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INLEDNING

Hamnarna ar Sveriges portar mot omvarlden fér gods- och
persontrafik. Svensk ekonomi, svenska féretag och svenska jobb
ar beroende av val fungerande sjétransporter och effektiva om-
lastningspunkter vid moderna och effektiva hamnar.

Hamnarna i Trelleborg, Malmé/Képenhamn, Géteborg, Stock-
holm och Luled pekades 2011 ut av EU som s.k. "corehamnar.
Utpekandet ar en bekraftelse pa att ovan hamnar ar av storsta vikt
for en effektiv logistik i Europa. Dock rader, 2017, fortfarande en
osdkerhet om vad detta utpekande i praktiken innebar for de
svenska corehamnarna.

Trafikverket och regeringen har for sin del pekat ut s& manga som
25 "centrala hamnar” i det svenska godstransportsystemet, vilket
legat till grund for planering av insatser i infrastruktur.

WSP belyser i rapporten den roll som de svenska corehamnarna
har utifrdn ett regionalt, nationellt och europeiskt perspektiv.
Rapporten visar pa corehamnarnas roll som knutpunkter i ett allt
mer strdkorienterat transportmaonster och analyserar de krav som
den utvecklingen stéller pa tydliga prioriteringar i den nationella
infrastrukturplaneringen.

Rapporten ar framtagen av Kristoffer Persson, Adriana Huelsz-
Prince och Tore Englén vid WSP Analys & Strategi hdsten 2017.

Fredrik Bergstrém, ek.dr.
Affdrsomrddeschef WSP Analys & Strategi
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FEM SVENSKA COREHAMNAR

EU:s insatser pa transportomradet okar och detta sker genom
samarbete, samordning och gemensam finansiering av infra-
struktur.

TEN-T (Trans-European Network-Transport) ar EU:s initiativ for att
starka och lanka samman transportsystemet i unionen. TEN-T
innebar att medlemslanderna har krav om att koordinera
nationella insatser for att skapa fungerande granséverskridande
transporter genom Europa. En nyckel ar battre samverkan mellan
kompletterande trafikslag genom sa kallad multimodalitet.

TEN-T etablerades under 1990-talet och har sedermera successivt
konkretiserats i ett overgripande nat och nio huvudsakliga
korridorer med viktiga trafiknav. Sedan 2014 finansieras atgarder
genom fonden Connecting Europe Facility (CEF). Som ett led i
arbetet pekade EU ar 2011 ut 83 europeiska hamnar som "core-
hamnar”, dvs kdrnhamnar, i transportnatverket.

Fem svenska hamnar blev utpekade som corehamnar -
Trelleborg, Malmé/Képenhamn (CMP), Goéteborg, Stockholm
och Luled. Utpekandet visar att hamnarna &r av stdrsta vikt utifran
ett europeiska transportperspektiv. Men vad utpekandet innebar
ur ett nationellt svenskt perspektiv ar fortfarande osakert.

GOTEBORGS HAMN —()

COPENHAGEN MALMO PORT

TRELLEBORGS HAMN

()— LULEAHAMN

(O)— STOCKHOLMS HAMNAR
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KONCENTRATION TILL ETT FATAL HAMNAR

Langs Europas cirka 70 000 kilometer kust finns upp emot 1200
kommersiella hamnar. Totalt hanteras arligen 3,7 miljarder ton
gods och ombesoérjer transport av 400 miljoner passagerare.

For sjoledes godstransporter sker merparten av den totala
europeiska hanteringen av sjogods vid ett fatal stérre hamnar.
Europas 20 stérsta hamnar hanterar ca 43 procent av den totala
mangden hanterat sjégods.

Geografiskt ar det i forsta hand hamnar kring Nordsjokusten,
framst i Nederlanderna, Belgien samt Tyskland, som dominerar i
antal ton hanterad godsmangd. Dessa hamnar har en viktig
funktion genom omlastning av internationellt gods fér regional
distribution till mindre hamnar i Europa.

Passagerartransporter ar i hogre grad fordelat pa fler hamnar.
Lander som Italien, Grekland och Danmark star fér en majoriteten
av det totala antalet sjéresor som sker i Europa.

EU:s 20 stérsta hamnar i antal hanterade ton gods, 2015 (Eurostat)
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FARTYGEN HAR VUXIT | STORLEK

Globaliseringen och uppkomsten av nya globala avsattnings- Totalt antal anl6p och total volym i svenska hamnar 2001-2016
marknader fér naringslivet har inneburit kraftigt 6kade handels- (Trafikanalys)

volymer. For att mota efterfragan pa effektiva sjotransporter kravs
6kad kapaciteti de globala forsérjningskedjorna.

200 000
Godsutvecklingen har inneburit att fartyg, framst for container- 180 000 /\/\/_
sjofarten, blivit allt storre. ldag seglar fartyg med en total
lastkapacitet éverskridande 20 000 TEU's! (jmfr. c:a 8 000 TEU's 160000
2005). Ett likvardigt samband ses inom fartygssegmentet 140 000
RoRo/RoPax? dar 6kade volymer stéller krav pa 6kad kapacitet pa
centrala sjoférbindelser. 120000 ~o_
7 100 000
For att hantera vaxande fartygsstorlekar kravs att gods- \\_
hanteringen koncentreras till ett fatal storskaliga hamnar med 80000
kapacitet att hantera fartygen i form av tillrackliga uppstallnings- 60 000
ytor, kajer, farledsdjup och hanteringsutrustning. Dartill kravs att 10000

hamnens upptagnings- och avsattningsomrade ar tillrackligt stort
for att attrahera tillrackliga godsmangder vilket motiverar rederier 20 000
att segla pa hamnen.

Fér de svenska hamnarna har fartygens storleksutveckling fatt 2001200220032004200520062007200820092010201120122013201420152016

som konsekvens att antalet anlép i forhallande till total last- e Antal fartygsanlop = Hanterad godsmingd (1 000-tal ton)
kapacitet minskat. Saledes transporteras en allt stérre mangd
varor pa ett farre antal fartyg an tidigare.

\ \ \ ) 1 TEU = Twenty-feet Equivalent Unit Gr ett mdtt som visar lastkapacitet i antal tjugofotscontainers)
2 RoRo-fartyg fraktar rullande gods sdsom lastbilar, trailer och jarnvdgsvagnar. RoPax-fartyg hanterar éven passagerartrafik



COREHAMNARNAS ROLL NATIONELLT
OCH REGIONALT

\\\I)



\\\I)

SVERIGES BEHOV AV EFFEKTIVA TRANSPORTER

Sveriges och de dévriga nordiska landernas beroende av effektiv
sjofart tillskrivs till stor del omradets perifera lage med ett fatal
fasta landférbindelser till 6vriga Europa.

Detta "geografiska avstandshandikapp” stéller krav pa effektiva
transporter fér att stdédja naringslivet med konkurrenskraftiga
transport- och logistiktjanster.

Sveriges begransade inhemska marknad har historiskt bidragit till
att svenskt naringsliv sokt nya marknader fér avsattning av varor
och tjanster. | takt med tilltagande globalisering 6kar ocksa
efterfrdgan pa varor fran lander langt utanfér Europas granser,
vilket inneburit en starkt 6kad import, inte minst i form av
konsumentprodukter.

Sjofarten avgorande f6r svensk utrikeshandel

"Hela 90 procent av alla import och export till och fran Sverige gar via
de svenska hamnarna. Det finns ndmligen inget annat transportslag
som klarar av de gigantiska volymerna pd ett mer effektivt och héllbart
sdtt”

Kdlla: Rapport fran riksdagen 2014/15:RFR9 - Sjdfartsndringen och dess
konkurrenskraft

[ I - —
Lastbilar fér export vid Géteborgs hamn Foto: Géteborgs Hamn AB

Av total mangd handel matt i vikt sarskiljer sig sjofarten fran
ovriga transportslag. Enligt Riksdagens trafikutskott gar sa mycket
som 90 procent av alla godsvolymer via sjovagen till och fran
Sverige.
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COREHAMNARNAS ROLL FOR SVENSK UTRIKESHANDEL

Sjotransport med containers har skapat mdjlighet att vinna
stordriftsféordelar i global handel. Internationell containertrafik
sker till stor del pa transoceana containerfartyg mellan storre
bashamnar for att darefter omlastas for regional distribution med
mindre, sa kallade "feederfartyg”.

| tre av corehamnarna (Géteborg, Malmé och Stockholm)
hanteras upp emot 60 procent (2016) av svensk containervolymer
matt i vikt. | Sverige ar det endast Géteborgs hamn som idag kan
hantera anlép med transoceana containerfartyg. Detta har
medfort att hamnen har en dominerande stéallning i det svenska
transportsystemet.

Fakta om Géteborgs hamn (2016)
795 000 containrar (TEU)

538 000 ro/ro enheter

249 000 nya bilar

1,7 miljoner passagerare

22 miljoner ton olja

41 miljoner ton gods

C:a 500 miljarder kronor i varuvirde hanteras vid Géteborgs hamn
arligen motsvarande 25 % av Sveriges totala varuhandel.

Kdlla: Transportféretagen/Géteborgs Hamn AB/go:Cargo

For 6kad effektivitet och minskad miljopaverkan har det, sedan
slutet av 1990-talet, utvecklats ett system for jarnvagspendlar
mellan Géteborgs hamn och ett stort antal terminaler i Sverige
och Norge. Idag hanteras ca 50 procent av de totala
landtransporterna till och fran hamnen med tag.

Etableringsomrddet fér den framtida Stockholm Norviks hamn i oktober 2017
Foto: Stockholms Hamnar AB

| Stockholm sker etablering av en ny hamn fér container och
RoRo-gods. Hamnen Stockholm Norvik Hamn har till syfte att
forbattra och skapa battre férutsattningar fér naringslivet att
bedriva kostnadseffektiv handel, framst fér den expansiva
Stockholm-Malardalsregionen.



SVERIGES HANDEL MED EUROPA

For svensk handel med Europa dominerar lastbilen som trans-
portslag. Avsaknad av fasta forbindelser (utéver Oresunds-
forbindelsen) mot kontinenten och vara grannlander i 6st stéller
krav pa en effektiv sjofart med frekventa avgangar.

Farjetrafiken (i form av RoRo-/RoPax-fartyg) fran Sverige bor ses
sasom "flytande broar” mot kontinenten. De stérre svenska farje-
hamnarna ar beldgna pa ett geografiskt avstand som mojliggér
effektiva overseglingar fran Sverige till vara viktiga handels-
partners i Europa.

1 De fem svenska corehamnarna hanterar tillsammans 66 procent
av de totala lastbilsflodena via férbindelser frdn Sverige. Av 3
miljoner hanterade enheter (2016) hanterades ca 1,9 miljoner
enheter vid hamnanlaggningarna i Géteborg, Malmo, Stockholm
och vid Skandinaviens stérsta farjehamni Trelleborg.

Trelleborgs Ro/Ro-hamn, med 30 ankomster och avgdngar per dygn, har ett
flertal destinationer i Tyskland och Polen (Foto: Scanpix)

Trelleborg - Skandinaviens stdrsta RoRo-hamn Utan effektiva farjehamnar finns en éverhangande risk att Sverige

blir likt en "isolerad ¢". Hamnarna som hanterar farjetrafiken ar en

Trelleborgs hamn kan titulera sig som Skandinaviens stérsta RoRo- betydande del av den nationella infrastrukturen och bér ges
hamn och Ostersjéomradets stdrsta jarnvdgshamn. mojlighet att utvecklas och effektiviseras for att sakerstalla

effektiva internationella transporter. Hamnarna ar en central del
Dértill 4r hamnen, mitt i godsvolym och antal fartygsanlép den ndst av svensk infrastruktur.

storsta hamnen i Sverige. Sedan 1989 har hamnen haft en snittékning
av 5,8 % per ar i antal hanterad enheter.

\\\I)
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COREHAMNARNAS BETYDELSE FOR SVENSK TURISM

De svenska corehamnarna fyller en viktig funktion fér person-
resor, med 40 procent av samtliga reguljara sjéresor som
genomférdes inom och till/fran Sverige under 2016. Till antal sker
flest resor frdn passagerarterminaler vid en av Stockholms
Hamnars anldggningar, med nara 10 miljoner passagerare arligen.

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

Under de senaste decennierna har kryssningstrafik i Sveriges
naromrade vuxit till en viktig del av den totala svenska turist-
naringens omsattning.

Rederiernas val av destination for kryssningarna ar i hég grad
baserat pa utbudet av kultur, historia och upplevelser. Dartill
baseras kryssningsrederiernas val av destination pa enskilda
hamnarnas mdjlighet att erbjuda gods transferméjligheter med
anslutning och narhet till internationella flygplatser.

Saledes ar internationellt valkdnda destinationer som Stockholm,
Goteborg, och pa senare tid aven Malmé, stora kryssnings-
destinationer. Darutéver besoks t.ex. Visby, Kalmar och Karlskrona
av fartygen, mycket beroende pa staddernas historiska stadskarnor.

Kryssningsfartyg pd besék i Stockholm (Foto: Stockholms Hamnar AB)

Stockholms hamn ar den klart dominerande destinationen foér
kryssningsfartyg som anléper Sverige, med nara 75 procent av det
totala antalet kryssningsresenarer.
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HAMNSAMARBETE FOR EFFEKTIVARE TRANSPORTER

Ar 2001 togs ett historiskt beslut om en sammanslagning av
Képenhamns och Malmoés hamnar i en gemensam hamn-
organisation, Copenhagen Malmé Port.

Framsta bidragande orsak till sammanslagningen var mojligheten
att samordna hamnarnas funktioner och sakerstalla en rigid och
konkurrenskraftig organisation for forsérjning av den expansiva
Oresundsregionen.

Idag ar hamnen en fullservicehamn med unika mdjligheter att
utvecklas. Hamnen i Malmé har blivit en viktig spelbricka foér
import och omlastning av personbilar for distribution till landerna
kring Ostersjdn. Hamnen har en sarstdlining p& omradet och
hanterar nastan 40 procent av alla hanterade personbilar till/fran
Sverige.

Bildandet av Copenhagen Malmé Port ar ett resultat av ett aktiv
val att strukturellt sammanfoga tvd hamnars verksamheter.
Initiativet ligger i linje med EU:s ambition om starkare samarbete
mellan aktérer i transportsystemet och leder till dkad kon-
centration av godsvolymer. Med dékade godsvolymer ges aven
moajlighet till nyinvesteringar i hamnens anlaggningar.

Framsta beviset pa denna madjlighet ligger i utvecklandet av Norra
Hamnen i Malmé vars ambition ar att skapa en modern hamn-
anlaggning med tillhérande logistikpark. Expansionen vid Norra
Hamnen har skapat mdjlighet for en effektiv och hallbar infra-
struktur som stodjer en forvantad framtida volymutveckling.
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COREHAMNARNAS VIKT FOR EXPORT AV NATURTILLGANGAR

Export av skog och mineralfyndigheter ar av stor betydelse foér
svensk ekonomi. Den skogsindustrin hanterar och féradlar stora
volymer av skogsprodukter till sdgade travaror och pappersmassa
over hela Sverige. Utlastning av volymerna sker i ett flertal
hamnar, bade éppna och dedikerade industrihamnar.

For norra Sveriges malm- och mineralfyndigheter ar situationen
en annan. Den starkt koncentrerade utvinningen av framst
jarnmalm i Norrbotten har inneburit att Luled hamn ar av
vasentlig betydelse for dess export genom dess utskeppning av
exportvolymer.

Varuexporten av mineralvaror frén Sverige uppgick under 2016 till 112
miljarder kronor, motsvarande 9 procent av virdet av svensk
varuexport, enligt SCB.

Volymer som alstras fran gruvindustrin har en lag féradlingsgrad.
Detta staller krav pa laga transportkostnader och saledes behov
av en effektiv omlastning till sjtransport utan kostsamma, langa
fortransporter med vag eller jarnvag. | motsatt riktning kravs
insatsmaterial fér gruv- och metallindustrin, varfér stora
kvantiteter av exempelvis kol- och koksimport sker via Lulea.

Fartyg vid kaj i Luled hamn (Foto: Luled Hamn AB)

De volymer som hanteras vid Luled hamn ger hamnen en
sarstallning i den nationella infrastrukturen. Hamnens utpekande
som corehamn bygger dels pa gruvnaringens behov av en effektiv
utlastningshamn, dels pd hamnens mdjlighet att férsdrja norra
Sverige och med insatsvaror till framst basindustrin.



BETYDELSEN AV STRAK OCH
KORRIDORER
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SKALVOLYM OCH ENHETSBEREDNING - OKAT BEHOV AV STRAK

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

En generell uppdelning kan géras mellan sk. enhetsberett gods
(container eller trailer) respektive |6st lastade bulkprodukter i fast
eller flytande form - framst med avseende pa godsets varde
(foradlingsgrad) men aven utifrdn transporterad mangd. Med
okad grad av féradling ges utrymme fér 6kad enhetsberedning av
gods i motsats till basfléden och hantering av ravaror sasom
skogsvolymer, mineraler, rdolja och olje-/energiprodukter.

Enhetsberedning och trenden mot 6kad s.k. containerisering av
godset innebar en o6kad effektivitet i transportsystemet och
minskade transportkostnader. Detta understédjer en ékad global
handel.

Hantering av enhetsberett gods staller hogre krav pa en hamn.
For att motivera investeringar i exempelvis kostsam hanterings-
utrustning, kajer, farleder och uppstallningsytor kravs en hog
utnyttjandegrad. Detta i sin tur staller krav pa en stor omsattning i
hanterad mangd gods.

De framsta fordelarna med enhetsberedning av godsvolymer ar
mojligheten att 6verféra godsmangder - sammanhallet - mellan
olika transportslag. Detta har bidragit till moéjligheten av att skapa
kombinerade transportfldden (kombitrafik) for att kunna utnyttja
varje transportslags unika fordelar for respektive behov och fér de
unika forutsattningar som ges i olika delar av transport-
[férsérjningskedjan.

Kombitrafik bygger pa en koncentration av godsfléden till strak
och korridorer for containers och lastbilstrailers utrustade med
lyftanordningar. Detta medfér moéjlighet till effektiv dverféring
mellan olika trafikslag och skapar mojlighet att valja "ratt”
trafikslag for var del i transportkedjan.

4
Containers lastade pd ett kombitdg; en del av en kombinerad transportkedja.
(Foto: Géteborgs Hamn AB)
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UTPEKADE STRAK STODJER NARINGSLIVETS TRANSPORTER

Mojligheten till kombitrafik och en effektiv 6verflyttning av gods
mellan transportslag blir allt viktigare fér naringslivet och utifran
ett hallbarhetsperspektiv.

Utveckling av trafiken bygger pa att planeringen av transporter
och infrastruktur sker utifran strakperspektiv. Skillnaden mellan
den faktiska fysiska infrastrukturen och transportstraken ligger i
dess funktionella innebdérd. Med transportstrak avses godsflédets
riktning (exempelvis Goéteborg-Stockholm) och infrastrukturen
utgors (for denna relation) exempelvis av E20, Riksvag 40 och
Vastra Stambanan.

Transportstrdken malar med en bredare pensel och féljer inte en
specifik infrastruktur och ger darigenom en fingervisning om vilka
betydande fldden som kan krava en uppgraderad infrastruktur.
Trafikverket har pekat ut centrala strdk genom Sverige (se bild
t.h). De svenska corehamnarna ligger strategiskt beldgna pa
gransoverskridande platser ldngs straken.

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

. vasrass

Utpekade nationella transportstrak (kdlla: Trafikverket)
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SIOFARTEN OCH STRAKEN PA LAND

Det finns inget motsatsférhallande mellan en utvecklad sjofart
och investeringar i infrastruktur for ovriga trafikslag. Tvartom
behdvs forbattringar av vag- och jarnvagsnaten for att sjofarten
ska kunna ges modjlighet att avlasta den nationella land-
infrastrukturen. Det handlar dels om anslutningar till hamnarna,
men ocksd om okad barighet, breddning av vagar och andra
forstarkningar langt indt land som kravs for att sakerstélla
effektiva fértransporter och distribution till och frdn hamnarnas
terminaler.

| den, av Regeringen, beslutade sjofartspolitiska handlingsplanen
frdn 2013, framhavs sambandet mellan sjéfarten och straken pa
land. En dvervagande del av de nationella godstransporterna till,
frdn och inom Sverige sker i ett begransat antal godsstrak. Detta
medfér att det pa nationell politisk nivd anses vara av sarskilt
intresse att de hamnar som ligger i de mest betydelsefulla straken
ska fungera som effektiva noder i transportkedjan. Dessa hamnar
kan darigenom utvecklas till mer effektiva och konkurrenskraftiga
transportnav.

Darfoér ska, enligt Regeringen, strategiska strdk och noder vara
vagledande fér framtida prioriteringar av satsningar pa infra-
struktur fér godstrafiken.

Basfakta om svensk sj6fart

Cirka 15 000 personer &r anstillda inom sjofartsnédringen. Av dessa dr
cirka 10 000 direkt sysselsitta ombord pa svenska fartyg.

Cirka 100 000 personer dr engagerade i stodfunktioner till sjofarten. Det
handlar om underleverantdrer, miklare, speditorer, varv, banker,
forsdkringsbolag, infrastrukturhéllare samt hamn- och
godshanteringforetag.

Omsittning i svenska rederier och hamnar uppgér till cirka 50 miljarder
kronor per ar.

Kdlla: Svensk Sjéfartsndring - Sjéfarten i siffror




ATGARDER BEHOVS PA DE VIKTIGASTE STRAKEN

Under senare ar har en rad handelser visat prov pa det svenska
transportsystemets sarbarhet. | férsta hand galler det infrastruktur
for jarnvagstrafik, dar en lang period av bristfalligt underhall
resulterati stora driftstérningar.

For transportkdpare och transportféretag innebar stérningar mer-

kostnader vid férsenade transporter - betydande stérningar inne-

bar betydande merkostnader. Det handlar ibland om omledning

av trafik till hamnarna, i fall sddana majligheter finns tillgangligt,

for jarnvagens operatérer. Det handlar likval regelmassigt om

minskad volym i produktionen, férseningar vid leverans och
19 kostnader vid stillestand.

Stérningar kan bara motverkas genom utveckling och investering
i robusta godsstrak. Fér naringslivet ar det av central betydelse att
huvudstraken fér vag och jarnvag ges en robusthet som lang-
siktigt sdkrar en god och tillgadnglig kapacitet. Exempel pa detta
ar att halla alternativa jarnvagsstrackningar i gott skick vad galler
barighet och kapacitet, sa att ett fungerande huvudstrak erbjuder
mojligheter till snabb och effektiv omledning av godstag vid
langvariga stopp. Detta leder till en 6kad redundans i hela
transportsystemet.

\\\I)



EU'S INVESTERINGAR OKAR OCH
FOLJER UTPEKADE KORRIDORER
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EU’S INVESTERINGAR | INFRASTRUKTUR OKAR

Sverige blir allt mer integrerad i EU:s gemensamma transport-
politik. EU:s fokus flyttas fran att uppratthalla befintliga narings-
strukturer, tex. inom jordbruket, till att utveckla den gemen-
samma marknaden genom att binda samman Europa fér 6kade
gransoverskridande floden. En utvecklad transportinfrastruktur ar
central fér denna utveckling.

EU:s budget for infrastruktur nara trefaldigades for perioden 2014-
2020, jamfért med budgeten fér 2007-2013. Totalt ar malet att
fordela 26,5 miljarder euro frdn fonden Connecting Europe
Facility (CEF) enligt regelverket i TEN-T till transportinfrastruktur.
Samtidigt satter EU siktet an hogre for de gemensamma
insatserna, da Europeiska Kommissionen identifierat investerings-
behoveti TEN-T:s "core network” till 250 miljarder euro till 2020.

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

Visste du att:

EU:s langtidsbudget for 2014-2020 uppgar till 960 miljarder euro. Det dr
en minskning pa 17 miljarder euro jamfért med budgetramen for 2007-
2013. Jordbruksstddet minskade med cirka 10 procent, medan stédet till
transportinfrastruktur 6kade med nistan 200 procent.

Fordelning av EU:s langtidsbudget 2014-2020

H Regional utveckling, sysselsittning, forskning,
energi och transporter

m Jordbruk, fiske, milj6, landsbygdsutveckling

W Grinsskydd, asylsystem, rittsligt samarbete, kultur,
folkhilsa, konsumentskydd

Utrikes- och sikerhetspolitik, bistand, std till
grannldnder och kandidatlander

Administration

Parlamenten och EU medlemmar jobbar sedan borjan av 2017 med ett
forslag for att satsa ytterligare 6 miljarder euro for att 6ka tillvéxten,
skapa jobb, hantera migrationskrisen och stdrka sikerheten de nirmaste
aren.

Kdlla: Europeiska Parlamentet, 2017
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NIO EUROPEISKA KORRIDORER

Med mer infrastrukturresurser i EU:s budget, dkar ocksa kraven pa
samordning. Det uttalade syftet med TEN-T ar att forbattra grans-
overskridande forbindelser, bygga bort flaskhalsar, integrera
trafikslag och understodja teknisk interoperabilitet, dvs. férmagan
hos trafikslagen att fungera och samverka tillsammans. De
prioriteringarna aterspeglas i ett utpraglat natverks- och
strdktankande.

Resurserna till infrastruktur i EU:s budget 2014-2020 kanaliseras i
huvudsak langs nio transeuropeiska korridorer som faststalldes i
december 2013. Detta "core network” ska vara fardigstallt med
hég kapacitet till 2030 och respektive medlemsstat har en
skyldighet fér genomférandet. Hamnarna i Trelleborg, Malmo/
Képenhamn, Géteborg och Stockholm ligger langs Skandinavien-
Medelhavskorridoren ("Scan-Med”), som stracker sig fran Finland
till Malta. Utdver de nio korridorerna finns ett vidare,
kompletterande TEN-T-natverk "comprehensive network” som
ska garantera tillganglighet till samtliga regioner inom EU, men
som atgardas i langsammare takt med ett mal om att vara
fardigstallt ar 2050.

EU:s tydliga ambition ar att inrikta investeringar mot jarnvag och
sjofart och transportslagens sammankoppling. Korridorernas
hamnar, corehamnarna, har central betydelse fér att astad-
komma detta mal. Aven fér nasta budgetperiod, efter 2020,
kommer korridorerna att vara styrande fér EU:s prioriteringar,
daribland for Junckerplanens investeringsfond.

EU'’s nio utpekade transportkorridorer dédr Scan-Medkorridoren férbinder Sverige
med kontinenten (Kdlla: Europeiska Kommissionen)
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HAMNARNA DALIGT ANSLUTNA TILL JARNVAG

Mojligheterna att transportera gods till och fran hamnarna med
jarnvag ar en nyckel for att kunna éka mangden transporterat
gods pa ett miljéomassigt och transportpolitiskt hallbart satt.
Vikten av effektiv sammankoppling av trafikslagen foér en dékad
konkurrenskraft for sjofarten som trafikslag understryks inte
minst i regeringens maritima strategi - En svensk maritim
strategi- fér mdnniskor, jobb och miljé fran 2015

Europeiska Kommissionens arbetsplan® fér Skandinavien-
Medelhavskorridoren, fran december 2014, ger en nulages-
beskrivning av korridorens brister och identifierar atgardsbehovet.

Huvudfokus fér korridoranalysen har varit kopplingen sjofart-
jarnvag. | arbetsplanen pekas det ut som en nyckelatgard att
medlemsstaterna agnar sarskild vikt at hamnarnas multimodala
kopplingar till dess respektive omland och upptagnhingsomrade.
Det ar i dessa kopplingar som kritiska brister identifierats, sarskilt
for den ralsbundna trafiken. En intensifierad dialog kring inter-
operabilitet ses i arbetsplanen som avgoérande for att till 2030
kunna ga fran ett infrastrukturellt "lapptacke” till ett verkligt
transportnatverk.

Sammantaget har 394 projekt identifierats langs korridoren, varav
50 i Sverige. 32 av dessa ar riktade mot atgarder for jarnvags- och
sjofartstransporter. For Sveriges del identifierar arbetsplanen aven
en sarskild brist att svensk jarnvagsinfrastruktur inte mojliggor
foreskrivna taglangder pa 740 meter.

Turku- Kouvola F| | R
Naanwah

Koma-
\__Helsinki Hamina /

Valletta {
Marsaxiokk (11T @

Nationellt "lapptdcke” ddr jarnvdgens interoperabilitet behéver férbdttras (Kdlla:
Europeiska Kommissionen)

3Kdlla: Europeiska Kommissionen, "Scandinavian-Mediterranean - Work Plan for the European Coordinator’, december 2014
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STRAKTANKANDE OMSATT | TYDLIGA NATIONELLA PRIORITERINGAR

Regeringen hade i infrastrukturpropositionerna frdn 2008 och
2012 en uttalad ambition att strategiska strak och noder ska vara
vagledande for prioriteringar i infrastruktursatsningar. | infra-
strukturpropositionen fran 2016 patalas att manga aktérer har
kommenterat att Sveriges infrastrukturplanering ska ha en battre
koppling till TEN-T:s ramverk. Detta innebar ocksa att Sveriges
infrastruktur ska planeras utifran ett internationellt sammanhang
i motsatstill ett enskilt system.

” Flera remissinstanser har pdpekat betydelsen av internationell
samverkan och att det internationella perspektivet integreras i den
svenska infrastrukturplaneringen. Flera remissinstanser podngterar
specifikt att TEN-T och det europeiska perspektivet behdver integreras
bittre i planeringen och att man borde fokusera mer pé de
stomnitskorridorer som har pekats ut.”

Regeringens Infrastrukturproposition 2016/17:21. Infrastruktur for framtiden -
innovativa l6sningar for stirkt konkurrenskraft och hdllbar utveckling. S 62

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

Trafikverket har i dess kapacitetsutredning fran 2012 pekat ut ett
strategiskt nat med ett stort antal strak och nav. For sjéfartens del
ingar s& manga som 25 svenska hamnar i strategiska natet.

EU har lange bedrivit ett strukturerat strakarbete som &r styrande
nar prioritering goérs av atgarder inom EU:s infrastrukturbudget.
Utpekandet av europeiska korridorer och corehamnar har hittills
haft begransad paverkan pa svensk planering.

En oversyn av Sveriges strategiska strdk, daribland antalet
utpekade hamnar, kan bidra till tydligare prioriteringsgrunder fér
kommande planering. Méjligheten till riktade atgarder kan da oka.
Likasa forutsattningarna for klustring av hamnverksamhet och ett
effektivare resursutnyttjande.
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HAMNARNA AR INTE LANGRE EN FRAGA ENBART FOR KOMMUNERNA

Foérutsattningarna fér hamnverksamheten i kommande infra-
strukturplanering paverkas av att insikten om hamnarnas roll i
transportnatverken férandrats under de senaste 20 aren.

Den sjéfartspolitiska utredningen fran 1995 férordade ett de-
centraliserat och marknadsorienterat hamnvasen med lokal och
regional férankring och wutan annan statlig inblandning i
hamnarnas verksamhet an vad som behdvdes for samarbetet
mellan Sjofartsverket och de enskilda hamnarna.

Godstransportdelegationen férandrade detta synsatt nar den
2001 motiverade statens insats i hamnpolitiken med behovet av
att understddja en strukturell férandring av verksamheten med
hansyn till hamnarnas roll som intermodala noder. Nu sags att
bristande koordinering fran statens sida gor att de samlade
offentliga resurserna inte allokeras optimalt.

Godstransportdelegationen tog darfér upp behovet av att
prioritera vissa hamnar, att staten boér understddja en strukturell
féorandring av hamnverksamheten som i 6kad grad fokuserar pa
hamnarnas roll som noder och nav i nationella och internationella
godsfléden, exempelvis i samband med den planering av infra-
struktur till och frdn hamnar som staten har ansvar for.

| Godstransportdelegationens andra betankande 2004 hade det
utvecklats till forslag om tre strategiska hamnregioner med sar-
skild betydelse for godstransporter och att vissa strategiska
hamnar skulle ges en sarstédllning med saval majligheter som
forpliktelser och ett utdkat statligt ansvar foér vag- och
jarnvagsanslutningarna till hamnarna.

| 2006 drs transportpolitiska proposition motiveras tillsattningen
av en Hamnstrategiutredning:

"Fér att hamnarna dven i framtiden skall vara effektiva noder i
de intermodala transportkedjorna mdste goda férutsdttningar
skapas fér hamnarnas fortsatta utveckling till effektiva och
konkurrenskraftiga enheter. De stordriftsférdelar som finns i de
intermodala systemen gdr att det dr betydelsefullt att identifiera
de regioner ddr godstransportstrdkens viktigaste intermodala
noder finns fér att pd sa sdtt stdrka de olika transportsystemens
effektivitet.”



27

\\\I)

HAMNSTRATEGIUTREDNING - MEN INGET STRATEGISKT UTPEKANDE

2007 ars Hamnstrategiutredning hade i uppdrag att identifiera
hamnar av sarskilt strategisk betydelse fér godstransportsystemet
som borde ges prioritet i féorhallande till évriga investeringar vad
galler statligt finansierad infrastruktur. Utredningen féreslog att
tio utpekade strategiska hamnar skulle omfattas av ett "sjopaket”
och ett "landpaket”. Sjopaketet innebar bla. ett okat statligt
ansvar for farledsunderhall. Landpaketet omfattade anslutningar
som ansags vitala for de strategiska hamnarna och som skulle
prioriteras hogre i respektive trafikverks planering.

Remissinstanserna stallde sig positiva till att starka de viktigaste
godsstrakens infrastruktur. Dock valde alliansregeringen i dess
infrastrukturpropositionen 2008 att inte ga vidare med
utpekandet av de férslagna strategiska hamnarna. Kortfattat kon-
staterades att fordelarna med att inte peka ut nadgra hamnar
Overvagde.

Istallet forde regeringen ansvaret vidare och uttryckte att "det dr
énskvdrt att regional enighet kan nds ndr det gdller prioritering
av statliga infrastrukturinvesteringar i anknytning  till
hamnarna.”

Politiskt gick en skiljelinje mellan Regeringen och oppositionen,
som i Riksdagen fdéreslog ett strategiskt utpekande av ett
begransat antal hamnar.

Sagt 2008 om det uteblivna utpekandet av strategiska svenska
hamnar:

” Regeringens stdllningstagande att inte peka ut strategiska hamnar och
kombiterminaler gor enbart att osikerheten i infrastrukturplaneringen dkar. Vi
behdver ett sammanhdllet nationellt transportsystem och dd dr det absolut
nédvindigt att satsa pd strategiska hamnar. Regeringens stdllningstagande
skadar svensk sjéfart och den svenska industrin.”

- Ibrahim Baylan (s), nu samordnings- och energiminister, d& ordférande
i trafikutskottet

“Istdllet for att ta till vara de konkreta forslagen viljer regeringen att géra om
proceduren dnnu en gdng genom att kasta tillbaka handsken till regionerna. [...]
Miljdpartiet anser att hamnstrategins prioritering av strategiska hamnar och
godsnoder redan nu bor tas i beaktande vid beslut som rér sjofarten och dess
interaktion med andra transportslag. ”

- Karin Svenson Smith (mp), nu trafikutskottets ordférande
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SVERIGES STRATEGISKA NAT IDAG - 25 "centrala hamnar”

| det, av Trafikverket, utpekade strategiska trafikslagsévergripande
natet frdn 2012 finns strdk och noder som ligger till grund for
géllande nationell infrastrukturplan. | natet ingar ett stort antal

Utpekade vag och jarnvagsnat fér gods

strdk och s& manga som 25 hamnar som alla betecknas som Bl Centrala kombiterminaler for gods :
"centrala hamnar’. @  Contrala hamnarfor gods 5\
2 . . T rala El r gods SJ
Utpekade strak och noder (se kartan t.h.) ska enligt Trafikverkets b e )
kapacitetsutredning och Regeringens infrastrukturproposition mmmm— Utpekat jamvagsnat for gods f-{
vara vagledande foér framtida prioriteringar i satsning pa infra- W Utpekat vagnat for gods )’ N
Stru ktu r' —— Ovnql;arnuag!nal
Centrala hamnar av
| bilagan till beslutet om nationell plan fran april 2014 beskrev i
regeringen detta specifikt i relation till alla de 25 utpekade
hamnarna: g
Sundsvall
"Regeringen anser ocksd att behov kopplade till de hamnar av Horg
central betydelse fér godstransporter som utpekats i pro- Stockholm
positionen ’'Investeringar fér ett starkt och hdllbart transport- i aiiana
system’ boér vara vdgledande for prioriteringar av infrastruktur i
fér godstrafik. PG detta sdtt stdrks ytterligare de strategiska oL
strdk och noder som har stor betydelse fér den svenska Y ‘ -
industrins konkurrenskraft. o =" ¢ Tralior
" N Malmé*
Helsingbarg
Halmstad
Varberg 4
S\eﬂunp?und
Brofjorden

@™ g Care Netwo

Utpekat strategiskt trafikslagsdvergripande ndt (Kdélla: Trafikverket)
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LATT ATT TALA OM STRAK - SVARARE ATT PRIORITERA

Sverige har saledes ett omfattande strategiskt nat. Men
diskussionen om strdk stannar inte dar. Trafikverkets kapacitets-
utredning lyfter fram vikten av "andra strdk och noder édn de som
ingdr i det utpekade ndtet”.

Aven i regeringens sjéfartsstrategi  frdn 2013 uppmarksammas
betydelsen av en férbattrad infrastruktur till och fran hamnarna,
med fokus pa noder och strak. | strategin konstateras att det
finns ett femtiotal allmdnna hamnar i Sverige &ppna for
kommersiell sjofart och att "de flesta allmdnna hamnarna
fungerar antingen som internationella, nationella eller regionala
logistiknoder. Dérfér ér vdal fungerande anslutningar till dessa av
yttersta betydelse”.

Tendensen att peka ut manga hamnar som viktiga noder av
yttersta betydelse okar inte modjligheterna att prioritera de
atgarder som ar allra viktigast for transportsystemet. Det svenska
prioriteringsarbetet har ocksd av flera granskningar bedémts
otydligt och utfért pa en osdker grund.

| Vdg- och transportforskningsinstitutets rapport 672 konstateras
gallande planen som beslutades 2010, att trafikverken* sagt sig
prioritera landinvesteringar utifran Hamnstrategiutredningens
féreslagna strategiska hamnar. Rapporten anser dock att det ar
otydligt hur trafikverken utgatt fran hamnarna vid prioriteringen
av anslutande investeringar och att det ar oklart hur det trafik-
slagsoévergripande perspektivet sakerstalls.

4Ddvarande Vdgverket, Banverket och Sjéfartsverket

Riksrevisionen (rapport 2012:21) har patalat att infrastruktur-
planeringen praglas av brist pa kontinuitet och att viktigt
kunskapsunderlag saknats i de senaste planeringsomgangarna,
t.ex. analyser av godsatgarder. | en granskning av tdgférseningar
(rapport 2013:18) konstaterar Riksrevisionen att de samhalls-
ekonomiska prioriteringskriterierna ar otillrackligt utvecklade fér
driften av jarnvagssystemet och att Trafikverket inte klarar en
effektiv prioritering av de tdg som har stérst samhallsnytta.

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



NARINGSLIVET VILL SE MER ATGARDER | GRANSOVERSKRIDANDE
STRAK

En tydlig respons i remissvaret fran Naringslivets Transportrad och
TransportGruppen pa forslaget till den nationella infrastruktur-
plan som beslutades 2014, var att straktadnkandet inte tillrackligt
omesatts i faktiska prioriteringar. Genomférandetiden foér atgarder
i det som naringslivet pekat ut som centrala godsstrak av riks-
intresse bedémdes pa flera punkter var "orimligt lang”.

Naringslivets Transportrdd och TransportGruppen efterlyste ett
samlat grepp pa utbyggnaden av granséverskridande transport-
korridorer. Darfér betonades att TEN-T och det europeiska
perspektivet maste integreras i svensk infrastrukturplanering och

30 sambanden mellan internationell och nationell infrastruktur-
planering konkretiseras. | den nationella planen efterfragades ett
tydliggérande av den kopplingen genom en snabb utbyggnad for
okad kapacitet i de viktigaste nationella godsstrdken och deras
anknytning till de fér svenskt naringsliv viktigaste TEN-T-
natverken, sjdmotorvagar, sarskilda godskorridorer for jarnvags-
transporter och andra korridorsinitiativ.

Ankomst av lastbilar till Trelleborgs hamn Foto: Trelleborgs hamn
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TRAFIKVERKETS PLANERINGSLAGE 2018 - 2029

Det forslag till nationell plan fér transportsystemet 2018 - 2029
som tagits fram av Trafikverket ger fortsatt inget klart besked om
hur corehamnar ska prioriteras i férhallande till évriga utpekade
centrala hamnar.

| bilagan PM - Forbdttra férutsdttningar fér ndringslivet ges en
vag fingervisning om en potentiell framtida prioritering av
atgarder for de, sedan tidigare 25 utpekade centrala hamnarna.
Dock star tydligt att "fér ndrvarande utgér inget av ovanstdende
strategiska utpekanden (red. anm. Trafikverkets kapacitets-
utredning 2012, corehamnsutpekandet och Hamnstrategi-
utredningen 2007) ndgon direkt grund fér prioritering av stat-
liga investeringar”

Dock halls dorren pa glant om att ett potentiellt framtida
strategiskt utpekande kan vara mojligt och relevant ifrdga "om
var framtida satsningar bér géras och hur hamnrelaterade
investeringar i land- och sjéinfrastrukturen bér prioriteras”.

I samma dokument papekas dven att en segmentering av de
svenska hamnarnas roll for olika typ av gods och trafik boér has i
atanke dar en klar distinktion sker fér container, bulk med
inriktning mot svensk basindustri (malm-, stdl-, kemi-, samt
skogsprodukter) RoRo (brohamnar) och energi (gasformiga,
flytande och fasta brdnslen). Dartill 6ppnas fér att turistnaringen
representerad av kryssningstrafik framover kan ligga till grund
som argument for en hamn vid en potentiell framtida strategisk
prioritering.

Darmed ar det fortsatt osdkert om corehamnarnas stallning pa
det Europeiska planet kommer 6verféras till svensk infrastruktur-
planering. Fortsatt beddms de 25 centrala hamnarna vara
overordnat en mer i 6kad grad finmaskig férdelning mellan core-
hamnar och 6vriga 20 kompletterande hamnar inom det sk.
comprehensive network.

Detta forslag till potentiell framtida prioritering ges vagt via
formuleringen om att “ett strategiskt utpekande bdér vara maojligt
att genomféra inom kommande inriktningsplanering, fér att
kunna tjGdna som grund fér prioritering av statliga hamn-
relaterade investeringar infér nationell transportplan 2022-
2033.”



EU PRIORITERAR HUVUDSTRAK - HUR
GOR SVERIGE?
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Slutsats: . )
EU PRIORITERAR HUVUDSTRAK - HUR GOR SVERIGE?

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

Samtidigt gar utvecklingen mot stérre fartyg och en kon-
centration till farre hamnar foér att moéta det globala naringslivets
féorandrade transportmonster och en godshantering som efter-
stravar standigt hogre effektivitet och lagre kostnader.

23 EU har pekat ut 83 corehamnar (varav 5 i Sverige) i unionens
transportkorridorer. Sverige har pekat ut 25 "centrala hamnar” i
det nationella strategiska natet. Den internationella utvecklingen
med tydlig fokusering till huvudstrdk gér Sveriges brett
inkluderande strak-strategi till ett trubbigt instrument foér
prioritering. En ovilja eller oférmaga att begransa antalet
prioriterade strdk och noder kan forstarka problemen nar
transportsystemets brister ar stérre an de tillgangliga resurserna.
EU:s resurser fors framst till de nio utpekade korridorerna, men Malmé hamn (Foto: CMP)
medlemslanderna maste sjalva planera och prioritera de faktiska
atgarderna och sta for huvud-delen av finansieringen.
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Slutsats:

EU PRIORITERAR HUVUDSTRAK - HUR GOR SVERIGE?

Regeringen och Trafikverket kommer inféor kommande infra-
strukturproposition att behdéva ta stallning till utpekandet av ett
farre antal strategiska svenska hamnar. Det transportpolitiska
laget har dock férandrats sedan Hamnstrategiutredningen
slutsatser publicerades, dd den férra Regeringen beslutade att
inte gora ett utpekande. Fortfarande i 2017 ars forslag till nationell
plan fran Trafikverket ar det ett oskrivet blad kring vad och vilka
hamnar som ska/bér prioriteras nationellt.

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

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

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

Fartyg i sédra farleden till Géteborgs hamn (Foto: Géteborgs hamn)
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Kadllor: Transportféretagen och Trafikanalys, 2017
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WSP &r ett av varldens ledande analys- och teknikkonsultforetag. Vi erbjuder tjanster for hallbar samhallsutvecklinginom
Hus & Industri, Transport & Infrastruktur och Miljé & Energi. Med 6ver 500 kontor och 40 000 medarbetare i 40 lander
bidrar vi till en hallbar samhallsutveckling



