentet enhetslastat
gods, dvs farje- och roro-trafiken samt containerhanteringen.

2) Det 6kande intresset for att nyttja centralt beligna hamnomraden f6r mer produk-
tiva och ekonomiskt intressanta verksamheter.

3) De 6kande kraven pa miljoskydd, storningsfrihet och héllbarhet.

De tre scenarierna som diskuteras i underlaget till denna rapport behandlar dessa
fragor fran olika utgdngspunkter, som i huvudsak &r relaterade till olika grader av
regional samordning och samsyn.

Navet illustrerar konsekvenserna av en stark ekonomisk och vil koordinerad utveck-
ling for att bygga upp en konkurrenskraftig hamnstruktur for enhetslaster, utan att
darfor negligera behovet av att effektivt hantera annan trafik.

Nitverket illustrerar en svagare ekonomisk utvecklig i kombination med avsaknaden
av en gemensam regional malséttning vilket forsvarar sévil privata som offentliga
investeringar i ett 1age dar osdkerhet om framtiden gor att investeringsbeslut garna
skjuts pa framtiden.

Bo-staden illustrerar det 6vergripande malet med att skapa en god boendemiljo och
attraktiva forutsattningar for foretagande, vilket kan ske under olika forutsattningar
for hamnutvecklingen.

Bo-staden i kombination med Navet kannetecknas av dynamisk regionforstoring och
en val koordinerad offentlig investeringspolitik i kombination med en langsiktig offentlig
fysisk planering som ger minskad osédkerhet for privata investeringar.

Bo-staden kombinerad med Ndtverket kinnetecknas av regionala malsattningar att
nyttja Stockholms attraktivitet och ett mer passivt forhéllningssatt till hamnarnas
utveckling som kan leda till en storre osidkerhet om utvecklings- och investerings-
mojligheter.

En grundldggande forutsittning ar att marknadens villkor praglar hamnarnas
utveckling och att den offentliga planeringen darfér méste ske i nara samarbete med
marknadens aktorer. Bilden kompliceras av att regionens kommuner svarar séval for
den langsiktiga planeringen av infrastruktur och markanvindning, samtidigt som de i
maénga fall 4r naringspolitiskt verksamma i den kommersiella rollen som hamnégare.
I fallet Norvik agerar Stockholm i huvudsak som hamnégare pa affarsmaéssig basis
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tillsammans med privata investerare medan Nynashamn svarar for infrastruktur- och
markanvandningsplanering med god naringslivsutveckling i kommunen som mal.

De kommersiella och geografiska villkoren har under arens lopp lett till en viss
specialisering av verksamheterna i regionens hamnar. I vissa fall har konkurrensen
skarpts och i andra fall har en viss arbetsférdelning avtalats, som led i en normal
affarsverksamhet. Hamnverksamheterna méaste ha samma forutsattningar att anpassa
sig till omvarldsforandringar som andra marknadsaktorer och frihet att arbeta for att
skapa mervarde for kunderna pa en dynamisk marknad. Betydande investeringar i
hamnarna maste ske pa kommersiella villkor i kombination med betydligt mer ldng-
siktiga offentliga investeringsplaner for farleder, viagar och jairnviagar som ska sikra
hamnens konkurrensmgjligheter och begréansa storningar. Det kréavs en langsiktighet
och stabilitet i bdde den offentliga och den privata investeringsplaneringen tillsammans
med stabila politiskt definierade “spelregler” (regelverk, miljovillkor, skattesatser etc)
och vil avvdgda avgiftssystem.

Strategiska fragor

Hamnar och vissa andra terminaler dr av en sddan dignitet att det kravs en nationellt
och ddrmed dven en regionalt samordnad politik. Att regeringen utsett en sarskild
utredningsman for att peka ut nationellt viktiga hamnlagen och kombiterminaler
visar pa behovet av en nationell eller regional samordning &tminstone for de storre
hamnarna. Det dr n6dvandigt med hansyn till vikten av att séikerstilla tillgang till
infrastruktur och mark som komplement till de kommersiella 6vervigandena i
respektive hamn.

I Stockholmsregionen har flera viktiga beslut som knyter an till den 14ngsiktiga
utvecklingen av regionens hamnstruktur tagits det senaste aret. Samtidigt har flera
andra direkt eller indirekt relaterade fragor kommit en bit ndrmare sin 16sning. Vik-
tigast ar Stockholms och Nynashamns beslut om att bygga ut Norvik. Samtidigt
finns beslut om att bygga ut vig 73. Det rader dven enighet om vikten av att bygga
ut Nyndsbanan dven om banans utbyggnad till full kapacitet annu inte ar beslutad.
Forutsattningarna att finansiera och bygga ut Sédertornsleden (inkl. Masmolanken)
inom 6verskédlig tid ar ocksa goda. Sodert6rnsleden ar en viktig del av vaganslut-
ningen mellan Sédertérn/Norvik och E4/E20. Darmed skulle de viktigaste infra-
strukturforutsattningarna for en Norviksutbyggnad vara sikerstillda. Norviksbeslutet
ger ocksd majlighet att utnyttja hamnomraden i Vartan for andra dndamal.

Ett annat beslut med strukturerande verkan som forefaller kunna bli verklighet
ar utbyggnad av en Kombiterminal Norr i norra regiondelen (Rosersberg) som
kan avlasta Saltsj6-Malarsnittet fran tag och lastbilstrafik. En utbyggnad av Kombi-
terminal Norr ger respit for en utflyttning av kombiterminalen i Arsta och omkring-
liggande godsterminaler, men pa sikt bor 4ven dessa flyttas 1angre ut fran centrum.
Sodertélje ligger bra till, vilket intygas av stadigt vixande volymer, men kommunen
har dnnu ingen tydlig strategi frigan om en Kombiterminal Syd.

Milarhamnarna 6nskar en utbyggnad av S6dertiilje kanal, samtidigt som konkur-
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rensen om deras hogvardiga gods blir allt hardare efterhand som vig- och jarnvagsfor-
bindelserna till andra stora hamnar, som Go6teborg och Norrkoping, forbattras. Indu-
strier och varmekraftverk dr dock beroende av bulktransporter direkt till naraliggande
kajer. Det ligger darfor nira till hands att betrakta frigan om utbyggnad av kanalen som
direkt avhéngig industriernas efterfrdgan och inte primart relaterad till Stockholmsre-
gionens Gvergripande transportforsorjning och terminalstruktur. Samma giller for en
eventuell flyttning av Lo-uddens oljelager och forsorjningen med andra energislag.
Det ar emellertid viktigt att beakta hur alternativa l6sningar péverkar efterfragan pa
kapacitet pa regionens viagar och banor som redan ar ytterst hart belastade. Det ar na-
turligtvis ocksé viktigt att beakta de miljo- och sikerhetsforhéllanden som ar relaterade
till tunga transporter, i synnerhet transporter av farligt gods.

Trangseln i Saltsjo-Mailarsnittet, i kombination med en snabb befolkningstillvaxt
och avsaknad av avlastande forbindelser 6ver Saltsjon och Malaren, gor regionen
sérbar for storningar. Regionen ar en importmagnet och godset kommer i stor ut-
strackning fran soder och vister, vilket kommer att leda till att trycket pa SaltsjoMa-
larsnittet 6kar annu mera i framtiden. For att sikra en god utveckling av flygverk-
samheten vid Arlanda, stills 6kade krav pd hog tillganglighet och miljoanpassade
transporter i landtransportsystemet. Det stryker under behovet av att bygga ut tvar-
forbindelser och stirka kapaciteten i Saltsjo-Malarsnittet i bade vig- och sparsystem.
Darutover behover ocksa forbindelserna mellan regionens hamnar och Bergslagen
samt Norrlandskusten forbattras. Den 6kande Finlandstrafiken via Kapellskar
staller krav pa forbattrade landforbindelser till E4 och andra storre vagar sdderut,
som kan erbjuda alternativ till vigen genom Stockholm.

Regionala prioriteringar

Lansstyrelsen och Regionplane- och trafikkontoret har utarbetat ett underlag for
Banverket och Vagverket avseende "Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen i
Stockholms lan under planeringsperioden 2010—2019”. Underlaget pekar bl.a. pd den
eftersatta transportkapaciteten i en kraftigt vixande region. Genomgangen av forut-
sdttningarna for hamnutvecklingen i regionen betonar behovet av kapacitetshGjande
atgirder, alternativa forbindelser och vikten av strukturerande terminallokaliseringar
sedda ur ett regionalt, nationellt och dven ett Ostersjoperspektiv. F6ljande ansats skulle
kunna vara vagledande for att utveckla en strategi for regionala prioriteter.

Beakta den europeiska dimensionen och regionens roll i de transeuropeiska
ndtverken

Stockholmsregionen roll i de internationella och de nationella nétverken behover
klargoras. De 6vergripande efterfragan pa transporter till, fran och genom regio-
nen i olika utvecklingsscenarier behover belysas i samarbete med grannregioner
inom och utom landet och i ndra kontakt med viktiga privata aktérer inom industri
och transporter. Vid den dterkommande 6versyn som gors i EU av de europeiska
transportnitverkens utformning behover Stockholm-Mailarregionens forhallanden
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hévdas och, om s& behovs, krav stillas pa forandringar for att motsvara regionens
flodesstruktur. EU-program kan ocksé utnyttjas for finansiering och organisation av
arbetet. Ett Ostersjoperspektiv kan belysa huvudsakliga transportstrak dver Oster-
sjon och darmed ge ledning infor bedomningar om investeringar i landinfrastruktur.
Ett sddant arbete bor inledas snarast med sikte p4 att fi fram en regional plan for
Centrala Ostersjpomradets prioriterade transportkorridorer dr sjéfartslinkarna i
det transeuropeiska transportnatverket tydliggors.

En 6vergripande langsiktig strategi (plan) for regionens godstransportforsérjning
behévs

Det EU-relaterade systemet behover dels konkretiseras inom Stockholm—Malar-
regionens rumsliga struktur och trafikinvesteringsprogram, dels féras vidare till
regionala och lokala investeringsplaner och andra handlingsprogram dar offentliga
och privata intressen kan koordineras — och i basta fall &ven samverka — om genom-
forandet. Den langsiktiga planen for transportinfrastrukturens utveckling komplet-
teras med utvecklingsscenarier for de kommersiella aktiviteternas utveckling pé kort
och medellang sikt. Hur ser efterfrigemonstret och de logistiska kraven ut och vilka
mojligheter finns att tillgodose de fysiska kraven pa omlastning, lagring, konsolidering,
distribution i relation till aktuella eller framtida véig-, sjo- eller jarnvagskorridorer?
Strategiska omraden och forsérjningsvagar identifieras, prioriteras och relateras till
den 6vergripande, 1angsiktiga planen.

Stdll tydliga miljé- och sdkerhetskrav

Miljohansyn, sikerhetskrav och hallbar utveckling kraver att de l&ngsiktiga utveck-
lingsbehoven analyseras och anpassas till gdllande ramvillkor. Klara och stabila rikt-
linjer forenklar ocksé planeringen av foretagens investeringar och minskar risken for
besvirliga intressekonflikter. Begransningar av markanviandningen, vil definierade
och konsekvent beaktade villkor for buller, emissioner, sikerhet och andra storningar
inom ramen for en ldngsiktig utvecklingsstrategi dr exempel pa metoder och styrmedel
som kan anvindas for att pdverka utvecklingen. Ett regionalt miljéprogram kan verka
for att det finns riktlinjer formulerade i operativa termer for hamnarna och deras
trafikforsorjning inklusive inlandsterminalerna, och att dessa krav ar avstimda med
kommunernas och trafikverkens arbetssitt.

Bittre samordning ger bdttre finansieringsmaojligheter

Det finns goda ekonomiska skil for en integrering av regionens utveckling i det
europeiska perspektivet. Den europeiska kopplingen ger utokade majligheter till
EU-finansiering av saval investeringar som férberedande studier. En regional samsyn
forenklar forhandlingarna med de nationella myndigheterna och olika europeiska
organ. En kombination av privata och offentliga investeringar eventuellt i kombina-
tion med avgiftssystem kan ge ytterligare mojligheter for vissa typer av objekt. Men

dven i andra sammanhang ger ett vil utvecklat samarbete med privata intressenter
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fordelar. En god framf6érhallning avseende framtida infrastruktur, som tar hojd for
globala trender inom naringslivet, ger en god bas for att undvika eller behandla kri-
tiska fragor i tid.

Policyfragor

Det finns siledes skil for regionen att arbeta med transport- och miljopolicy i EU-
sammanhang. Globala transporttrender och angransande regioners utveckling stéller
krav pé ett brett kontaktnét for att kunna paverka, eller &tminstone pa ett tidigt stadium
kunna identifiera, kommande utmaningar. Miljon blir en allt viktigare fraga for Ostersjon
och den kénsliga miljon i Skargardshavet har diskuterats mycket i regionen. Den 6kande
sjofarten i allminhet, och den kraftiga 6kningen av oljetransporter i synnerhet, stiller
krav pé regional beredskap 6ver nationsgranserna. Sjofart ingar som lankar i Den
Nordiska Triangeln och dessa transporter behéver inordnas i de nationella monstren
pa bada sidor av Ostersjon for att ge storsta mojliga regionala effekt. Stockholms-
regionen ar inte unik vad géller behovet av regionalt samarbete 6ver nationsgranserna

i dessa fragor. I S6dra Ostersjon drivs sedan flera ar ett samarbete som efterhand
kunnat konkretisera en gemensam investeringsplanering och en regional samsyn for
att skapa beredskap och begrinsa effekterna av eventuella olyckor i de trdnga och
miljokéansliga farvattnen.

Integrera godstransportplaneringen i ndsta RUFS

Det forberedande arbetet med godstransportfragor i regionen ger ett bra underlag
for att tydligare integrera godstransportplaneringen i revideringen av regionplanen.
Kombiterminal Norr och Norviksbeslutet understryker att planeringen méste ske
med ett nationellt perspektiv och ett Ostersjoperspektiv.

Initiera och driv Ostersjoprojekt

Det finns flera EU-program med syfte att stodja utvecklingen av regionalt samarbete
over nationsgranser och langs transportkorridorer med olika forutséttningar avseende
blandningen av offentliga och fér kommersiella organisationer. Interregprogrammen
ar kanske de mest kinda och regionen var tidigt ute med Palettenprojekten, men
arbetet skulle nu kunna drivas vidare med konkret inriktning pa transportkorridorer
respektive Ostersjomiljé. Struktur- och sammanhéllningsfonderna har for perioden
2007-2013 getts en ny form for att i férst hand framja den ekonomiska utvecklingen
och skydda miljon. Mer &n 1,8 miljarder euro star till forfogande for Sverige inom

ramen “competitiveness and employment”.
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Bilaga: Hamnmarknaderna

Nar sjofarts- och hamnmarknadernas utveckling ska beskrivas dr det mer relevant att
fokusera pé volymtalen mitt i ton dn godsvarden i kronor. Ligvirdiga rdvaror och
energiprodukter dominerar volymmassigt nar det géller import. Lag- och medelvirdiga
produkter fran svensk basindustri inom jarnmalm, skog och stél dominerar vér export.

Godsutveckling — nationellt

Sverige har ett stort sjofartsberoende och en dominerande andel av utrikestranspor-
terna sker med lastfartyg och farjor.
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Volymerna vixer till med ndgra procentenheter per ar sett i ett langre perspektiv

— enhetslasterna har dock frén tid till en annan betydligt snabbare tillvixt dn bulk-
segmenten. Utvecklingen foljer konjunktursvingningarna varfor tillvaxttakterna
kan variera avsevirt, sett 6ver kortare perioder. Utvecklingen efter 2000 och fram till
idag uppvisar en mycket snabb tillvixt som gor att vi har flera &r med rekordnivéer i
hamnarna, historiskt sett.

Stora marknader nar det giller sjoburen utrikes varutrafik ar framforallt Tyskland,
Danmark, Norge, baltiska lander, Finland och Storbritannien.

Det kan ocksé noteras att det finns en vésentlig obalans mellan import- och export-
floden i flera av dessa handelsrelationer. En bakomliggande orsak &r att vi importe-
rar mycket bulkprodukter samt exporterar mer forddlade produkter. Detta skapar
obalanser avseende behov av transportresurser (egenskaper) samt logistik. Dess-
utom ombesorjs vanligen transporten med importprodukter av det sidljande landet

— medan vi som exportland ombesorjer transporterna till det kopande landet.
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Godsomsittningen i hamnarna véxer langsamt men stabilt i ett langsiktigt perspektiv.
Tillvaxttakten mellan 1982 och 1997 14g pé ca 3 procent per ar med variationer mellan
godssegmenten — bulk lite drygt 2 procent och enhetslaster ca 5,5 procent (inkl. jarn-
vagslaster). Perioden inneholl en avmattning mellan 1988 till 1991. Darefter fortsatte
volymtillvixten fram till i princip 2000, men med en viss tillbakagang i samband med
”Asienkrisen”. Efter toppvolymer 2000 gick omsattningen tillbaka for att ter vara
uppei2000 irs volymer under 2003. Den genomsnittliga tillvixten fran och med
svackan 2001 fram till och med 2005 visar pé en mycket snabb &terhdmtning med en
tillvaxt pa 3,9 procent per ar — dar bulksektorn ligger pa 2,1 procent, containergodset
4,6 procent och RoRo-godset (exKkl. jairnvagsgods) 6,4 procent och inkluderat 5,6 pro-
cent. Jarnviagsgodset minskade med néra 2 procent per ar under denna period.

I de svenska hamnarna lastades och lossades totalt 178 miljoner ton 2005 enligt
den nationella statistiken.?® I denna inkluderas ockséa volymer som omsatts i
industriterminaler. Utvecklingen mellan 2000—2005 framgér av figurerna nedan.
Indikationerna fran forsta kvartalet 2006 tyder pa att godsomsittningen totalt sett
utvecklas mycket positivt ocksd under 2006, men med viss avmattning inom vissa
segment och en fortsatt tillbakagang av jairnvégsvolymerna.

Volymerna har nastan férdubblats under de tjugo aren frén 1985—-2005 .

28 SIKA Statistik 2006:16 Utrikes och inrikes trafik med fartyg 2005
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Av figuren nedan framgér procentuella andelar per godssegment.

Figur 16. Godsutveckling 2000-2005 per godssegment (1000 ton)
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Figur 17. Godsutveckling 2000-2005 per godssegment (procent)
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Bulkprodukter dominerar fortfarande, men enhetslasterna (containers och RoRo-
enheter®) har uppvisat en hogre tillvaxttakt i ett 1dngt perspektiv dn den for bulkseg-
menten. Marknaderna volymmassigt dr ungefar lika stora om ”annan last” inrdknas i
enhetslast och styckegodssegmentet (skogs-, jarn- och stalprodukter m m). Importsidan
(inkl. inrikes lastat) domineras dock av flytande och torr bulk (60—65 procent).

29 RoRo (Roll on/ Roll off) — trailers, lastbilar, nya bilar, gods p& andra lastbarare som rullas ombord etc
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Figur 18. Lastade volymer 2000-2005 per godssegment (1000 ton)
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Figur 19. Lossade volymer 2000-2005 per godssegment (1000 ton)
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Importen och hanteringen av raolja uppgick till 20 miljoner ton 2005 och merparten
hanterades i G6teborg och Brofjorden Preemraff.
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Hamnmarknader i Malarregionen

I foljande avsnitt, som behandlar hamnarna i Ostra Mellansverige, kommer volym-
angivelserna frn Sveriges Hamnar, vilken ar den enda kéllan som redovisar gods-
omsittning p4 hamnniva. Det bor dock noteras att volymer som omsiétts i industri-
terminaler tillkommer. En annan faktor av betydelse for jamforbarheten med den
nationella statistiken ar att alla hamnar som rapporterar in till den nationella statistiken
inte 4r medlemmar i branschféreningen. Medlemmarnas andel tacker 77 procent av
de volymer som hanteras i alla svenska hamnar med variationer mellan godssegmenten
—iprincip 100 procent av enhetslastvolymerna, flytande bulk 57 procent samt 6vrigt
gods 78 procent. Andelarna varierar med all sdkerhet mellan olika regioner och darfor
bor jamforelser med 6vriga regioner betraktas som indikativa.

I det f6ljande finns en sammanstallning om utvecklingen av godsomséttningen i
regionens hamnar for de huvudsakliga godssegmenten och en jamforelse med den
volym som hanteras i 6vriga hamnar i Sverige enligt dessa forutsittningar.

I statistiken redovisas godset enligt foljande indelningar:

+ Ej enhetsgods — skogsprodukter, jarn- och stélprodukter, 6vrig torrbulk,
mineraloljeprodukter och 6vrig flytande bulk.

« Enhetsgods — containers/flak/kassetter, trailers/lastfordon/slap m m samt
jarnvagsvagnar.

« Passagerarfirjor — passagerare, personbilar/bussar.

Figur 20. Mélarregionen - godssammanséattning 1999-2005 (1000 ton)
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Hamnarna, som i denna framstallning sorteras in i regionen, ar: Givle, Hargshamn,
Norrtalje, Kapellskar, Stockholm, S6dertélje, Nyndshamn, Norrkdping, Oxelosund
samt Milarhamnar (Vasteras och K6ping). Dessa redovisas som Malarhamnar under
hela perioden for att fi 6verensstimmelse mellan &ren. I borjan av perioden redovisade
hamnarnas data var for sig.

I regionens hamnar hanterades drygt 27 milj. ton r 2005. Ovrig torrbulk, olje-
produkter samt trailergods var de dominerande godssegmenten. Skogsprodukterna
uppvisar en minskning 6ver dren.

Det bor noteras att en minskning eller 6kning av regionens andel av det totalt
omsatta sjofartsgodset inom de olika segmenten, kan bero pa flera och helt skilda
orsaker — t ex en forandring inom industriproduktionen i sig som har lett till en
minskad eller 6kad andel (tappade/vunna marknadsandelar) alternativt en omfor-
delning av in- eller utfloden mellan sj6- och landtransporter (via andra regioner).

Regionen hanterar alla produktsegmenten och ar pa sa sitt i hog grad differentie-
rad. Inom varje godssegment dominerar en till tre hamnar, men nir det giller 6vrig
torrbulk, oljeprodukter samt i viss man enhetslaster hanteras dessa i flertalet av
hamnarna.

For enhetslasterna finns tre ungefar jiamnstora hamnar, men fokus skiljer sig nagot;
Sodertilje (motorfordon), Kapellskir (trailers via farjor) och Stockholm (containers
samt trailers).

Figur 21. Malarregionen Godssammansattning 1999-2005 Godssegment (andel i procent)
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Figur 22. Godssammanséttning per godssegment och hamn 2005 (1000 ton)
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Samma sitt giller de enskilda hamnarna — specialiseringen ar relativt hog med en,
tva eller tre dominerande varugrupper.

Figur 23. Godssammanséttning per hamn och godssegment 2005 (1000 ton) per hamn
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Bulk och andra produkter (ej enhetsgods)

Nedan visas omsittningen av bulkgods (ej enhetsgods) i regionens hamnar i jaimforelse
med 6vriga hamnar i Sverige i absoluta tal (rdoljeimporten till Goteborg ingar inte i
volymtalen) samt andelar.

Regionen omsatte 2005 ungefar 20 milj. ton bulk och andra produkter (ej enhets-
gods). Utvecklingen har varit positiv i absoluta tal, men inte i lika hog grad som andra
regioner, vilket medfort att regionens andel krympt ndgot. Oxel6sund har haft en
viasentlig tillvaxt i volymerna — men denna har inte uppvégt minskningar i vissa

andra hamnar.

Figur 24. Godsomséttning 1999-2005 (1000 ton) Totalt bulk (exkl. raolja)
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Figur 25. Godsomséttning 1999-2005 Bulk totalt (exkl. raolja) ton (andel i %)
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Nedan visas utvecklingen for varje enskilt godssegment (ej enhetsgods). Observera

att skalan som representerar volymerna skiljer sig &t frén diagram till diagram.

...darav skogsprodukter

Regionen omsitter 3 milj. ton skogsprodukter. Volymerna har minskat négot under peri-

oden till skillnad frén volymerna i andra regioner, vilket medfort en vésentligt krympande

andel genom regionens hamnar. Gévle och Norrkoping dominerar hanteringen.

Figur 26. Godsomséttning 1999-2005 (1000 ton) Skogsprodukter (ej enhetsgods)
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Figur 27. Godsomséttning 1999-2005 skogsprodukter (ej enhetsgods) ton (andel i %)
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...darav jarn- och stalprodukter

Regionen omsitter 1,6 milj. ton jarn- och stalprodukter — volymerna har 6kat nagot,
men med en betydande svacka 2000/2001 savél nationellt som regionalt. Regionen
har en mycket betydande volymandel (6ver 50 procent). Oxelosund ar den absolut
dominerande hamnen. Volymerna har har 6kat mycket kraftigt under de senaste
aren.

Figur 28. Godsomséttning 1999-2005 (1000 ton) Jarn och Stal (ej enhetsgods)

3500
3000 .
- - 0O Owr
2500 — m Malarh
m Oxeldésund
2000 | _ _ O Norrképing
m Nynashamn
1500 I Sodertalje
B Stockholm
1000 - O Kapellskéar
0O Norrtélje
500 - m Hargshamn
m Gave
0
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Figur 29. Godsomsattning 1999-2005 Jarn och Stal (ej enhetsgods) ton (andel i %)
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...darav évrig torrbulk

Regionen omsitter 8,5 milj. 6vrig torrbulk. Omsattningen av 6vrig torrbulk ligger
relativt konstant under aren nationellt sdval som regionalt. Regionen omsitter lite
drygt 30 procent av de totala volymerna. Oxel6sund och Milarhamnar dominerar.

Figur 30. Godsomsittning 1999-2005 (1000 ton) Ovr. torrbulk (ej enhetsgods)
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Figur 31. Godsomsittning 1999-2005 Ovr. torrbulk (ej enhetsgods) ton (andel i %)
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...darav oljeprodukter

Nar det géller redovisningen av oljeprodukter har Géteborgs volymer exkluderats.

Goteborg ar en betydande leverantor till regionen och 6vriga regioner. Regionen

omsatter 5,3 milj. ton oljeprodukter. Volymerna visar en tillvaxt, men med ganska

betydande variationer 6ver aren. Regionen foljer utvecklingen i andra regioner och

andelen ligger relativt konstant mellan 35—40 procent.

Figur 32. Godsomséttning 1999-2005 (1000 ton) Oljeprodukter (exkl. Géteborg) - ej raolja
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Figur 33. Godsomséttning 1999-2005 Oljeprodukter (exkl. Goteborg) ton (andel i %)
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...darav 6vrig flytande bulk

Regionens omséttning av 6vrigt flytande bulk uppgar till knappt 1 milj. Ton. Gévle
och Milarhamnar dominerar. Regionens andel uppgér till 35 procent — en andel som
har 6kat ngot under perioden.

Figur 34. Godsomsittning 1999-2005 (1000 ton) Ovr. flytande (ej enhetsgods)
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Figur 35. Godsomséttning 1999-2005 Ovrigt flytande ton (andel i %)
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Enhetsgods

Enhetsgodset uppvisar en positiv tillvixt efter 2001. Regionen omsitter 7,3 milj. ton
enhetsgods och andelen ligger pé ca 15 procent av de totalt omsatta volymerna pé
50 milj. ton.

Enhetsgodsvolymen kan brytas ner ytterligare till — containers, flak, kassetter.
Containertransporterna avser transoceant gods medan kassetterna anvinds for
transporter framst pa Nordeuropa.

Figur 36. Godsomséttning 1999-2005 (1000 ton) Enhetsgods - totalt inkl. 6vrigt Ro Ro god
(2000 ton 2005)
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Figur 37. Godsomséattning 1999-2005 Enhetsgods totalt ton (andel i %)
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...darav enhetsgods pa l6sa lastbarare (containers,

flak, kassetter)

Volymerna har vuxit efter 2003 och regionen omsitter 1,4 miljoner ton av totalt
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narmare 10 miljoner ton, vilket motsvarar en andel pa knappt 15 procent. Andelen

har minskat ndgot efter 2003, vilket kan indikera en viss omf6érdelning av flodena

via andra regioner.

Figur 38. Godsomséttning 1999-2005 (1000 ton) Enhetsgogds - container, flak kassetter
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Figur 39. Godsomséttning 1999-2005 Containers, Flak Kassetter ton (andel i %)
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...darav enhetsgods via farjor (trailers, lastfordon, slap)
Regionen omsitter 5,5 milj. ton som motsvarar en andel pé ca 15 procent. En viss ten-
dens till lite tapp i volymandel efter 2003 finns. Regionens farjetrafik ar starkt knuten
till utvecklingen i Ostersjéregionen (Finland, Baltstaterna). Ovriga regioner har trafik
till Tyskland, Polen och Danmark, vilket tyda pa att denna marknad vuxit nagot mer.

Figur 40. Godsomséattning 1999-2005 (1000 ton) Enhetsgods - trailers, lastfordon, slap m m

40000
35000 — .
— o Owr
30000 ] — 7 — mMalarh
] m Oxelésund
25000 +— [ 0O Norrkdping
B Nynashamn
20000 +— @ Sédertilje
15000 1| | mStockholm
O Kapellskar
10000 +— | ONorrtélje
B Hargshamn
5000 +— m Gave
NN N.N.N.
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Figur 41. Godsomséttning 1999-2005 Trailer, lastfordon, slép ton (andel i %)
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...darav jarnvagsgods via farjor

Marknaden minskade i avsevard omfattning under &ren 1999— 2001 och har darefter
hamnat pé en relativt stabil niva . Totalt transporteras 3,5 milj. ton 6ver tre hamnar
— Trelleborg dominerar. Ystad och Stockholm var ungefar jamnstora 2005.

Stockholm 6kade sina volymer fram till 2004, vilket medférde en vaxande andel
(5 procent till néra 15 procent). Direfter har volymerna krympt dven for Stockholm.
Detta tyder pé att utrikestransporterna med jirnvag via farjor har tappat viasentligt i
konkurrenskraft jamfort med lastbilstransporter via farjor.

Figur 42. Godsomséattning 1999-2005 (1000 ton) Enhetsgods - jarnvagsvagnar

8000
7000 - oOw
m Malarh
6000 1 ] m Oxelésund
5000 O Norrkdping
m Nynashamn
4000 - m Sodertalje
] T ] ] B Stockholm
3000 - O Kapellskar
2000 | O Norrtélje
B Hargshamn
1000 + m Gave
o mu [ = B W

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 43. Godsomséattning 1999-2005 jarnvagsgods ton (andel i %)
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Passagerare med utrikes farjor
Marknaden uppvisade en ganska betydande nedgéng fram till 2001 for att darefter
stabiliseras. Totalt transporterades 2005 strax under 30 milj. passagerare med farjor.
1999 var antalet 10 milj. hogre.

Regionens farjetrafik har 10 milj. passagerare och har trots den allmdnna utveck-
lingen kunnat 6ka relativt mycket. Darmed har andelen 6kat fran 23 procent 1999 till

Figur 44. Passagerarfarjor 1999-2005 - antal passagerare (1000-tal)
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Figur 45. Passagerarfarjor 1999-2005 antal passagerare per hamn (i %)
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nira 35 procent 2005. Stockholm, som ar den dominerande hamnen, har 6kat men
den storsta tillvixten har varit i Kapellskir, som mer dn fordubblat sina volymer
under perioden.

Antalet bussar och personbilar via utrikes firjor uppgar till 4,3 milj. enheter. Aven
héar har marknaden stagnerat, men inte riktigt sa dramatiskt som passagerarvolymerna.
Regionen bibehéller sina volymer och har en andel som ligger pé ca 15 procent.

Figur 46. Passagerarfarjor 1999-2005 - antal bilar, bussar (1000-tal)
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Figur 47. Passagerarfarjor 1999-2005 - antal bilar, bussar (i %)
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...och kryssningstrafiken

Kryssningstrafiken har 6kat vasentligt i Stockholmsregionen, men frdn mycket laga
nivaer i en jamforelse med antalet passagerare som kommer via farjetrafiken med
5 milj. besokare.3°

1996 gjordes 128 anl6p av kryssningsfartyg och 2006 forvantas trafiken ha 6kat till
260 anlop. Det har inneburit ett tillskott i turismen motsvarande 250 000 utlindska
passagerare. Besoksperioden ligger under maj till oktober. Samtidigt som antalet
anlop okar blir fartygen allt storre, vilket kan medfora en snabb tillvéxt av antalet
besokare.

Kryssningsturism i norra Europa och i synnerhet inom Ostersjéomradet r populir
bland s&vil nordamerikaner som sydeuropéer. Hela Ostersjoregionen mérker av den
stora 6kningen och rederierna véljer varje ar nya hamnar att anlépa. Stockholm och
St. Petersburg ir stora attraktioner i Ostersjon.

30 Totalt "omsatts” 10 miljoner passagerare med farjetrafiken, 5 milj. som ankommer plus 5 milj. som avreser.
Raknar vi daremot besokare &r antalet 5 miljoner.
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Godsutveckling per hamn

Observera att skalan 6ver volymerna skiljer sig Gt mellan hamnarna.

Gévle omsitter 3.6 milj. ton. Skogsprodukter och oljeprodukter dominerar. I hamnen
hanteras ocksa enhetsgods (0,5 milj. ton) — en volym som har vuxit snabbt under
perioden, men fran ldga nivéer i en nationell jamforelse.

Figur 48. Gavle godssammansattning 1999-2005 (1000 ton)
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Hargshamn omsitter 0,4 milj. ton skogsprodukter och annan torrbulk. Volymerna
varierar 6ver dren; under 2003 var godsomsattningen hog, darefter har nivaerna
sjunkit tillbaka till "normalnivéer”.

Figur 49. Hargshamn godssammanséttning 1999-2005 (1000 ton)
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Kapellskir omsitter 2,6 milj. ton enhetsgods (trailer, lastfordon). Volymerna har
utvecklats mycket positivt.

Figur 50. Kapellskdar godssammanséattning 1999-2005 (1000 ton)
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Stockholm omsitter 5 milj. ton. Enhetsgods (3 milj. ton), oljeprodukter samt torr-
bulk 4r dominerande godssegment. Volymerna ar relativt stabila 6ver aren.

Figur 51. Stockholm godssammanséattning 1999-2005 (1000 ton)
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Sodertilje omsatter 0,9 milj. ton. De dominerande segmenten ar oljeprodukter,
ovr. torrbulk samt enhetsgods (motorfordon); volymutvecklingen &r positiv.

Figur 52. S6dertélje godssammanséttnig 1999-2005 (1000 ton)
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Nynishamn omsitter 0,7 milj. ton. I hamnstatistiken redovisas inte volymer 6ver
industrikaj (oljeprodukter). Det helt dominerande godssegmentet ir trailers via farje-
trafik. Volymerna har 6kat mycket snabbt.

Figur 53. Nyndshamn godssammanséattning 1999-2005 (1000 ton)
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Norrkoping omsitter 3,8 milj.ton — merparten ar skogsprodukter, oljeprodukter
samt torrbulk. Volymutvecklingen har varit negativ (framst skog och torrbulk, medan
oljeprodukter och enhetsgods har 6kat — fran 14g niva).

Figur 54. Norrképing godssammanséttning 1999-2005 (1000 ton)
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OxelOsund omsitter 7 milj. ton. Det dominerande segmentet ar torrbulk, men ocksa
hanteringen av jarn- och stal samt oljeprodukter ar betydande. Volymutvecklingen
har varit mycket positiv — t ex torrbulk, jarn- och stél samt oljeprodukter.

Figur 55. Oxelésund godssammanséttning 1999-2005 (1000 ton)

8000
7000 —
6000 —
I @ Enh.gods
5000 _ - | mOwflytande
4000 — O Oljeprod
| 0 Ow tombulk
3000 +—— L mJam&stal
m Skog
2000 +—— —
1000 +— I
Il e m W |

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005



Bilaga: Hamnmarknaderna 83

Milarhamnar (Visteras och Koping) omsitter 3,3 milj. ton. Torrbulk dominerar,

men oljeprodukter, skogsprodukter, enhetsgods m.m. finns ocksa. Jarn- och stal har

minskat avsevart sedan 1999, vilket kan tyda pa en omfoérdelning via andra transport-

vagar (land). Utvecklingen inom torrbulk varierar relativt mycket mellan aren. Jarn-

och stal, men dven skogsprodukter har minskat.

Figur 56. Mdlarhamnar godssammanséttning 1999-2005 (1000 ton)
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Norrtilje ligger pa en omsattning runt 55—65 000 ton skogsprodukter och 6vrig

torrbulk enligt hamnstatistiken.
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