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Summary

A well-developed port infrastructure is a prerequisite for Swedish industry as well
as for a sustainable transport system. Despite this, the knowledge of how the port
infrastructure satisfies society's needs today, and in the future, is underdeveloped.
In this pre-study the needs of various stakeholders are mapped, and trends and
future transport demand are analyzed in terms of how they may affect Sweden's
ports. More specifically, twenty-four interviews have been conducted with ports,
manufacturing companies, shipping companies, freight forwarders, terminal
operators, port authorities, and municipalities. We have also reviewed the reason
for the strong freight development for shipping in the Swedish Transport
Administration's forecasts of freight volumes in 2040 by looking at output data to
see how these are distributed among different product groups and ports.

Results from the pre-study show that Swedish ports in general are good in
understanding their stakeholders and seeing their role as a logistics node in a larger
transport system. For shipping companies, manufacturing companies and freight
torwarders, efficiency in form of availability, speed, reliability, and costs are seen
as basic needs. However, it appears that there is to large extent an overcapacity in
the Swedish port infrastructure, which can lead to difficulties in reaching a high
level of service in a cost-effective manner. Furthermore, there are several
stakeholders who believe that it is difficult to get staff after regular working hours
at a reasonable cost. Still the conditions of the stevedoring are largely outside the
portt's direct control.

Digitization and automation are trends that can play a major role in being able to
guarantee a high level of service at a reasonable cost. Another factor that can
affect the port's offering is increased freight volumes, as this can create the
conditions for increased capacity utilization and thus reduced costs. Many ports
are working hard to increase their volumes and there are slightly different
strategies to succeed with this.

According to the Swedish Transport Administration's forecasts, shipping will
increase its volumes by 64 percent in 2040. Results in the pre-study, which is
based on the Swedish Transport Administration's basic forecast, show that
increases in shipping are found for the product groups ore and other products
from extraction, products from agriculture, forestry, and fishing, and for the
product group metal products. The forecast also shows that shipping is expected
to lose market share in transport of furniture and other manufactured products, as
well as household waste, other waste and recycled raw materials. Nyndshamn /
Norvik is expected to increase sharply, while ports in Stockholm handle slightly
smaller freight volumes during the forecast year. The Port of Gothenburg is the
largest in terms of the amount of goods handled in the forecast year.
Milarhamnarna, Képing and Visteras more than double in terms of handled
goods between the base year and the forecast year.

It is important to emphasize that there are major uncertainties in these forecasts.
Above all, there is no evidence to support that the competitiveness of shipping
will improve during the forecast period. These uncertainties are confirmed in the
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interview study and many respondents believe that authorities need to do more
for the goods to take its way via the portts, for example reviewing current fairway
tees, stevedoring conditions, and the pilotage obligation.

An additional step in creating attractive and competitive ports is linked to the
issue of sustainability. The study shows that the ports will need to work more with
the climate and environment to be able to meet the needs of stakeholders.
Extensive adjustment work, however, requires participation and commitment
from all stakeholder groups and not least from the authorities.
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Sammanfattning

En vilutvecklad hamninfrastruktur dr en forutsattning f6r svenskt naringsliv savil
som for ett héllbart transportsystem. Det saknas likafullt kunskap om hur dagens
hamninfrastruktur tillfredsstaller samhillets behov nu och i framtiden. Med detta
som bakgrund kartlages i denna férstudie olika intressenters behov och 6nskemal.
Vidare analyseras trender och framtida transportefterfragan i termer av hur dessa
kan komma att paverka Sveriges hamnar. Mer specifikt har tjugofyra intervjuer
med hamnar, varudgare, rederier, speditOrer, terminaloperatérer, hamnnira
myndigheter samt regioner och kommuner genomfoérts. Vi har ocksa gjort en
genomgang av orsaken till den starka godsutvecklingen f6r sj6fart 1 Trafikverkets
prognoser 6ver godsvolymer ar 2040 genom att titta pa nedbrutna utdata och se
hur dessa fordelar sig pa olika varugrupper och hamnar.

Resultat fran forstudien visar att svenska hamnar i det stora hela ar duktiga pa att
torsta sina intressenter och se sin roll som en logistiknod 1 ett storre
transportsystem. For rederier, varuagare och speditorer ses effektivitet i hamnen i
form av tillginglighet, snabbhet, tillférlitlighet och kostnader som grundliggande
behov. Det framkommer dock att det i stor utstrickning finns en éverkapacitet i
den svenska hamninfrastrukturen, vilket kan medfora svarigheter att pa ett
kostnadseffektivt sitt nd en hog servicegrad. Vidare ér det flera intressentgrupper
som menar pa att det kan vara svart att fa loss personal efter normal arbetstid till
en rimlig kostnad men att stuveriets villkor till stor del ligger utanfér hamnens
direkta kontroll.

Digitalisering och automatisering ar trender som kan spela en stor roll for att
kunna garantera en hog service till en rimlig kostnad. En annan faktor som kan
paverka hamnens erbjudande ir 6kade godsvolymer eftersom detta kan skapa
torutsattningar for ett 6kat kapacitetsutnyttjande och dirmed minskade kostnader.
Manga hamnar arbetar hart for att 6ka sina volymer och det finns olika strategier
for att lyckas med detta.

Enligt Trafikverkets prognoser kommer sjéfarten 6ka sina volymer med 64
procent ar 2040. Resultat 1 studien som baseras pa Trafikverkets basprognos visar
att 6kningar inom sjofarten aterfinns for varugrupperna malm och andra
produkter frin utvinning, produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske samt f6r
varugruppen metallvaror. Prognosen visar dven att sjofarten beridknas forlora
marknadsandelar nir det giller transporter av mébler och andra tillverkade
produkter samt hushéllsavfall, annat avfall och returrdvara. Nynidshamn/Norvik
vintas 6ka kraftigt medan hamnar i Stockholm hanterar nagot mindre
godsvolymer under prognosaret. Goteborgs hamn ar dven 1 prognosaret storst sett
till mangden hanterat gods. Milarhamnarna, K6ping och Visteras mer dn
térdubblar i termer av hanterat gods mellan baséret och prognosiret.

I ssmmanhanget ér det viktigt att understryka att det finns stora osikerheter i
dessa prognoser. Framfor allt saknas underlag som stédjer att sjofartens
konkurrenskraft ska komma att forbattras under prognosperioden. Dessa
osidkerheter bekriftas dven i intervjustudien och manga respondenter anser att
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myndigheter behover géra mer for att godset ska ta vagen via hamnarna,
exempelvis se 6ver nuvarande farledsavgifter, stuveriets villkor och lotsplikten.

Ett ytterligare led i att skapa attraktiva och konkurrenskraftiga hamnar ar kopplat
till hallbarhetsfragan. Det framgar i studien att hamnarna kommer behdva arbeta
mer med klimat och milj6 for att kunna tillmoétesga intressenters behov och
onskemal. Ett omfattande omstallningsarbete kraver dock delaktighet och
engagemang fran samtliga intressentgrupper och inte minst frin myndighetshall.
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1 Inledning

I det har avsnittet beskrivs bakgrunden till forstudien Intressentanalys av Sveriges
hamninfrastruktur. Har presenteras syfte, fokus och rapportens uppldgg.

1.1 Bakgrund

Hamnar ar en del av transportinfrastrukturen och en nédvindighet f6r att kunna
transportera gods pa fartyg (Trafikanalys, 2019¢). De utgér nav i transportkedjan
med framforallt omlastning fran sjofarten fOr transport ut 1 varlden eller in i
Sverige (Trafikanalys, 2019b). Dirtill dr sjofarten, sett till médngden gods som
transporteras, ett energieffektivt sitt att transportera gods (International Energy
Agency, 2019). Det rader bred politisk enighet om att vi behover flytta 6ver mer
gods fran land till sj6, exempelvis dr ett av Trafikverkets 19 lingsiktiga mal att
mojliggora 6verflyttning av mer gods fran vig till jirnvig och sjofart (Garberg och
Bengtsson, 2020). En vilutvecklad hamninfrastruktur dr ddrmed en férutsittning
tor svenskt naringsliv saval som for ett hallbart transportsystem.

For att kunna utveckla Sveriges hamninfrastruktur och stirka de svenska
hamnarnas konkurrenskraft ar det viktigt att forsta olika intressenters behov saval
som hur trender paverkar hamnarnas verksamhet. Trots detta saknas kunskap om
hur hamninfrastrukturen tillfredsstaller samhallets behov idag och i framtiden.
Hamnen har manga intressenter, sisom varudgare, rederier, speditorer,
kommuner/dgare och terminaloperatorer, med i flera fall motstridiga behov. Olika
samhillstrender kommer sannolikt att bidra till en strukturomvandling av
transportsystemet vilket f6rmodligen kommer att paverka samtliga trafikslag.
Prognoser tyder dessutom pa att godstransportarbetet kommer att 6ka med néstan
tva procent arligen fram till 2040 dir sjofart dr det trafikslag som férvintas 6ka
mest (Trafikverket, 2020). Det ar forstas viktigt att forsta vad dessa 6kade volymer
kan komma att innebira f6r den svenska hamninfrastrukturen.

Syftet med forstudien “’Intressentanalys av Sveriges hamninfrastruktur” ar att
undersoka forutsittningar for hur Sveriges hamninfrastruktur méter samhillets
behov, idag och 1 framtiden. Med tanke pa att detta ar en forstudie ar en viktig
output fran projektet att generera intressanta forskningsfragor att ga vidare med i
ett fortsattningsprojekt. Ambitionen ar daven att ta fram kunskap som kan
anvindas for att forstd hamnarnas roll i att méta transportpolitiska och
klimatpolitiska mal.

Rapporten dr utformad enligt f6ljande. I kapitel 2 ”Teoretiska utgingspunkter”
beskrivs det svenska hamnsystemet, trender av betydelse f6r hamnar och
prognoser kring det framtida godstransportarbetet. I kapitel 2 ”’Metod” beskrivs
de metoder som anvinds for att samla in och analysera data. I kapitel 3 ”Resultat
fran intervjustudien” presenteras resultaten fran intervjuer med intressenter. I
kapitel 4 ”Analyser av prognosticerade volymforindringar” presenteras resultat
tran modellberakningar i Samgods. I kapitel 5 ”Diskussion och slutsatser”
diskuteras syftet genom att relatera tidigare litteratur till forstudiens resultat. 1
detta kapitel presenteras ocksa forskningsfragor att ga vidare med i ett
fortsattningsprojekt.
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1.2 Fokus och avgransningar

Projektet fokuserar pa allmianna hamnar och fran och med nu ir det allmidnna
hamnar som avses ndr hamnar diskuteras. Med andra ord avgrinsar sig projektet
helt frin industrihamnar.

For att en hamn ska vara allmin krivs att “den dr uppliten for allman trafik och dar av
betydelse for den allminna samfirdseln. En skyldighet rader att hdlla hamnen dppen for all
sjofart inom ramen for hammnens djup och kapacitet. Hamninnehavaren far ocksa viss radighet
dver omrdden i en allmdn bhamn dven om innebavaren inte dger bhela omrddet. Hamninnebavaren
far till exempel vidta atgarder i vattnet och ta ut avgifter av fart)g som passerar genom hamnen
utan att angora hamnens anlaggningar”. (Tratikanalys, 2019b).

Projektet fokuserar pa godstransporter och avgrinsar sig helt fran
persontransporter och dirmed passagerarfartyg.

Med hamninfrastruktur avses terminaloperationen, fysiska anlaggningar pa
hamnomréadet, hamnens geografiska placering men ocksa granssnitt till annan
transportinfrastruktur. Det ér viktigt att understryka att hamnen inte stir som
ensam ansvarig for att tillmotesgd samhillets behov pa hamninfrastrukturen.
Aktorer sasom kommun, stat, hamnnira myndigheter och andra logistikaktorer
(rederier, speditorer och varudgare) har ocksa en viktig roll att spela.
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2 Teoretiska utgangspunkter

I de hér avsnittet beskrivs nulaget i Svenska bamnar savil som trender och framtida
godstransportarbetet. Nyckelbegrepp som dr viktiga for att kunna forstd och tolka resultat frin
forstudien definieras och beskrivs.

2.1 Svenska hamnar

Det finns idag drygt femtio allmdnna hamnar i Sverige 6ver vilka mer dn 80 % av
Sveriges utrikeshandel passerar (Trafikanalys, 2019b). De sydsvenska hamnarna
har sin frimsta avsittning pa den europeiska marknaden, vilket brukar benimnas
som ndrsjifart. Gods via de vastsvenska hamnarna har ett nagot storre geografiskt
avsittningsomrade med destination ocksa i andra virldsdelar dn Europa, vilket
brukar bendmnas farrsjifart (Trafikanalys, 2019b). En stor del av den svenska
godssjofarten (framforallt f6r containertrafik och Roro) bestar av sa kallad
feedertrafik, dir last gar korta strickor med mindre fartyg f6r omlastning i en
fjarrgdende hamn i stora fartyg till mer avligsna destinationer. Svenska hamnars
verksamhet dr uppbyggda av tradition och ridande marknadsforutsittningar. De
ar darfor olika till sin organisation, affirsmodell, verksamhetsinriktning och
storlek.

Organisation: Den vanligaste bolagsformen ar kommunalt dgda aktiebolag men
en del hamnar har blandat 4gande dir kommunen vanligtvis har majoritet
(Trafikanalys, 2019c). Det finns ocksa ett par helt privatigda allminna hamnar
(Sweco, 2019). I nagra fall har flera hamnar i en region gatt samman i ett
gemensamt hamnbolag, exempelvis Hallands hamnar AB, Vinerhamn AB och
Milarhamnar AB. Nistan alla heligda kommunala hamnar i Sverige drivs som
sjalvstindiga kommunala bolag men det finns nagra hamnar som drivs som en del
av den kommunala forvaltningen (Sweco, 2019). Det finns tva principiella
modeller f6r markdgande, antingen dr hamnbolaget dgare av marken eller sd
arrenderar hamnbolaget marken av kommunen (ibid).

Den vanligast organisationsformen i1 svenska hamnar ér si kallade zntegrerade hamnar
(Trafikanalys, 2019¢). Detta betyder att hamnverksamheten som frimst bestar av
myndighetsfunktionen, trafikledning, infrastruktur och marknadsforing ér
integrerad med terminalverksamheten, som bestar av stuveri, tilliggstjanster,
torsiljning och ovrig produktionsverksamhet. Alternativet kallas
hyresvirdsmodeller eller Jandlord och innebir att hamnen eller hamnbolaget svarar
tor infrastruktur medan terminalservice och lasthantering ldggs ut pa privata
toretag som regleras i koncessionsavtal (Trafikanalys, 2019b).

I de flesta hamnar finns endast ett stuveriféretag som erbjuder stuveritjanster.
Enligt Trafikanalys (2019¢) dr detta en f6ljd av kollektivavtalet mellan Sveriges
hamn och stuveriférbund och Svenska transportarbetarforbundet. I en ingress till
kollektivavtalet anges vilka stuveriforetag som omfattas av avtalet. Detta utgor
inga formella hinder f6r att nya stuveriféretag kan ansluta till avtalet men har
enligt Trafikanalys (2019¢) troligen bidragit till att det inte sker nagon nyetablering
av stuveriforetag 1 hamnar dér det redan finns ett sadant.
LO/Transportarbetareférbundet och Stuveriférbundet menar att de inte 6nskar
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uppritthélla stuverimonopolet och anser att den bristande tillstromningen av nya
toretag beror pa Gveretablering 1 branschen. Konkurrensverket har prévat fragan
men inte kunnat leda i bevis att kollektivavtalet faktiskt utgjort nagot absolut
hinder f6r etablering av konkurrerande féretag (ibid).

Affarsmodell: Det finns flera intaktskallor f6r hamnarna som kan delas upp i
toéljande poster (Sweco, 2019):

e Hamnavgifter: Bestaende av 1) Fartygshamnavgifter som betalas av
rederierna och baseras pa avgift per anlép (Sokjer-Petesen och Zether,
2018). Denna avgift ska ticka kostnader f6r muddring och underhall av kaj
samt infrastruktur som kan kopplas till anlop. 2) Varuhamnavgift som
betalas av varudgaren och baseras pa ton eller enhet. Denna avgift ska ticka
kostnader for infrastruktur och administration som kan kopplat till
varuhantering (kr/ton eller kr/enhet).

e Godshanteringsavgifter: Innebir avgifter for lastning, lossning,
krankorning, jarnvigstransport och betalas av varudgaren. Den hantering
som maste ske av enheter debiteras per lyft. Dirtill debiteras en miljéavgift
tor hantering av avfall.

e Hyror: Innebar lagringsavgifter och hyreskontrakt som betalas av
varudgaren eller kund (hamnens hyresgister).

o Opvriga serviceintikter: Innebir godsdokumentation, tullhantering samt
reparationer och betalas av kund.

Fordelningen av de olika kostnadsposterna ser lite olika ut men f6r en
genomsnittlig svensk containerhamn star godshanteringsavgifterna for cirka 58
procent, fartygshamnavgiften f6r 14% och varuhamnagiften f6r 26%
(Trafikanalys, 2019c).

I integrerade hamnar avser avgifterna bade hyra av infrastruktur och avgifter for
hantering av gods (Wahlstrém & Jaderland, 2021). I landlord-hamnar avser
hamnens avgifter endast hyra for infrastruktur medan avgifter for godshantering
och andra tjanster tas ut av terminaloperatérerna och andra som utfor tjdnster i
hamnen. ”Svensk hamntradition” innebar att hamnen inte har nagra intdkter direkt
fran stuveribolaget med undantag f6r eventuella arrenden och hyror av specifika
ytor f6r operatorens enskilda nyttjande (Wahlstrom & Jaderland, 2021).

Det tillkommer dven kostnader 1 samband med anl6ép som inte debiteras av
hamnbolaget eller stuveribolaget (S6kjer-Petesen och Zether, 2018). Till detta hor
kostnader f6r batmin, bogsering och lots. I samband med anl6p debiteras ocksa
den statliga farledsavgiften av Sjofartsverket.

Verksamhetsinriktning: Sveriges hamnar kan kategoriseras utifran segment men

det dr viktigt att beakta att ytterst fa hamnar ar renodlade inom sitt segment
(Nilsson, 2011):

e Torrbulkterminal: Terminal for torrt oférpackat gods sasom grus, malm,
kol och spannmal (Naturvardsverket, 2003). Godset lastats och lossas med
hjilp av fast utrustning placerad pa kajen, ombord pa fartyget (sjilvlossare)
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eller med hjalp av lastfordon och kranar med skopa. Ibland lagras godset
en lingre tid pa ytor eller i magasin.

e Tankterminal/Energihamn: Terminal for flytande gods sdsom
oljeprodukter eller kemikalier som pumpas ombord via rorledningar till
cisterner i hamnen (Naturvardsverket, 2003). Cisterner eller rrsystem
tillhor oftast nagon annan verksamhetsutévare an hamnen.

e Containerterminal. Terminal for styckegods som transporteras i containrar
av olika storlekar (Nilsson, 2011). Containrarna lastas och lossas med
speciella containerkranar (Lift on/Lift off eller Lo/Lo) men dven som
Roro enheter. For interntransporter anvands olika typer av truckar och
specialbyggda fordon.

e Roro terminal: Terminal dir godset lastas eller lossas pa lastbarare pa hjul
(Roll on/Roll off). Det kan vara pa bil, trailer, jirnvigsvagn eller i
container/vixelflak placerade pa speciella vagnar for forflyttning inom
hamnomradet (Naturvirdsverket, 2003). Roroverksamhet forutsitter att
hamnen har ramper for att godset ska kunna kéras av och pa fartygen. For
de enheter som inte har egen drivning (ex semitrailer) behovs
terminaltraktorer sa kallade Tugmasters eller Translifters (Nilsson, 2011).

e Fordonsterminal: Hanterar import och export av nya fordon.
Specialdesignade bilfartyg rymmer upp till 6 000 fordon varfér omfattade
terminalytor liksom ramper ar viktiga forutsattningar (Nilsson, 2011). En
ny trend inom detta segment ér sa kallade transshipmenthamnar dar
hamnarna fungerar som lager f6r bilar som tillverkas pa andra kontinenter
(Trafikanalys, 2019b).

e Firjeterminal. Med firjor transporteras savil passagerare som rullande
laster. I en del hamnar férekommer dven kryssningstrafik.

Storlek: Hamnarnas storlek brukar beskrivas utifran hanterad mangd gods.
Merparten av de godstransporter som transiterar svenska hamnar handlar om
utrikes sjofart, vilket innebir att svenska hamnar hanterar sj6fart med utrikes start-
eller malpunkt. Idag koncentreras mycket av godsflédet via ett fatal storre hamnar
1 s6dra Sverige och pa vistkusten, dven om godsets ursprung eller slutdestination
tinns 1 de mellersta och norra delarna av landet (Wahlstrém & Jaderland, 2021).

Totalt lastades och lossades 169 miljoner ton gods 6ver kaj i hamnarna ar 2020
(Sveriges hamnars statistik). Viktigt att notera ar dock att manga hamnar hanterar
gods som aldrig gar 6ver kaj, exempelvis i kombiterminaler f6r omlastning mellan
bil och jirnvig (Trafikanalys, 2019b). Figur 1 visar ett diagram med gods 6ver kaj
baserat pa Sveriges Hamnars statistik fran 2020 med de hamnar som ar med i
Sveriges medlemsforetag, vars samlade volymer utgdr cirka 80 procent av totala
hamnvolymer i Sverige. G6teborgs hamn sticker ut som Overlagset storst och det
ar ett stort sprang ner till Trelleborgs hamn som kommer som tvaa. Direfter ar
det mer jamnt férdelat och det ar manga hamnar som ligger ungefar pa samma
antal ton gods Over kaj.
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Figur 1: Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsforetag, 2020 angett som gods 6ver kaj.

2.2 Hamnens intressenter

Hamnen har manga intressenter dir de man kanske frimst tinker pa dar hamnens
kunder dvs varuidgare och rederier. Vidare tillkommer speditorer,
terminaloperatorer, kommunen och hamnnira myndigheter.

Varuidgare/Transportkdpare: Kan exempelvis vara ett industri- eller
handelsféretag. Det dr varuagaren som skapar efterfraigan pa transporter genom
behovet att forflytta komponenter, material och produkter mellan olika processer
och for att tillgingliggdra och distribuera produkter till kunder och konsumenter
(Karlsson m.fl., 2020). Varudgaren ar den som sitter ramarna for transporten med
hansyn till vilken typ av gods som ska fraktas och vilka krav som finns pa flodet.

Det finns inget entydigt svar pa varfor en varuidgare valjer en specifik hamn men
enligt Nilsson (2011) dr f6ljande delar viktiga vid val av hamn:

1) Linjeutbud, dvs att hamnen trafikeras av fOr varudgaren ritt redare och

tartyg.
2) Frekvens, dvs att varudgaren kan fa sina transporter utférda nir hen vill.
3) Kostnad, dvs att priser och 6vriga villkor dr konkurrenskraftiga.
4) Tilltorlitlighet, dvs att hamnen har kapacitet och sakerhet for att klara

varudgarens krav.
5) Serviceutbud, dvs att hamnen ticker varudgarens behov.
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0) Intermodalitet, for de varudgare som dr i behov av jarnvig ar det viktigt att
lastbirare kan transporteras med jirnvig fran och till hamnen utan
omlastning,.

Samma faktorer framstar som viktiga i internationella studier av aspekter som ar
viktiga vid val av hamn (Martinez Moya & Feo Valero, 2017). Utéver ovan listade
faktorer tillkommer dven vikten av hamnens lokalisering, som har betydelse for att
minimera transporternas kostnader dorr-till-dorr.

Rederier: Ar foretag som bedriver handelssjofart. En redare kan 4ga fartyget men
kan ocksa hyra det, det vill sdga befrakta ett fartyg. Svensk Sjofart ar
branschorganisationen for de rederier som har lite storre fartyg medan
Skirgardredarna dr branschorganisationen for det mindre tonnaget. Profilen pa
dessa bada féreningar innebar att Svensk Sjofart har ett storre fokus pa fraktfartyg
medan Skirgardsredarna dr mer fokuserade pa passagerartrafik.

Tidigare styrde redaren sitt fartyg till den hamn dar det fanns last men idag ar det
betydligt fler parametrar som avgor varfér en redare viljer en specifik hamn
(Nilsson, 2011). Redaren strivar efter att ga till sa fa hamnar som mojligt, att ligga
sd kort tid som moijligt vid kaj, att bli betjinad direkt nér fartyget dr f6rt6jt och att
hantera sa mycket gods som moijligt vid varje anlép (Nilsson, 2011). Med andra
ord att fa optimalt utnyttjande av fartyget.

Det finns olika typer av foretag som tillhandahaller service till rederier.
Skeppsmiklare/klarerare anlitas ofta for att ordna och redovisa information om
fartyget och dess last, ombesotja leverans av férnédenheter till fartyget samt betala
de avgifter som fartyget dr skyldig att erligga (Naturvardsverket, 2003).

Speditor: Speditorer dr organisatérer av transporttjdnster som utnyttjar olika
produktionsresurser i form av kapacitet fran inhyrda akerier, jarnvagsbolag,
flygbolag eller rederier. Det finns transportférmedlare som specialiserar sig pa
enskilda trafikslag: lastbil, jirnvig, sj6 och flyg, men det finns ocksa de som
erbjuder trafikslagsovergripande transporter (Karlsson m.fl., 2020). Speditorer dr
varudgarens representant 1 hamnen och ska ta tillvara deras eller mottagarens
intressen genom att planera transporter, omlastningar, utfora fértullningar etc.
(Naturvardsverket, 2003).

Terminaloperatér: Terminaloperatorer skoter terminaldriften och dr ofta
specialiserade pa att hantera en viss last (von Bahr m.fl., 2018). I vissa fall har
terminaloperatorerna képt marken och infrastrukturen av hamnen.

Agare (kommunen): Det ir ofta kommunen som 4ger de svenska hamnarna och
kommunens representanter i hamnbolagets styrelse tillsitts av kommunfullmaktige
och ir oftast politiker (Naturvardsverket, 2003). Det dr vanligt att hamnar har ett
bredare samhillsmal 4n enbart de ekonomiska. Mycket fokus ligger pa regional
och lokal utveckling dir hamnens roll utgor en betydande del av kommunens
kustnara markomraden, i grinsytan mellan trafikslag. Forekomsten av bredare
samhillsmal talar for att den offentliga sektorn spelar en viktig roll f6r hamnens
utveckling (Sweco, 2019).
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Hamnnira myndigheter: Sjofartsverket ar ett affarsverk som har
myndighetsfunktion och sektionsansvaret f6r sjofarten (Naturvardsverket, 2003).
Sjofartsverket har ansvar for farleder, fyrar, sjomitning, lotsning och isbrytning.
Sjofartsverket har ansvaret f6r lotsning dnda till kaj men f6r 6vriga uppgifter
striacker sig ansvaret fram till hamnomradesgransen. Pa landsidan utanfor
hamnomradet 4ar det kommunen och/eller Trafikverket som ansvarar for
infrastrukturen (Naturvardsverket, 2003).

Vilken service en hamn kan erbjuda beror bland annat pa dess lige, vilka
tartygsstorlekar som kan anlépa hamnen, vilka godsfloden den anslutande
landinfrastrukturen tillater, vilka arbetstider och bullernivier omkringliggande
bebyggelse medger samt hamnens erbjudande. OECD tog 2014 fram en
sammanstallning av vilka faktorer som har betydelse for val av hamn, se Tabell 1. 1
denna ser vi att kostnader, kvalitet, effektivitet och lokalisering kommer upp som
vildigt betydelsefulla for intressentgrupperna varudgare, rederier, speditérer och
terminaloperatorer.

Tabell 1: Faktorer som har betydelse for val av hamn. Kéilla: OECD (2014), “T'he Competitiveness of
Global Port-Cities: Synthesis Report”, ed. Olaf Merk, OECD, Paris.

Varuagare Rederier Speditorer Terminaloperator
Kvalitet Lokalisering Kvalitet Kvalitet

Lokalisering Faciliteter Ryktbarhet Kostnader
Servicefrekvens Kvalitet Kostnader Lokalisering
Hastighet/tid Hastighet/tid Servicefrekvens Tillganglighet
Serviceeffektivitet = Effektivitet Lokalisering (RRlERd

Effektivitet Trangsel Hastighet/tid (9 St
Faciliteter Servicefrekvens Info system Bl dipefzei

2.3 TEN-T hamnar

TEN-T star for det Transeuropeiska transportnitet och ir ett
trafikslagsovergripande nit inom EU och angrinsande linder, som definieras i en
EU-térordning (EU, 2013). TEN-T utgo6r viktiga linkar och noder f6r fléden av
gods och personer i Europa och ir ett initiativ for att stirka och linka samman
transportsystemet i EU. TEN-T bestar av tva lager:

1) Ett 6vergripande nit (comprehensive network) som bestar av den strategiskt
viktigaste infrastrukturen for transportflodena bade inom Europa och globalt sett.
2) Ett stomnat (core network) som bestar av ett urval av de viktigaste noderna och
linkarna i det 6vergripande nitet. Till TEN-T stomnitet har valts nio multimodala
stomndtskorridorer och alla korridorer startar och slutar i en corechamn

(Trafikanalys, 2019b).

I Sverige finns fem corehamnar, Géteborg, Luled, Malmé/Kopenhamn,
Stockholm och Trelleborg. Dirutéver ingar 21 svenska hamnar i det 6vergripande
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TEN-T natverket (Trafikanalys, 2019b). Tabell 2 redog6r f6r organisationsmodell
(integrerad eller landlord), verksamhetsinriktning och storlek for de tio storsta
TEN-T hamnarna i Sverige. Nedan en kort presentation av respektive hamn som
ir baserad frimst pa hamnarnas egna hemsidor

Givle Hamn AB: Givle hamn dgs av Gavle kommun genom Givle Stadshus
AB. Sedan 2015 skéter Yilport terminalverksamheten medan hamnen ansvarar for
mark och infrastruktur. Givle hamn ar Ostkustens storsta containerhamn sett till
hanterade volymer och har férutom detta en torrbulkterminal, tva tankterminaler
och tva kombiterminaler.

Yilport driftar samtliga terminaler med undantag f6r tankterminalerna som driftas
av petroleumbolagen. Under 2018 hanterades 5,5 miljoner ton gods, motsvarande
3,9% av godsmingderna som skeppades till och fran Sverige (Sweco, 2019).
Exempel pa gods som hanteras 1 Givle hamn ar sagat virke, pappet,
pappersmassa, kaffe, skrot och stal, petroleumprodukter, kemikalier till industrin,
flygbrinsle till Arlanda, legeringar till stalindustrin, biobrinslen och vindkraftverk.

Goteborg Hamn AB: G6teborg hamn dr en del av Goteborgs stad och det ar
Goteborgs Stadshus som ir dgare till Goteborg hamn. Godshantering skéts av
terminaloperatérerna APM Terminal, Logent och DFDS.

Goteborgs hamn ir Skandinaviens storsta hamn och 1 hamnen finns terminaler f6r
container, Roro, olja och andra energiprodukter (samt passagerare).
Containerterminalen dr Skandinaviens storsta, hir hanteras cirka 60 procent av
Sveriges containerhandel. Hamnen har ett brett linjeutbud med direktlinjer till
destinationer i Europa, Asien, Mellan6stern, Afrika och Nordamerika.
Tankterminalen i G6teborg dr Sveriges storsta allminna energthamn och viktig f6r
energiforsorjningen i hela landet. I G6teborg hamn finns ocksa fyra Roro-
terminaler som hanterar alla typer av rullande gods, samt containrar och gods pi
kassetter. Volvo som granne och stor kund har bidragit till att hamnen blivit
Sveriges storsta utskeppningshamn av fordon.

Under 2018 hanterades 40,6 miljoner ton, motsvarande 28,9% av godsmingderna
som skeppades till och fran Sverige (Sweco, 2019). Balansen mellan import och
export ar jamnt fordelat dir exporten mestadels bestar av stal, fordon och
skogsprodukter och importen bestar av konsumtionsprodukter. Goteborg hamn
ar starkt forknippad med tagtrafiken och varje dag trafikeras tigsparen vid
hamnen av cirka 70 godstag.

Helsingborgs Hamn AB: Helsingborgs hamn 4dgs sedan 1988 av Helsingborgs
stad som bade dr hamnoperatér och hamnmyndighet. Innan 1988 delades hamnen
mellan en kommunal hamnstyrelse och ett privat stuveribolag och anledning till att
man slog samman dessa ar enligt Helsingborgs hamns hemsida att "Helsingborgs
Hamn skulle kunna hivda sig i den hardnande konkurrensen med andra hammnar™'.

Hamnen ir en av Sveriges storsta farjeterminaler med ca 450 000 lastbilar som
aker med firjan Helsingor-Helsingborg varje ar. Hamnen ar efter G6teborgs hamn
den storsta containerterminalen 1 Sverige. Utover detta finns en terminal for

Uhttps://www.port.helsingborg.se/om-hamnen/stadens-hjarta/
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spannmal och en energiterminal. Under 2018 hanterades 7,9 miljoner ton,
motsvarande 5,6 % av godsmingderna som skeppades till och fran Sverige
(Sweco, 2019). Containerterminalen ar ganska balanserad med export fran
industrier i omradet (bland annat IKEA) och dir frukt och gront dominerar
importen.

Karlshamns Hamn: Karlshamns kommun ir 4dgare till Karlshamns hamn och
hamnen ér savil hamnoperatér som hamnmyndighet. Skogs-, enhetslast med farja
och i container, energi samt lagring och omlastning dr hamnens
huvudverksamheter. Under 2018 hanterades 5,3 miljoner ton, motsvarande 3,7%
av godsmingderna som skeppades till och fran Sverige (Sweco, 2019).

Lulea Hamn AB: Luled hamn 4dgs av Luled kommun. Sedan den 1 april 2016 ar
drift och underhall av Victoriahamnen utlagd pa koncession och det dr ShoreLink
som Lulea hamn tecknat avtal med. Det innebar att Shorelink har allt ansvar for
kunder, personal, drift och underhall f6r hela omradet inkl., kranar, byggnader,
hamnomradet och dess ytor.

I Luleda hamn finns bide allmdnna hamnar och industrihamnar (Cementa och
LKAB). Det ar bulkgods som lastas och lossas vid de allmidnna hamnarna. Under
2018 hanterades 7,6 miljoner ton, motsvarande 5,5% av godsmingderna som
skeppades till och fran Sverige (Sweco, 2019).

Malmé Hamn: Malmo6 hamn blev 2001 en del av den sammanslagna
hamnverksamheten Copenhagen Malmé Port AB (CMP) som dven ager
Ko6penhamn hamn. CMP ir en av Skandinaviens storsta hamnoperatérer och dgs
av Udviklingsselskabet By og Havn 1/S (50%), Malmé stad (27%) samt av ptivata
investerare (23%). Respektive kommun (Malmé och Képenhamn) ager sina
hamnanlidggningar och CMP arrenderar pa linga kontrakt terminaler och
kajanlageningar. Investeringar i kajer och terminalytor gors av respektive kommun
medan CMP svarar f6r investeringar i maskiner och annan utrustning. I Malmé
hamn ar det CMP som har rollen som hamnmyndighet saval som hamnoperator

(Malmo stad, 2020).

De Langen och Nijdam (2009) beskrev sammanslagningen av Malmé och
Ko6penhamns hamnar som en lyckad strategisk integration av tva relativt sma
hamnar som stod inf6r férbittrade ekonomiska férutsittningar men ocksa
émsesidiga hot om 6kad konkurrens i samband med ppnandet av Oresundsbron.
Sammanslagningen bidrog bland annat till kostnadsbesparingar som en f6ljd av
torbittrat utnyttjande av fysiska och personella resurser.

Malmo hamn dr Sveriges fjirde storsta hamn sett till mangd gods som hanteras
per ar och antal anl6p. Under 2018 hanterades ca 8,3 miljoner ton gods,
motsvarande knappt 6% av de som skeppas till och fran Sverige (Sweco, 2019). 1
hamnen finns farjeterminal, containerterminal, tankterminal samt
kombiterminaler. Import av bilar dr en viktig inkomst for firjeterminalen och
bland annat Toyota anvinder Malmé hamn foOr att leverera fordon till den
nordiska marknaden.
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Norrképings Hamn AB: Norrkopings hamn dr ett helagt dotterbolag till
Norrkoping Riadhus AB och ingir i Norrképings kommunkoncern. Bolaget
bedriver hamn-, stuveri- och terminalverksamhet.

Norrkopings hamn hanterar en rad olika varuslag, frimst skogs-, stél-, spannmals-,
energi- och petroleumprodukter, containers samt projektlaster fran svenska
industrier. Bland hamnens kunder och aktorer aterfinns storre industri- och
handelsforetag, rederier, transportféretag och speditorer. Under 2018 hanterades
3,9 miljoner ton, motsvarande 2,8% av godsmingderna som skeppades till och
tran Sverige (Sweco, 2019).

Oxelésunds Hamn AB: Oxel6sunds hamn 4gs till lika delar av SSAB Stal AB
och Oxel6sunds kommun. Torrbulk i stora fartyg dr basen f6r hamnens
verksamhet och representerar cirka 50% av omsittningen. Under 2018 hanterades
4,3 miljoner ton, motsvarande 3,1% av godsmingderna som skeppades till och
fran Sverige (Sweco, 2019).

Stockholms Hamn AB: Stockholms hamnar bestir av hamnarna i Stockholm
(Stadsgiarden, Frihamnen, Virtahamnen), Norrtilje (Kapellskirs hamn) och
Nynashamn (Nynashamns hamn och Stockholm Norvik Hamn).

Stockholms Hamn AB 4gs av Stockholms Stadshus AB, Kapellskiars Hamn AB
dgs till 91 procent av Stockholms Hamn AB och till 9 procent av Norrtilje
kommun. Nynidshamn Mark AB édgs till 50 procent av Stockholms Hamn AB och
till 50 procent av Nyndshamns kommun.

Containerterminalen i Stockholm Norvik Hamn drivs av Hutchison Ports,
vitldens storsta terminaloperator. Ovriga hamnar drivs av Stockholms hamnar.
Stockholms hamnar erbjuder Roro/fitjetrafik, container, bulk, hamn- och
skargardstrafik samt internationella kryssningar. Under 2018 hanterades 9,4
miljoner ton, motsvarande 6,7% av godsmingderna som skeppades till och fran
Sverige (Sweco).

Trelleborgs Hamn AB: Trelleborg Hamn AB dgs av Trelleborg kommun och
bildades genom sammanslagning av det privata stuveribolaget Trelleborg Terminal
AB och Trelleborg Kommuns hamnférvaltning Trelleborgs hamn.

Trelleborgs hamn ar Skandinaviens storsta Roro terminal och det som
transporteras via hamnen ér framfor allt konsumentprodukter. Trelleborgs hamn
haller pa att bygga en ny hamn med fem firjeligen och pé en av kajerna kommer
torrbulk att hanteras (avfall, spannmal och grus). Under 2018 hanterades 11,2
miljoner ton, motsvarande 8% av godsmingderna som skeppades till och frin
Sverige (Sweco, 2019).
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Tabell 2: Organisation, verksambetsinrikining och storlek i de Svenska 10 storsta TEN-T hamnarna

Organisation Inriktning Storlek
( milj ton)
Givle Hamn AB Landlord Fullservice? 5,5
Goteborgs Hamn AB Landlord Fullservice 40,6
Helsingborgs Hamn AB Integrerad Roro, Container 7,9
Karlshamn Hamn Integrerad Roro 5,3
Luled Hamn AB Landlord Torrbulk 7,6
Malmoé hamn Integrerad Fullservice 8,3
Norrkopings Hamn AB Integrerad Fullservice 3,9
Oxelésund Hamn AB Integrerad Torrbulk 4,3
Stockholms hamnar Flera hamnar, saval Full service, 9,4
landlord som integrerade (container)
Trelleborg Hamn AB Integrerad Roro 11,2

2.4 Trender som paverkar hamnen

Det finns ett antal trender inom sjofarten som namns i tidigare litteratur och som
pa olika sitt dr kopplade till hamnen. En summering av de trender som
identifierats som de mest centrala trenderna som berér Sveriges hamnar ar
beskrivna nedan.

Stérre fartyg: Det ar en tydlig trend att fartyg blir allt storre, vilket stiller krav pa
hamninfrastruktur och farleder (Trafikanalys, 2019b). Detta ser man framforallt i
containersegmentet diar megafartyg ger storskalhetsfordelar men staller ocksa
ytterligare krav pa effektiv hantering i hamn fOr att vara 16nsam, vilket driver
utvecklingen mot automatisering (ibid). Stérre volymer pa kortare tid kriver ocksa
mer yta for hantering (ibid). Férutom att 6kad fartygsstorlekar for flera hamnar
kan innebira behov av 6kad kapacitet och ny hamninfrastruktur sa kan det ocksa
innebira toppar i hamnaktivitet i och med stérre lastvolym.

Pa en global niva belyses problematiken att na hég effektivitet 1 containerhamnar
med fartygsanlop av megafartyg, dir man sett att hamnens effektivitet ar hogst vid
fartygsstorlekar mellan 4 000 — 14 000 TEUs (United Nations, 2018). I OECD:s
rapport (OECD/ITF, 2016) analyseras paverkan frin megafartyg pa Sveriges
storsta containerhamn Goteborg, dir man belyser tillgingligheten i form av
tarledsdjupet, effektiviteten i containerterminalen (liggtiden i hamn och godsets
genomloppstider) samt transportmojligheter till inlandet. I rapporten belyses den
stress som ett megafartyg satter pa hela logistiksystemet genom hamnen, da
volymtoppar uppnas dagar innan och efter ett anl6p, t.ex. vid lastbilsporten och
jarnvigsterminalen.

2 Med en fullservice-hamn avses att det dr svart att plocka ut en sérskild inriktning dd hamnen 4r stor inom
flera segment.
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Dessutom kan megafartygen innebira farre hamnar pa global niva i och med att
storre volymer kan konsolideras pa ett fartyg och att forutsittningar for storre
allianser skapas (United Nations, 2018). G6teborgs hamn har som enda svenska
hamn med direktanlép en hiardnande konkurrens av andra nordeuropeiska hamnar
som attraherar volymer, t.ex. Gdansk (Lloyd’s List Intelligence, 2019).

Containerisering och Roro: En ytterligare trend som uppmirksammats av
manga studier ér att enhetsberett gods kommer att 6ka, framforallt namns
containeriseringen (se t.ex. Trafikanalys, 2019b) som haft en explosionsartad
utveckling se senaste 40 aren (Goteborgs hamn, 2010). Aven léstrailer och Roro
torutspas 6ka framgent utifran ett regionalt perspektiv (Stelling m.fl., 2019).

Den 6kade containeriseringen pa senare ar har gjort det tekniskt mojligt att lasta
allt fler godsslag i containrar (Trafikanalys, 2019b). Bl.a. lyfter Santén m.fl. (2018)
tram potentialen att containerisera skogsravaror, sasom sagat virke, papper och
pappersmassa i hogre utstrickning, och dven livsmedel, men belyser ocksa att
aktorer 1 sjofartsbranschen ser att “nistan allt kan containeriseras”. Den allminna
uppfattningen att containerisering fortgar har resulterat i att hamnar satsar pa eller
utokat sin containerhanteringskapacitet.

Nir det giller annat enhetsberett gods som skeppas med Roro-fartyg, spar Stelling
m.fl. (2019) att utvecklingen drivs pa av nya kor- och vilotider pa lastbilssidan som
paverkar dygnsvilan. Dessutom har bristen pa chaufforer betydelse for hur dkerier
planerar f6r annu mer effektiva dragningar. Just f6r regioner som Skane kan en
6kning av det obeledsagade godset genom Roro-linjer fran norra Tyskland eller
Polen och lingre upp i Sverige, t.ex. Goteborg pa vistkusten och Nynashamn pa
ostkusten vara en potentiell framgangsfaktor for att minska transittrafiken pa vag.
En sadan utveckling skulle pa sikt potentiellt kunna paverka hamnar lingst med
Sveriges sydkust som i dagsldget servar befintliga Roro linjer mellan norra Europa
och Sverige.

Ett exempel pa ett rederi som uppmirksammat vinsten i att minska kortiden f6r
chaufforerna pa den nationella nivan ar IW-line som 2021 fatt ekobonus for sitt
planerade uppligg mellan Norrkoping och Kapellskir (Eriksson, 2021). Idén ir att
skapa en maritim forbifart Stockholm, dir 16st enhetsgods/trailers kan
transporteras med ett Roro-fartyg forbi Stockholm till och fran Finland och
Baltikum via Kapellskir. Norrképings hamn valdes £6r det strategiska lidget invid
E4an och for att upptagningsomradet 1 s6dra Sverige mé6jliggor att en chauffor
kan na fram och tillbaka till t.ex. G6teborg pa ett arbetspass.

Hallbarhet: Att miljé och hallbarhetsfragan far allt h6gre uppmarksamhet i
samhallet ar tydligt, vilket redogors for i flertalet rapporter, och giller dven
hamnverksamheten och sjofart.

For hamnens egen verksamhet dr milj6- och hilsofragor naturligt i fokus da
miljokonsekvensbeskrivningar kravs for tillstindsansokningar f6r hamnprojekt,
som inkluderar aspekter sasom buller, utslapp till luft, utsldpp till vatten, mark och
sediment, avfall, natur och kulturmilj6, transporter, energiférbrukning och olyckor
(Naturvardsverket, 2003). Milj6- och halsopaverkan uppkommer bade fran
hamnverksamheten, samt fran fartygen som anléper hamnen. Hamnarnas
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miljoarbete lyfts fram mer och mer som en viktig del i arbetet och i
marknadsféringen, och svenska hamnar upplever att kraven hojs, bla. att
transportkoparna stiller krav pa ett ”offensivt, konkret och matbart klimatarbete”
(Goteborgs hamn, 2019). Exempelvis har G6teborgs hamn som malsittning att
minska hamnrelaterade koldioxidutslapp med 70% fram till 2030 (ibid), och
Stockholms hamnar skall vara helt fossilfria 2030 (Stockholms hamnar, 2021).

For att minska miljo- och halsopaverkan inom hamnen lyfts ett antal atgarder
fram av hamnarna sjilva, t.ex. energieffektivisering, egen elproduktion med
solceller, anvindning av foérnybar el f6r att driva kranar och portar i terminalen,
anvindning av fossilfritt bransle (HVO100) f6r att driva
containerhanteringsutrustning (Goteborgs hamn, 2019; Stockholms hamnar,
2021).

Gillande sjofarten sa har IMO:s (International Maritime Organisation) lingsiktiga
mal med 50% minskade utslipp av COx fran sjofarten fram till 2050 gjort att
fartygsbranschen nu intensifierat sina insatser med alternativa drivmedel och
tekniker. F6r hamnarna innebar detta att kunna mota ett skifte fran anlop med
dagens traditionella fartyg med dagens traditionella brinslen till nya alternativ.

Elektrifiering av transportsystemet lyfts fram 1 den nationella
godstransportstrategin (Niringsdepartementet, 2018) och giller i hog grad
hamnverksamheten, da man ser att utvecklingen av batteridrift inom sjofarten gar
snabbt framat, bade gillande full batteridrift pa kortare strickor och fo6r
manévrering i hamn. Aven landanslutning av el nir fartyg ligeer vid kaj ir en
aktuell fraga, och 2018 erbjod 15 svenska hamnar elanslutning for fartyg (ibid).
Som nytt exempel kan nimnas G6teborgs hamns satsning pa utveckling av
laddinfrastruktur for tankefartyg, som nyligen fick bidrag fran Klimatklivet for att
komma till stind (KKullenberg Rothvall, 2021a). Aven Nynishamn har nyligen
invigt landstrémsanslutning for firjorna till Gotland (Kullenberg Rothvall, 2021b).

Energiférsorjningen inom den internationella sjéfarten domineras idag av tung
eldningsolja och dieselbrinnolja samt flytande naturgas LNG, Liquefied Natural
Gas (Katlsson m.fl., 2020). Anvindningen av fossilfria alternativ dr begransad.
Dock finns ett antal dtgirder for fossilfri sjofart som diskuteras. Jivén m.fl. (2016)
listade en rad fossilfria alternativ, diribland segel och rotorframdrift, batterier f6r
elektrisk drift, brinsleceller, metanol, flytande biodrivmedel, biogas och vitgas.
Aven ammoniak har seglat upp som ett alternativ under senare ar och anses ha
potential f6r framtiden (Hansson m.fl., 2020). Bunkringskapacitet for olika
brinslen vid olika hamnar paverkar fartygets rutter och dirmed kostnader for
operatéren. Med brinslen som exempelvis metanol, etanol och vitgas blir
underhallsintervallen kortare och underhallen didrmed dyrare (Karlsson m.fl.,
2020).

Digitalisering och automation: Okad digitalisering och automation ir trender
som ir tydliga inom hamnar utifran ett globalt perspektiv, dir flera tekniker
anvinds for att Oka effektiviseringen inom kommunikation och operationer
(United Nations, 2019). Utifran ett nationellt perspektiv anses Sverige ligga lingt
tram 1 teknikutvecklingen nir det giller digitalisering, framforallt pa
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godstransportomradet dir regeringen har en vision om att Sverige skall vara bast i
vitlden pa att anvinda digitaliseringens méjligheter (Naringsdepartementet, 2018).

Sannolikt kommer den pagaende digitaliseringen av administrations- och
kommunikationssystem vara en moijlighet att na effektiviseringar inom hamnar,
sasom planering av fartygs ankomst, tid i hamn och lastnings- och
lossningshantering (Trafikanalys, 2019b). Flertalet projekt pagar i svenska hamnar
tor att utveckla digitaliseringen, bl.a. Intelligent Sea (Stockholms hamnar) samt
Folj godset & Effektiva fartygsanlop (Goteborgs hamn). Dessutom har
sjofartsbranschens aktorer samlats i ett gemensamt program “Smarta anlop” for
att skapa effektivare hamnanl6p genom digitalisering.

Nir det giller automation ir lasthanteringen i svenska hamnar idag i liten
utstrickning automatiserad (Trafikanalys, 2019b). I stora hamnar ute i virlden har
automatiseringen kommit langt med lastning och lossning med hjilp av
automatiska och fjarrstyrda kranar och annan utrustning. Enligt Trafikanalys
(2019b) kommer automatiseringen sannolikt att vixa och det férutspas att det som
branschen idag beskriver som omvilvande teknik kommer att vara inférd inom 50
ar. Investeringar i automatiserad lasthantering stiller krav pa kompetens hos de
anstillda och det rader brist pd n6dvandig kompetens 1 Sverige 1 dagslaget for att
driva och utveckla mer automatiserade system (Trafikanalys, 2019b).
Automatisering ar ocksa en komplicerad och kostsam process som kraver en viss
skala pa godshantering for att den ska kunna bli l6nsam. Det kraver en relativt
homogen typ av gods och limpar sig dirfér bast f6r specialiserade terminaler och
frimst for containerhantering (ibid). Som exempel pa automatiseringsinitiativ i
Sveriges hamnar kan nimnas Gévle hamns satsning pa virldens forsta
automatiserade lager f6r papper och en helautomatisk gate-in l6sning f6r den
befintliga hamninfarten i Trelleborgs hamn.

Ombyggnadsbehov och investeringar: Ombyggnadsbehovet drivs pad av olika
anledningar, diribland fartygens storlek, vilket nimns ovan, men dven
marknadsutvecklingen med nya féretagsetableringar eller 6kning av befintliga
fléden dr drivkrafter f6r utveckling. Ett exempel ar Skelleftea hamn, didr man
utvecklar kajer, djupgaende och lagerytor for att kunna ta emot storre fartyg for
fléden in till Northvolt (Niringsliv, 2020).

Pagiende marknadsutveckling med 6kade volymer, en vilja att attrahera gods till
regionen och hamnen, och allt storre fartyg leder till det totala behovet att 6ka
kajlingder och djup vid kaj (och i farled) samt ytor f6r lagring av gods. Samtidigt
innebir begrinsningar i inseglingen i Ostersjén och dven pa inlandsfarvattnen
inom Vinern och Milaren att det finns ett tak for hur stora fartygen kan vara f6r
att anlépa dessa hamnar. Vidare kan hamnarna komma att behéva storre
landomraden for lagring f6r att kunna hantera topparna som uppkommer i
samband med ett storre fartygsanlop.

Hamnutvecklingen styrs ocksa till stor del av det kommunala dgandet, och
planerad hamnmark kan komma att ta i ansprak for annat sisom
bostadsbyggande. Detta exemplifieras bl.a. Norrkopings hamn som limnar den
inre hamnen for att ge plats at bostader (Norrképings hamn, 2021), och 1
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Helsingborg planeras containerhamnen flytta soderut for att frigora yta for till
bostider och kontor (Danielsson, 2021). En ytterligare faktor som driver
utvecklingen dr 6nskan om foérbittrad miljé och minskad klimatpaverkan, dar
hamnar kan komma att behova flytta ut lingre frin stadskdrnan, eller inférskaffa
upprustning kopplat till exempelvis forsorjning med landstrém, for att mojliggdra
att fartyg kan ansluta sig vid kaj.

Nagra exempel pa hamnar som utfor storre utvecklings- och utbyggnadsarbete
just nu ir Goteborgs hamn (bla. f6rdjupad farled), Trelleborg (flytt av
tartygstrafik och nya firjeligen), Norrkopings hamn (lamnar inre hamnen och
utvecklar Pampushamnen), Kvarken Ports i Umead (bl.a. nya ytor och fler
kajmeter), Skelleftea hamn (bl.a. f6rdjupad farled och nya lagerytor), Luled hamn
(fordjupad farled).

Privatisering och samgaende: Enligt Trafikanalys (2019b) finns en utveckling i
Sverige mot att fler hamnar borjar ligga ut terminalverksamheten pa privata
toretag, dvs man bérjar tillimpa landlordmodellen. Exempel dr Géteborg (APM
Terminals), Givle (Yilport) och Stockholm/Norvik (Hutchinson). Enligt Nilsson
(2011) paverkar EU konkurrensregler utvecklingen av hamnverksamheten i
Europa och Sverige. Regelverket innehaller tva f6rbud — ett mot
konkurrensbegrinsande avtal och ett mot missbruk av dominerande stillning.
Genom att bjuda ut terminaldriften till marknaden forsoker hamnarnas dgare,
kommunerna, att undvika kritik for snedvriden konkurrens och subvention av
driften, menar Nilsson (2011). Pa detta sitt kan kommunen ocksé frigdra resurser
och skapa en tydlig grins mellan infrastruktur och produktion.

Det finns dessutom privata leverantdrer av stuveritjanster idag framférallt inom
container och Roro. Genom att ta tillvara stordriftsfordelar och anvinda samma
gemensamma system fOr bland annat produktionsstyrning har de moijlighet att
driva terminalerna mer effektivt 4n vad den enskilda hamnen kan (Nilsson, 2011).
I en artikel fran Intelligent Logistik nummer 25 2017 ”Kina storinvesterar i global
hamninfrastruktur” redogors for hur kinesiska foretag investerar alltmer pengar i
utlindska hamnar for att stirka sitt maritima inflytande (Intelligent Logistik, 2017).

En annan trend ar vertikal integration dar rederier gar samman och bildar egna
terminalbolag, exempel ir CMA-CGM med terminalbolagen CMA Terminals och
Terminal link respektive Maersk och APM Terminals (Trafikanalys, 2019b).

Vidare finns exempel pa hamnar som gar samman och driver hamnverksamhet i
flera hamnar 1 ett och samma bolag sisom Copenhagen Malmé Port, Kvarken
Ports, Stockholms hamnar, Vinerhamn och Milarhamnar. Losare samverkan
finns ocksa saisom Hallandshamnar, North Sweden Seaport och Ostkusthamnar.
En del hamnar har ocksa enligt Trafikanalys (2019b) botjar fundera pa hur man
genom samverkan med andra hamnar kan fa till en bittre balans i export- och
importflédet och minska transporten av tomcontainrar.

Ett 6kat politiskt tryck pa sjofart

En ytterligare trend ér att de senaste aren uppkommit ett 6kat nationellt politiskt
tryck pa att Oka andelen godstransporter med sjofart, dir hamnarna lyfts fram som
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en central nod. Detta framkommer bl.a. i den nationella godsstrategin
(Niringsdepartementet, 2018). Ett tecken pa den politiska viljan att 6ka fokus pa
sjofarten ar tillsittandet av en nationell samordnare for inrikes sjofart 2019 (Pia
Berglund), och de utokade nationella medel 61 sj6fartsforskning som tillkom
2020 (Sjostrom, 2020). Inforandet av ekobonus ar ytterligare en insats som inforts
tor att mojliggdra for nya linjer att upprattas for en overflyttning av gods fran vig
till sj6, och ytterligare forslag om en breddad ekobonus har lagts fram
(Trafikanalys, 2019a).

2.5 Utveckling av hamnvolymer och transportarbete

Fragan om 6nskvird utveckling fo6r hamninfrastrukturen ér i hog grad beroende
av framtida volymers sammansittning och storlek. Férutom krav kopplade till de
ovan beskrivna trenderna paverkar ocksa storleken pa den sammansatta
transportefterfragan for gods i utrikes trafik. Nedan beskrivs den historiska
volymutvecklingen i det svenska hamnsystemet samt Trafikverkets prognos 6ver
framtida volymférindringar som paverkar den efterfragan hamnar moéter.

Utgangspunkten for den historiska volymutvecklingen ar dels Sveriges Hamnars
(2021) statistik som visar volymer och varugrupper i branschorganisationens
medlemsféretag. Dels anvinds dven statistik frin Eurostat (2021) £6r att beskriva
den totala volymutvecklingen for det svenska hamnsystemet som helhet.

Historisk volymutveckling i svenska hamnar

I Figur 2 visas utvecklingen i hanterade ton gods (i tusentals ton) 6ver kaj for de
tio stOrsta svenska hamnarna som ingar i TEN-T mellan aren 1999 och 2019.
Storlek syftar hir pa totala hanterade godsmangder. Av utvecklingen som visas i
figuren ar det tydligt att storleksférhallanden mellan de storsta TEN-T-hamnarna
har varit relativt stabila under de senaste tva decennierna. En noterbar trend ar att
andelen av den totala godsmingden i hamnsystemet som transiteras genom nagon
av de tio storsta TEN-T-hamnarna har okat nagot, fran cirka 56 till 60 procent.
Detta antyder en 6kad koncentration av godset till ett mindre antal stora hamnar,
men den trendmadssiga utvecklingen mot 6kad koncentration ir som helhet relativt
svag. For att bittre forstd hamnkoncentration dr det nodvindigt att studera
godsets utveckling per transportsegment. Tidigare analyser (Merkel m.fl., 2020)
har visat att tendensen mot 6kad koncentration framforallt galler Roro-trafik och
containeriserat gods. En slutsats som kan dras av statistiken dr dock att ndgon hog
grad av koncentration inte har dgt rum under de senaste tva decennierna, vilket ar
konsekvent med erfarenheter i exempelvis Norge dir koncentrationen av gods 1

hamnsystemet ocksa varit relativt oférindrad under senare ar (Svindland m.fl.,
2019).
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Figur 2: Utveckling av hanterade godsvolymer 6ver kaj (i tusen ton) i de tio stOrsta
TEN-T-hamnarna samt i 6vriga hamnar i Sverige. Kalla: Sveriges Hamnar (2021)
och Eurostat (2021).

Den geografiska fordelningen av hanterade godsvolymer har ocksa varit stabil
over tid, dock med en nagot 6kande andel av de totala godsvolymerna i hamnar
som ir beldgna i Sydsverige och Vistsverige (Merkel m.fl., 2020). Foljer man
utveckling per godssegment 6ver samma tid (1999 — 2019) marks att mangden
gods som utgdrs av enhetslaster 6kar som andel av de totala godsvolymerna,
medan motsvarande andelar f6r torrbulk och flytande bulk minskar.

Transportarbetets framtida utveckling
Hur sj6transporter till och fran svenska hamnar kommer att férindras 6ver tid
kan sigas bero pa tre generella faktorer:

1) Forandringar i stotleken péd den transportvolym som utgdr den samlade
godstransportefterfrigan. Storleken pa den samlade transportefterfragan
styrs 1 hog grad av den ekonomiska utvecklingen i Sverige och 1 omvirlden.
Om vi exempelvis far en starkare utveckling av utrikeshandeln dn férvantat
leder detta till 6kad efterfragan pa sjbtransporter.

2) Forandringar i godstransportefterfrigans sammansittning. Om
varugrupper som typiskt sett laimpar sig vl £or sjofrakt i framtiden utgdr
en storre del av godstransportefterfrigan sa leder detta till ett 6kat behov
av sjofart och dirmed till ett 6kat behov av hantering av gods 6ver kaj.
Enligt samma resonemang kan minskade behov av till exempel rdolja- eller
koltransporter, varugrupper som huvudsakligen fraktas sjovigen, innebara
volymbortfall f6r sjofarten.

3) Forandringar i sjofartens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Om
konkurrenskraften for sjofarten som trafikslag forbattras gentemot vig-
eller jarnvigstransporter, genom exempelvis innovationer, effektiviseringar
eller férindrade regelverk, sa kan detta leda till 6verflyttning av
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godsvolymer till sjofart. Om sjofartens konkurrenskraft relativt andra
trafikslag forsdmras, exempelvis genom en hogre effektiviseringstakt for
vigtransporter, kan detta leda till ’'omvind’ 6verflyttning — fran sj6 till vig.

Sammanfattningsvis paverkas hamnsystemets framtida efterfrigan av
godstransportefterfragans storlek, sammansdtining och fordelning 6ver trafikslagen.’
Trots att dessa faktorer dr svara att fOrutsiga, sarskilt 6ver lang tid, gor
Trafikverket 1 sin dterkommande basprognos regelbundna uppskattningar av
transportefterfragans storlek och fordelning 1 framtiden.

I Trafikverkets senaste prognos (2020) presenteras uppskattningar av
transportarbetet med flyg, jarnvig, sjofart och vigtrafik for ar 2040. I prognosen
antas att “miljomdlen for transportomrddet nds, genom styrning mot en ikad elektrifiering av
Sfordonsflottan, en okad inblandning av biodrivmedel och utveckling av effektivare motorer for den
kvarvarande dieseldrivna trafiken” (Trafikverket, 2020, sid. 12). For att dessa miljomal
ska nas antas en snabb elektrifiering och effektivisering av framfor allt
vigtransportarbetet. Detta paverkar den prognosticerade fordelningen av
framtidens transportarbete.

Mellan basaret 2017 och prognosaret 2040 beriknas godstransportarbetet 6ka med
cirka 51 procent till 156 miljarder tonkilometer. Detta motsvarar en arlig
okningstakt pa cirka 1,8 procent, vilket star i kontrast till den historiska
Okningstakten som varit vasentligt ligre.* Intressant nog star sjofarten for den
storsta procentuella 6kningen — omkring 64 procent under prognosperioden
jamfort med vigtransporter och jirnvigstransporter som vintas 6ka med 46
respektive 42 procent. Basprognosens resultat ssmmanfattat per trafikslag visas 1
Tabell 3. Sj6fartens andel av totala tonkilometer 6kar i prognosen fran cirka 30,9
procent till cirka 33,6 procent. Av trafikslagen jairnvag, sjofart och vig dr sjofart
det enda vars andel av det totala godstransportarbetet prognosticeras 6ka till 2040.

Tabell 3: Trafikverkets (2020) modellberdknade godstransportarbete (miljarder tonkilometer) pa
Jdrnvdyg, sjifart och vig ar 2017 och prognos for 2040.

Trafikslag Prognos Prognos
2017 2040
Jarnvag 21,4 30,5
Sjofart 32,1 52,5
Vag 50,3 73,2
Summa 104 156

3 De listade faktorerna avser efterfrigan f6r hamnsystemet som helhet. Fér den enskilda hamnen paverkas
den framtida efterfrigan av flera faktorer, sisom den regionala ekonomiska utvecklingen och
konkurrensférhallandet mellan den egna hamnen och dess konkurrenter.

4 Exempelvis var motsvarande arlig 6kningstakt for godstransportarbetet mellan 1990 och 2010 1,2
procent.
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2.6 Svenska hamnar i jamférelse med andra hamnar i omvarlden

Nedan redogors 1 korthet for skillnader mellan svenska hamnar och hamnar i
omvitlden. Avsnittet anvinder Trafikanalys rapport 2019:10 ”Svensk sjofarts
internationella konkurrenssituation” som utgangspunkt men tar ocksa in annan
relevant litteratur.

Geografi och storlek: Sverige har den lingsta kusten av alla EU-linder och
kusten utgor till stor del grins till andra linder. De svenska hamnarna dr ofta
geografiskt utspridda och fungerar i storre utstrickning som lokala marknader
centrerade kring industriverksamhet eller i titbefolkade omraden. Sverige har fler
hamnar per capita jamfort med de flesta andra linder i Europa och hamnarna ar
torhallandevis sma, bade 1 sin omfattning och matt i volymer. Dirtill ar farleder
relativt linga och under vintertid ar en del tackta av is.

Aven om det finns sirdrag ir det svenska hamnsystemet i flera avseenden likt vara
nordiska grannlinders. Aven i Danmark finns ett stort antal hamnar per capita;
drygt 60 allmanna hamnar pa cirka 5,8 miljoner invanare (Merkel & Slok-Madsen,
2019). Norges hamnsystem ir likt Sveriges i avseendet att det forekommer stor
geografisk spridning och manga hamnar som betjanar lokal industri men har
begrinsade volymer. Likt Sverige dr norska hamnar i hég grad del av
teedernitverk, pa grund av volymstorlekarna och det faktum att landet dr perifert i
torhallande till de stérre handelsrutterna (Svindland m.fl., 2019). De 6vriga
nordiska lindernas geografi och klimat medger ocksa behov av isbrytning. Finland
har normalt sett ndgot hogre kostnader f6r isbrytning dn Sverige, medan Danmark
och Norge har visentligt ligre kostnader for isbrytning (se Vierth, 2018 f6r en
jamforelse mellan de nordiska linderna).

Produktivitet och kapacitetsutnyttjande: I flera svenska hamnar anvinds
befintlig kapacitet endast i mindre utstrickning med undantag for vissa toppar,
och manga hamnar har svart med jaimn beldggning. Det dr dock svirt att finna
studier 6ver produktiviteten i svenska hamnar. I en studie av containerhamnar i
Norge, Danmark, Finland, Sverige och Storbritannien fann Scheyen och Odeck
(2013) vissa skillnader 1 uppskattad produktivitet mellan hamnar i de olika
linderna. Enligt analysen hade de svenska hamnarna Géteborg, Stockholm och
Helsingborg snatlika produktivitetstal jamfort med containerhamnar i Finland och
Danmark omkring 2003, for att direfter avsevirt forbattra sin produktivitet.
Forfattarna betonar dock att osakerheterna 1 metoden ér sadana att jamforelser
mellan linder ska tolkas med forsiktighet. Merkel (2018) fann, med liknande
metodik, att svenska containerhamnars effektivitet och kapacitetsutnyttjande inte
skiljde sig avsevirt frin ett genomsnitt av stora containerhamnar 1 EU under dren
2002 — 2012. Eftersom det dr mindre vanligt att produktivitets- och
effektivitetsstudier genomfors inom andra segment dn container saknas studier
som ger underlag for att beddma hur produktiviteten i exempelvis svenska
torrbulkhamnar forhaller sig i ett internationellt perspektiv.

Offentligt 4gande och styrning: De flesta hamnar i Sverige dgs av kommuner
som 1 jamforelse med andra linder ar mer sjalvstyrande. Kommunerna star typiskt
tor finansiering av hamninfrastrukturen genom egna medel eller lan.
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Kommunerna kan finansiera annan verksamhet 1 kommunen med intikter fran
hamnverksamheten, vilket 4r mindre vanligt i ett internationellt perspektiv.
Jamtoérs den typiska svenska modellen med kommunalt dgande med 6vriga
Europa kan det konstateras att nagon form av offentligt dgarskap av hamnar dr
det absolut vanligaste. Enligt en stor hamnenkit genomférd av European Sea
Ports Organisation (Verhoeven, 2011) omfattades 40 procent av svarande hamnar
runtom i Europa av statligt agarskap, 35 procent av kommunalt dgarskap och 5
procent av regionalt eller provinsiellt Agarskap. Ovrigt dgarskap klassificeras som
privat eller annat’. Sverige harmoniserar dessutom relativt val med 6vriga
Nordeuropa, vars 6vergripande modell, vanligen benimnd ’hanseatisk’,
karaktiriseras tydligt av ett starkt kommunalt/lokalt inflytande (i motsats till den
vanligen benamnda "latinska’ modellen som inbegriper ett starkare statligt
inflytande och kinnetecknar Sydeuropa).

Statens inflytande gillande lokalisering och planering i Sverige ar begrinsad dven
om det 4r staten som tar beslut om investeringar i farleder och landférbindelser.
Sjofartsverket har ansvar for farlederna och Trafikverket har ansvar for
landforbindelser till hamnarna. Det dr ocksa Sjofartsverket som beslutar om
tarledsavgifter.

Den 1 januari 2018 inférde Sjofartsverket en ny avgiftsmodell f6r farledsavgifter
och parallellt med detta har Sjofartsverket ocksd hojt farledsavgifter savil som
lotsavgifter (Trafikanalys, 2019¢). Enligt Sj6fartsverket ar motiven till héjningarna
den prekira ekonomiska situationen som Sjofartsverket befinner sig i med
underskott och lag soliditet (ibid). Riksrevisionen har granskat Sjofartsverkets
avgiftshojningar och bedémer att Sjéfartsverkets tolkning om att de kan gora de
hojningar som genomfoérts kan ifragasittas. I januari 2017 genomférdes en
generell héjning av farledsavgiften pa 8 procent, 2018 en héjning pa 9 procent och
2019 en hojning pa 1,9 procent (ibid). Lotsavgiften hojdes 1 genomsnitt med 5
procent mellan 2017 och 2018 och var i snitt 17 000 kr per lotsning ar 2018.

Konkurrens mellan hamnar och mellan trafikslag: Svenska hamnar tar ofta
emot alla typer av gods dven om viss specialisering férekommer. Trafikanalys
(2019¢) skriver att konkurrens mellan svenska hamnar pa grund av att de flesta
hamnar har egna upptagningsomraden dr mindre 4n motsvarande konkurrens
mellan mer titt placerade hamnar pa kontinenten. Goteborgs hamn betraktas som
ett undantag till f6ljd av sin storlek och oceannira lige, vilket gor att den i stort
sett ensam kan konkurrera med kontinenthamnarna. Trafikanalys (2019¢) menar
dock att konkurrens mellan hamnar och andra trafikslag dr desto storre. Sa vitt
forfattarna av denna forstudie vet si saknas relevanta studier som undersoker
graden av konkurrens mellan svenska hamnar generellt, vilket gor det svart att dra
slutsatser om detta. Daremot har flera studier (Vierth m.fl., 2020; Merkel m.fl,
2020) funnit att konkurrensen mellan trafikslagen ar relativt svag 6verlag, och att
konkurrensen mellan hamnar rent av kan vara storre. En viktig podng ar dock att
konkurrenssituationen (bade mellan hamnar och trafikslag) ar olika f6r olika typer
av gods. De varugrupper som generellt sett ar féremal for bada sorternas
konkurrens ar sidana som kan fraktas som enhetslaster (container- och Roro-

trafik).
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Enligt Sjofartsverket (20106) dr transportpriset den enskilt viktigaste faktorn vid val
av transportuppligg. Samma rapport konstaterar att omlastningskostnader i
sjotransportuppligg utgor en synnerligen kostnadsdrivande faktor, vilket
torsimrar sjofartens formaga att konkurrera med 6vriga trafikslag. Sjotransporter
ger dock generellt sett upphov till laga externa kostnader per tonkilometer, vilket
ofta anférs som argument for att sjotransporter trots hogre verksamhetsmassiga
kostnader bor fraimjas ekonomiskt och darmed bittre sta sig 1 konkurrens mot
landbaserade transporter. Enligt Trafikanalys (2020) senaste sammanstillning av
trafikslagens samhillsekonomiska marginalkostnader dr de icke-internaliserade
kostnaderna per tonkilometer med godssjofart ligre d4n motsvarande kostnader for
tunga diesellastbilar utan sldp.> Diremot édr de icke-internaliserade
sjofartskostnaderna per tonkilometer nagot hégre an motsvarande kostnader for
tunga lastbilar med sldp och visentligt hogre 4n motsvarande kostnader f6r
jarnvig. Med Trafikverkets rekommenderade koldioxidvirdering pa 7 kr/kg som
giller sedan 2020 visar beriknade internaliseringsgrader att sjofarten i snitt bara
betalar ungefir en femtedel av sina samhillsekonomiska marginalkostnader
(Trafikanalys, 2020; Vierth & Merkel, 2020). Med denna koldioxidvirdering ir alla

trafikslag underinternaliserade, om an i varierande grad.

Trots att det linge funnits ambitioner om 6verflyttning av gods fran vig till
jarnvag och sjofart sa har denna utveckling varit svag (Karlsson m.fl., 2020).
Trafikanalys (2019a) har 1 en rapport resonerat kring marknadsvillkor och atgarder
som skulle kunna bidra till 6verflyttning av godstransporter fran vig. Deras
berakningar visar att omlastningskostnader ar betydande och utgor en mycket
storre andel av den totala transportkostnaden for jirnvig och sjofart dn f6r
vagtransporter. Det krivs dirmed att sjofarten kan attrahera stora volymer med
tyllda fartyg for att generera de stordriftsférdelar som krivs for att verksamheten 1
hamnarna ska kunna bli I16nsam. Detta i sin tur innebir ligre frekvens och mindre
flexibilitet (Vierth m.fl., 2014). Vidare ar det tydligt i rapporten att de olika
trafikslagen har olika marknadsvillkor och affairsmodeller. Hamnarnas prissattning
paverkar i hog grad konkurrenskraften och ér kopplad till hamnmarknadens inslag
av geografiska monopol och till de kostnader 1 anldggning, utrustning och personal
som finns i hamnarna. Sjofartsverket (20106) skriver att personalkostnaden utgor
en stor del av hanteringskostnaden och 1 viss man dr styrd av “ofidsenliga
kollektivavtal som dr svdra att forandra i grunden”.

I sina modellanalyser av hur efterfragan pa sjotransporter av gods férindras vid
olika hypotetiska kostnadsférindringar fann Vierth m.fl. (2020) relativt lag
kinslighet f6r kostnader. Till exempel fanns att vid en hypotetisk enprocentig
okning av lastbilars avstindsberoende kostnader skulle transportarbetet med
sjofart 6ka med ungefir 0,32 procent. Motsvarande analyser visade att om
omlastningstiderna i hamnar kunde minska med 1 procent s skulle detta generera
en (modellerad) 6kning av sj6fartens transportarbete med 0,17 procent. Resultaten

5 Icke-internaliserad marginalkostnad utgoér skillnaden mellan den samhaillsekonomiska marginalkostnaden
och de rotliga internaliserande skatter/avgifter som tas ut. En hogre icke-internaliserad marginalkostnad
innebir att en storre mingd ytterligare avgifter skulle behéva tas ut for att transporten skulle bira hela de
kostnader som den ger upphov till.
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indikerar att dven om trafikslagens relativa kostnader spelar roll f6r méjligheten att
fa till en 6verflyttning sa maste det ske mycket stora forindringar f6r att en
markant 6verflyttning kan forvintas 4ga rum. Samma rapport redovisar ocksa hur
liknande kinslighetsvirden berdknats i andra linder. Aven om det rader skillnader
1 dessa linders forutsittningar och vilka metoder som anvints for att gora
berikningarna dr en 6vergripande slutsats att den relativt laga kinsligheten for
kostnader aterfinns dven i studier fran andra linder.

Det antyds ofta att smd hamnar kan vara viktiga for att skapa forutsittningar for
en overflyttning till sj6 och en viktig slutsats fran forstudien “Size, specialiation
and flexibility- the role of ports in a sustainable transport system” (Merkel m.fl.,
2019) var just att sma hamnar har en roll att spela for att uppna en overflyttning
av transportarbetet. Om man vill f6rldnga sjobenen i svenska godstransporter sa ar
det av vikt att uppritthalla ett geografiskt utspritt utbud av goda och
kostnadseffektiva hamntjanster.

Hamnarnas roll i det nationella transportsystemet: I Sverige finns ingen
sarskild lagstiftning, utéver allmanna miljo-, sikerhets- och ordningsbestimmelser,
som reglerar hamnverksamheten. Det transportpolitiska syftet f6r svenska hamnar
ar ofta mindre framtridande 4n 1 andra linder.

Trafikanalys (2019b) skriver att "dven om hamnarna dr viktiga noder och knutpunkter for
sjofarten dr styrning med konkreta mal och datgarder for hamnarna for att na dessa tamligen
franvarande i den nationella transportpolitiken”. Under 20006 tillsattes en
hamnstrategiutredning vars huvuduppgift var att identifiera hamnar av sirskilt
strategisk betydelse for det svenska godstransportsystemet och foresla regeringen
vilka hamnar som ska ges prioritet i férhallande till Gvriga nir det giller statligt
finansierad infrastruktur (Statens offentliga utredningar, 2007). Tio hamnar
identifierades. En avgorande faktor, menade utredningen, var att hamnar inte
lingre konkurrerar pa ett lokalt plan utan snarare pa en internationell niva. Det
svenska transportnitverket maste dirmed samarbeta f6r att kunna konkurrera pa
en global marknad.

Regeringen beslot att inte ga vidare med utredningens forslag, dock ansag man att
en forbattrad infrastruktur till de hamnar som dr mest centrala f6r det svenska
transportsystemet bor 6vervigas vid atgardsplanering (Trafikanalys, 2019b). Enligt
Trafikanalys (2019b) ar hamnarnas roll fortsatt aktuell och intressenter saval som
toretridare for svensk hamnverksamhet har aterkommande efterlyst ett mer
nationellt perspektiv och mera samordning nir det giller planering och
lokalisering av hamnar.

I det internationella perspektivet dr Sverige inte ensamma om att ha laborerat med
idén om att utndmna vissa hamnar som sirskilt betydande for det nationella
transportsystemet. Enligt Verhoeven (2011) har liknande diskussioner f6rts 1 andra
europeiska linder. I Norge fanns tidigare en mojlighet for staten att ’peka ut’
hamnar med sirskilt viktiga funktioner i transportsystemet, vilket kunde innebira
avvikande regler gillande organisation, samarbete och planering. Dock meddelade
transportministeriet ar 2015 att systemet med sirskilt utpekade hamnar skulle
avvecklas (Samferdselsdepartementet, 2015).
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3 Metod

I det har avsnittet beskrivs de metoder som anvinds for att samla in och analysera data och som
ligger till grund for att besvara syftet med forstudien.

Litteraturstudie: Inkluderar vetenskapliga publikationer saval som utredningar
och rapporter inom sjofart, hamnar, transportsystem. Litteraturstudien har varit en
viktig killa f6r att skapa forstaelse f6r vilken kunskap som finns inom omréidet
och har ocksa varit grund i framtagandet for intervjumallar samt for at sitta
strukturen f6r analysen. Databaser vi anvint oss av 4r VTT:s bibliotek och
Chalmers tekniska hogskolas egna databaser men vi har ocksa anvint oss av
Google och Google Scholar. Tidigt i projektet anordnade vi ett
litteraturseminarium dar samtliga forskare (forfattarna till rapporten) hade
identifierat relevant litteratur som infOr seminariet lists av samtliga och som sedan
diskuterades 1 storgrupp. Kallkritik har varit centralt vid inldsning av information.

Intervjustudie: Vi har genomfért tjugofyra intervjuer med intressentgrupperna
hamnar, varuagare, rederier, speditorer, terminaloperatorer, hamnnira
myndigheter samt regioner och kommuner (se Tabell 4). Respondenterna har haft
positioner som VD, operation manager, head of market intelligence,
affirsutvecklare, logistikansvarig sjofart, tillvaxtchef, utredningsledare,
branschchef, infrastrukturstrateg. Vid val av féretag/bransch har det varit viktigt
att fa en sa en bred och noggrann beskrivning av olika intressenters
torutsittningar samt deras behov kopplat till hamninfrastrukturen, trender som
kan komma att paverka hamnens roll framover samt mojligheter for hamnen att
Oka sin konkurrenskraft. Projektgruppen tog gemensamt fram en lista 6ver
foretag/organisationer bestiende av en eller tvd respondenter inom vatje
intressentgrupp. Under intervjuernas gang identifierades fler respondenter som
borde kontaktas sa listan vaxte successiv under projektets gang.

En intervjumall togs fram for respektive intressentgrupp och infor varje intervju
liste de som genomférde intervjun pa om det specifika foretaget/organisationen
och anpassade intervjumallen till detta. Intervjuerna har varit semistrukturerade
och i storsta mojliga man har vi varit tva intervjuare vid varje intervjutillfille.
Intervjuerna har varat runt 1 timme och anteckningar fran intervjuer
sammanstilldes omedelbart efter intervjun. I de fall oklarheter f6rekom har
kontakt tagits med respondenten omgiende. Intervjusanteckningar for respektive
intressentgrupp analyserades och presenterades vid ett méte inom forskargruppen
(forfattarna till rapporten).
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Tabell 4: Respondenter i intervjustudien

Intressentgrupp Foretag/organisation Kontaktperson
Sveriges Hamnar Erik Tedesjo
Trelleborgs Hamn Torngy Nilsson
Malarhamnar Carola Alzén
Hamnar Uddevalla hamn Ulf Stenberg
GoOteborgs Hamn Kristina Weber och Julia Christensson
Pitea Hamn Ulrika Nilsson
Géavle Hamn AB Fredrik Svanblom
Skellefeta Hamn Lars Widelund
. Naringslivets transportrad Jenni Ranhagen
Varuagare - - -
Skogsindustrierna Karolina Boholm
Shaw Shipping & Transport AB  |Kristofer Andrén
Svenska Orientlinjen Ragnar Johansson
Svensk Sjofart Rikard Engstrom
Rederier CMA/CGM Linus Ljungmark
Greencarrier Fredrik Hermansson
MSC Peter Hagg
Unifeeder Ebbe Bisgaard
Speditor DHL Ola Mollersten
Terminaloperator Shorelink Ola Isaksson
Hamnnara myndigheter Traf?kverket Pi? Berglund
Trafikverket Bjorn Garberg
Vdastra Gotalandsregionen Max Falk
Regioner och kommuner |Business Region Gothenburg John Wedel

Uddevalla kommun

Anders Brunberg

Analyser av prognosticerade volymférindringar: I avsnitt 5 presenteras en
analys av det prognosunderlag fran Trafikverket (2020) som beskrivits i avsnitt
2.5. Genom att 6versiktligt g igenom och visualisera prognosens utdata nedbrutet
pa varugrupper och hamnar ges en utvecklad bild av hur férindringarna, ifall de
ager rum pa det satt som prognosen beskriver, skulle kunna paverka
hamnsystemets framtida volymer. Direfter gors en genomgang av orsaker till den
starka godstransportprognosen, och i synnerhet den starka prognosticerade
tillvixten for sjofart, som pekats ut i efterfoljande litteratur. Detta for att dels
torsta drivkrafterna bakom prognosutfall och redogdra f6r vissa osikerheter som
kan paverka tolkningen av prognosresultaten. Slutligen diskuteras vilka krav som
utvecklingen kan stilla pa svensk hamninfrastruktur genom att aterkoppla till
trender som identifierats av relevant litteratur.
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4 Resultat fran intervjustudien

I det har avsnittet presenteras resultat fran intervjustudien.

4.1 Behov och 6nskemal pa hamninfrastrukturen

I avsnittet nedan redogdrs f6r de olika intressenternas behov och 6nskemal
kopplat till hamninfrastrukturen baserat pa intervjuer med respondenter. Behov
relaterar till kundpreferenser och krav medan 6nskemal relaterar till vad
intressenter tycker om hamninfrastrukturen mer generellt och ar mer 16st kopplat.

Varuidgaren: Det ir viktigt fOr varudgaren med effektiva hamnar vilket enligt en
representant frain en hamnnira myndighet innebar “a#t varudgaren rankar snabbbet
hagt, tillforlitlighet dr dverordnat pris och kundndarbet dr en viktig faktor”. Lite beroende pa
behov sa kan det ocksa vara viktigt med jirnvigsspar och infrastruktur.

Som varudgare ir det viktigt att betala i relation till vad man far. Det finns en viss
ridsla for att de investeringar som just nu gors i flera svenska hamnar kommer
medféra 6kade kostnader for varudgaren menar en representant for varudgarna.
"V arudgaren vill ha service i proportion till kostnaderna”.

Viktigt att ha med sig 4r ocksa att det finns olika typer av varudgare. "En de/ kunder
vill absolut kdra sina varor pa kil och sedan ombesirjer de resten sjdlva. En lite mindre kund
vill hellre ha losningar dorr till dorr” berittar ett rederi.

Det dr manga av respondenterna som menar pa att det dr varudgaren som avgor
logistikuppliagget och att det ar viktigt f6r hamnen att ha en tat dialog med
varudgaren. "Det dr kunderna som i slutindan gor valet” berittar ett rederi. Flera
respondenter betonar att varudgaren ofta dr den drivande kraften bakom nya
logistikl6sningar sasom landanslutning och LNG-drivna fartyg. Samtidigt anser en
respondent att "Basindustrin forlitar sig pa att allt kommer losa sig och ser inte att det kan
bli dyrare med végtransporter och dr inte sdarskilt proaktiva gillande att ta mer pa kél. Mindre
varudgare ar mer villiga att testa nya losningar”.

En av hamnarna upplever att det finns ett starkt 6nskemal fran svensk industri att
skapa moijligheter for stérre fartyg att anlépa hamnen. Detta dr framfor allt
relaterat till den stOrsta svenska hamnen som ar den enda hamn som ocksa kan
erbjuda direktanlop till Asien, vilket upplevs tillfora stort virde f6r manga
varuagare.

I sammanhanget ska noteras att relationen med varudgaren fran hamnens sida ser
olika ut i olika hamnar. I en del hamnar har hamnbolaget direkt kontakt med
varudgaren och ser varudgaren som en av sina kunder medan det i andra hamnar
ir rederiet som dr kunden medan varudgaren ir kundens kund. Vidare sa dr
varudgaren i1 en del hamnar snarare en hyresgist dn en transportkopare da
varudgaren arrenderar mark pa hamnomradet men i 6vrigt skoter sig sjilv. En
respondent berittar att "Hamnar lever ofta i symbios med sina kunder och det finns exempel
pd hammar som tillsammans med stora varudgare bygger ut. Fran vissa hamnar jobbar man
aktivt med varudgare och siljer in hallbara transporter och paketerar tidnster. Ofta
framgangsrika hamnar”.
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Rederier och speditérer: Minga av respondenterna anser att rederier och
speditorer har liknande krav som varudgarna dir det handlar om att hamnen ska
vara effektiv i form av att fartyg/firja ska ha si korta liggtider som méjligt och att
hamnen kan erbjuda kostnadseffektivitet i sitt tjdnsteutbud. Det ér flera rederier
som menar pa att man gar dit lasten finns men att man ocksa forsoker att
minimera antalet hamnar. Ett containerrederi berittar att “an vill lasta mer och bara
anlépa en hamn for dda kan man sla ut hamnanlipsagiften pa mer last”.

En del containerrederier lyfter upp balanser mellan import och export som en
viktig faktor vid val av hamn. "Man kan inte anlipa for mdnga hamnar for man behiver
ha ett flode pa samma hamn annars kan man fi problem att fa tag pa container”.

Innan man har tillrickliga volymer dr det inte ovanligt for rederier att kora
containers pa andra redares batar. Det handlar dd om ett sadant lige nar man ar
lite osdker pa den stora volymen. “Sdtter nan in en egen bat, sa har man kalkylen klar.
Har man bara gods ena vigen sa brukar det tendera att komma tillbaka med tomma
containrar. Ndr man sdtter upp ett ndtverk kanske du har en annan hammn i den slingan som
behover containers”.

Det som ir viktigt for rederier och speditorer ar palitlig service och att det ska ga
snabbt. En stor speditér menar pa att de forvantar sig att “hammnen inte bara dr bra pa
att lasta och lossa fartyg men att logistiken runt om#kring med dakerier och jarnvdgspendlar
fungerar”. Dock sa ska man ha med sig att hamnar ar olika. "Gdteborgs hamn dr mest
lik en riktig containerhamn, det ska in en fdrdig container och sen ut sa fort som maijligt. Men
lite mindre hamnar som Norrkdping och Gdvle bygger mycket lager pa sin terminalyta, de har ju
mer godsagarna ndra sig, och de har mer berdttigande, pa deras villkor, sen géller det bara att
hitta ett rederi”, berittar ett rederi. Vidare sa sitter hamnar begransningar, ju hogre
upp 1 Sverige, desto mindre hamnar och dessutom sa "“#/lkommer dven isklassning av
batar”.

Redare har behov som ber6r infrastrukturen och en av hamnarna lyfter fram detta:
“V’7 har kontakter med redare, nar vi planerar framtida investeringar, tex fartygen i framtiden,
bulk, Roro etc. déir har vi en direkt relation om uppdrag for infrastruktur.”. Nar det giller

att mota behov kring fartygens storlek sa upplevs av en annan hamn att “Fartygen
blir storre och vi maste hinga med. Fordiupning och geografiska ytor.”. Det finns dven
exempel pa specifika krav pa containertransporter som krivt investering i hamnen:
"Krav pa transport av 15 O-containers som skall halla en viss temp giorde att vi mdste investera i
anldggning 7 hamnen.”

Hamnarnas bild av kundernas krav, bide frin rederier och varudgare ir att “de vil/
ha det effektivt, lite skador och ratt kostnadsbild”. Hamnar upplever hoga krav pa
servicegraden, framfor allt 1 férhéllandet till containertransporter: “Container dr
exctremt och de som stiller hogst krav pa effektivitet och priser och kostnader.”, "vi hir att vi dr
for dyra, hamnavgifter for higa”, “tillginglighet med dppettider ar for lag, 365/24/7
forvintas”. Nar det galler kostnadssidan finns det hamnar som upplever att de blir
betraktade som en offentlig aktor och dirmed har maojlighet att sinka priserna for
sina kunder, “man forvintar sig att vi bara kan sanka priser och kostnader”. En hamn
anser att man till viss del blandar ihop effektivitet och priser, "Om vi har 85% ledig
kapacitet sa mdste vi prissatta utifran det. Om man inte anvinder oss sa blir vi dyrare att
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anvénda oss. Da sdager man att vi dr ineffektiva men det dr prislappen man tittar pa”. Vikten
av att na tillrdckligt hog beligening och relationen mellan effektivitet och stora
volymer ir det flera respondenter som trycker pa och en hamn berittar. ” Det dr
vdl bra forvantningar men det maste finnas en balans. Det dr inga problem att tillgodose detta
om man har tillrickligt stora volymer. Hdr har vi utmaningen i Sverige som dr ett litet land”.

Terminaloperatér: Ingen av respondenterna redogor for terminaloperatorers
behov och 6nskemal pa hamnen. Daremot talar flera hamnar om att de férvantar
sig att terminaloperatoren ska kunna erbjuda effektiva tjdnster: ” Det ar omlastning
och verksambet. Vi tar betalt for fartyg/ tagset som ankommer, och ska vara
konkurrenskraftiga ddr, viktigt att operatiren har en san verksambet sd den dr

kostnadseffektiv”.

Regioner och kommuner: Det dr viktigt att komma ihdg att hamnen finns av en
anledning, dirfor att det finns vatten och hamnen édr en férutsittning f6r
niringslivet, arbetstillfillen och att attrahera staden. Detta lyfts fram som ett
centralt behov dir det ndmns att hamnarna ar en del i den samhilleliga och
regionala utvecklingen, exempel fran hamnar "7 ska utgira den positiva faktor som
gor att foretag kan etablera sig”, .. .viktigt for staden”, "V arje kommun vill ha arbetstillfillen
och annat.”, "Bygger ju pa dgarnas gemensamma erbjudande. Om foretag vill etablera sig, hur
ser det ut med skola med mera. Vi dr en del av ett sambillsbygge. Agarna har tydliga krav pa

»

[

Andra behov som kommer fran dgarhall/kommun dr kopplat till buller, dir en av
hamnarna nimner att deras ldge édr bra, da det ligger i utkanten av samhillet, och
dirmed inte ger klagomal av befolkningen, "7 ser #2// att vi fir vara ifred sa vi inte
stor”. Fran allmdnhetens sida kan det finnas tendenser att man ser att hamnen ér
bullrig och inte riktigt forstar nyttan med den. "Bra att den finns men inte néira mig, tror
inte allmdanheten forstar hamnens betydelse for export eller de bitarna, det dr inte sa man
diskuterar”, berittar en representant fran intressentgruppen kommun och region.

Det finns ocksa en viss konkurrens om ytorna dir kommunen kan vilja bebygga
med bostider eller annat inom befintligt hamnomrade. Detta fenomen
exemplifieras frain en av hamnarna som blivit tillsagda av sin dgare (kommunen)
att de behover forsvinna fran den yta dir jarnvagsomlastningen finns lokaliserad
och de behover nu hitta en ny plats till den.

En av representanterna frin kommunen/4garhill anser att hamnen forst och
frimst ska ha fokus pa sina affirer medan kommunen mer fokuserar framat och
tittar pa de langsiktiga strategierna f6r hamnen.

4.2 Utmaningar i hamninfrastrukturen

Respondenterna dr ganska 6verens om de utmaningar som finns idag och det som
tramfor allt kommer upp 1 intervjuerna ar stuveriverksamheten, lotsplikt,
farledsavgifter och dgarstruktur.

Gillande stuveriverksamheten ar det enligt manga svart att fa den hjilp man
behover nir man behover den till ritt pris som ett resultat av kollektivavtalet
mellan Sveriges hamn och stuveriférbund och Svenska transportarbetarférbundet.
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"Avrbetstiden dr 07-16 och dérefter dr det frivilligt. Kan vara problem med att fa bjilp andra
tider déremellan och i de fall man kan fi det blir det ofta kostsamt” berittar ett rederi. Flera
respondenter menar att eftersom det ér svart att fa hjilp efter kl 16 pa ett
tillf6rlitligt sdtt och till en rimlig kostnad, sa behéver manga fartyg kéra snabbare
tor att hinna komma fram. En respondent anser att "Dez kdnns ganska konstigt med
frivillig dvertid. Kéinns konstigt i ett modernt samballe med ramanvtal och monopolsituation. Tror
inte det kommer kunna fortsitta sa, da kommer man limna sjifarten” . Det ir flera
respondenter som betonar att stuveriverksamhetens villkor ar en politisk fraga “a/lt
annat skulle innebdra strid, se exempelvis konflikten i Giteborg”, siger en respondent. "Jag
tror inte det hade varit fel att reformera och jamstilla villkoren for olika yrkeskategorier” anser
samma respondent.

Flera respondenter ér inne pa att det spelar roll vem som driver och opererar
stuveriverksamheten. Det dr bra med konkurrens men inte alltid méjligt f6r de
mindre hamnarna. En respondent anser att “det dr fel att rederier dger terminaler
eftersom hammnarna da styrs valdigt hart och det blir svart for AB Sverige att styra”. Hen
understryker vikten av hamnar som ir 6ppna for alla.

Enligt médnga av intressenterna ar det ofta svart att fa tag pa lotsar vilket kan
medfora linga vantetider och kostnader. "Lotsbristen dr framst ett Norrlandsproblem,
har finns ingen tillvaxt for lotsarna och de som far betala dr rederierna” berittar en
respondent. “Farledsavgifter dr hanterbara for hellast men problematiskt nér det handlar om
dellaster” anser ett rederi. Overlag lyfts det av flera intressentgrupper fram att de
svenska hamnarna dr ganska dyra, ett anlép ar dyrt. “Inga hammar dr kéinda for att
vara billiga, kollektivavtalen, fackligt monopol...det dr svdrt att forhandla och scheman passar
inte linjetrafiken” berittar en respondent. En skillnad gentemot exempelvis
Danmark och Norge ir de avgifter som Sjofartsverket kraver. ”Def finns en risk att
rederier hellre tittar pa andra alternativ till svenska hamnar” menar ett rederi. Flera
respondenter ifragasitter farledsavgifternas struktur diar man betalar per antal
anl6p vilket gor det kostsamt att stanna vid fler hamnar pa vigen av en slinga.
“Som avgiftsstrukturen dr uppbyged s dr det att man ska packa taget fullt i Luled och ga till
Danmark - men stanna inte pa vigen”.

Minga respondenter papekar att det kan upplevas som problematiskt att
kommuner har moijlighet att anvanda avkastning frin hamnen till att investera 1
andra kommunala angelagenheter. “Som kund stors man av det. Sen finns det de
kommuner som puttar in pengar i hamnen for att fi det att fungera” siger ett storre rederi.
"Det dr skattebetalaren i slutindan som far betala. Samtidigt har vi ett politiskt system, det blir
ndgra kronor till pa skattesedeln” siger en hamn. En annan hamn menar att

” Avkastningskravet handlar om att vi ska leverera en viss procent och ge utdelning till dgaren
och resultaten gir direkt in i bolaget. En privat dgare skulle stilla higre krav pa utdelningar”.

Flera respondenter lyfter ocksd upp miljéfragan och tycker inte riktigt att
hamnarna tar sitt ansvar hir. “De fartyg som byggs nu vill manga rederier ska kunna
kopplas upp till landstrom men det finns ingen vilja hos hamnar att investera i detta” anser ett
rederi. Samtidigt 4r det en del respondenter som tycker att hamnarna behéver fa
hjilp med omstillningsarbetet. “Dez saknas en svensk strategi for alternativa brinslen for
Sfartyg och att olika typer av sjofart bebiver olika lisningar, vilket innebdr att man bebiver
fundera pa vilka hamnar som bebhover erbjuda vad. Har dr det viktigt att forsta att hamnen inte
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kan ta risken sjdlva utan att det behovs ett engagemang fran staten i att peka ut en nationell
riktning, vitka hamnar behiver vad. Infrastruktur dr dyrf” anser en respondent fran
intressentgruppen hamnnara myndigheter. "Man konimer behiva infora atgérder frin
myndigheters sida. S katter, begransningar, okade kontroller skulle gora det lite jobbigare (att ta
lastbil)”, anser en hamn.

4.3 Trender

Trender som lyfts fram fran intressenterna korresponderar vil med trender som
uppmirksammats i litteraturen, déribland storre fartyg, containerisering,
hallbarhet, digitalisering och automation. Utéver detta ndimns dven
marknadsrollen, hamnen som nod och rorelsen pa marknaden.

Marknadsrollen: Det ir flera respondenter som understryker vikten f6r hamnen
att ta en 6kad marknadsroll och att detta ar en trend som mest troligen kommer
att 6ka. Samtidigt dr det flera respondenter som lyfter fram att svenska hamnar
generellt dr duktiga pa att forsta sina kunder och skapa en attraktiv produkt.
Hamnarna sjilva talar mycket om att “&roka arm med andra och jobba ndira sina kunder
och att vara hhirda for behov”.

Hamnen som nod: Minga respondenter menar att man inte bara férvintar sig att
hamnen dr bra pa att lasta och lossa fartyg men att logistiken runt omkring med
akerier och jarnvigspendlar fungerar. Att forsta och se hamnen som en nod ar
ndgot som kommer bli allt viktigare framéver. "Hammar som dr duktiga pa att se sin
intressentkarta arbetar mycket med bamnen som nod, dys att ga fran blothamn till logistiknod
med tillhorande informationsfloden (digitala ekosystem). Mdanga hammar jobbar med uppsidorna,
logistikomrddet, lagerhdllare, logistikbolag, det har blivit ett nytt affdrsomrade uppstroms”
berittar en hamnnira myndighet. (Bl6thamn ovan avser motsatsen till torrhamn).

Storre fartyg och containerisering: Manga tror pa en 6kad containerisering, en
trend man sett under en period. Trailer dr ocksa nagot som manga tror kommer
att 6ka som foljd av chaufforsbristen med manga pensionsavgangar och att det
blivit allt svarare att rekrytera chaufférer som vill arbeta langa arbetspass och
obekvima arbetstider.

Storre fartyg och direktanlop dr ett 6nskemal fran svensk industri och manga
hamnar rustar for att kunna méjliggdra t6r detta. ” Fartyg som byggs nu tar 24 000
TEU men de gar mellan Asien och Europa for det dr bara hdr vi har en infrastruktur som
klarar av det. Sditts det in fler 24 000 TEU Europa-Asien sa lagger man 14 000 TEU pa en
annan rutt istillet” anser en respondent. “Stirsta fordelarna med sjofart dr hig
energieffektivitet per produkt. Jag tror inte vi har natt vgs ande”, menar ett rederi.
Samtidigt framhaller ett par respondenter att gransen snart ar nadd da det ar
mycket som ska hanteras och det tar tid att lasta och lossa. ” Var import och excport dr
med ndraliggande linder och da talar det mer for mindre fartyg med hogre frekvens”, siger en
hamn.

Hallbarhet: Det ér flera respondenter som menar att hillbarhetsfragan dr het och
inom kort kommer vara en hygienfaktor, ska hamnar vara med och konkurrera
behover de arbeta med sin egen omstillning och f6r att underlitta for sina
intressenter. ” Jag tror att hamnarna har en nyckelroll i sjifartens omstéllning.
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Transportkipare kommer pa sikt att stilla higre krav och konsumenten forvintar sig hallbara
transporter. Just nu kanske det handlar om kaj men pa lingre sikt bransle. Man behiver vara
proaktiv”. Dock papekas ocksa att "Money talks”. ” Man bebiver forstd att foretag inte gor
saker som inte dr lonsamma. Det ar en dualitet, att vill man fa ndgot att handa sa miste det
vara lonsamt ocksd. Transportinkipspanelen visar pa att miljifragan inte dr sa stor. Darfor att
om foretag inte levererar till kunden i tid sa forlorar de kunden och om det blir for dyrt si kan
de inte heller leverera till kund. Om man vill fa till miljon s gor det lite mer lonsamt” siger en
av respondenterna. ” Oz man inte ar transportkipare som dr van sd har man inte sett
potentialen i sjofart”, anser en av hamnarna.

Flera hamnar understryker att de som hamn behé6ver ta ett brett ansvar i denna
fraga, har man exempelvis mycket Roro sa ir det viktigt att fundera pa hur
enhetslasten kommer till och fran hamnen och férséka minska vigtransporter till
formin for exempelvis jirnvig och/eller intikessjofart.

Digitaliseringen: En tydlig trend ar digitalisering och informationséverforing.
Genom digitalisering kan man skapa bittre planeringsunderlag och kontroll,
exempelvis avseende nir ett fartyg férvants ankomma till en hamn. P4 sa sitt kan
man effektivisera och minska ledtider. Kopplat till detta dr det ett rederi som
berittar att valdigt mycket kan skotas centralt idag tack vare internet. Detta gor att
man inte pd samma sitt beh6ver lokala agenter. “Skeppsklarering, tullklarering kan till
viss del skotas back-office i Indien”.

Det dr manga respondenter som lyfter upp tankar kring
fjarrlotsning/navigationsstdd fran land som en 16sning pa att det 4r svart att fa tag
pa lotsar. ” 177 kommer behiva lotsar men kanske behover de inte dka ut och hoppa ombord
pd fartyget. Navigationsstid fran land, vi tar inte bort lotsar fran land” berittar en
varudgare. En respondent menar att aven om man erbjuder navigationsstod sa
kommer det behivas folf och batar till dem som maste eller vill ha lots och dirmed kan det bli
dubbelbemanning. Kostnaden for lots fors ofta fram men fragan dr om det blir si mycket billigare
egentligen”.

Automation: Flera respondenter ser att en 6kad automatisering kommer ske i takt
med att hantering av transporter kommer behéva gi snabbare. Automatisering

kan ocksa vara ett sitt att komma ifran de utmaningarna kring arbetstiderna som
rader inom stuveriverksamheten. En respondent anser att “automatisering av container
inga problems men svarare for Roro”. En hamn menar pa att det dr littare for en storre
hamn att ta investeringskostnader dn f6r dn mindre hamn “Exn stor hamn har bittre
madjligheter att kunna automatisera och digitalisera. Hanteringsarbetet blir betydligt effeketivare
och billigare pa sitt satt”. Y tterligare en respondent anser att det finns en stor
potential kring autonom sjofart och autonoma hamnar och anser att Sverige ligger
langt efter andra europeiska hamnar i detta avseende.

Rorelse pa marknaden: Ett par respondenter menar att det 4r manga rederier
som flyttar sina kontor till andra lander, batarna styrs centralt och att flera rederier
har flyttat bort fran Sverige. Flera respondenter dr ocksa inne pa att de stora
bolagen tar 6ver och exempel som lyfts fram ar terminalen 1 Gavle som opereras
av Yilport, Nyndshamn Norvik som opereras av Hutchison Ports och Goteborgs
containerterminal som opereras av APM Terminals (som dgs av Maersk). Ett par
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respondenter menar ocksa pa att kineser koper in sig i europeiska hamnar, niagot
som man kommer se mer av. Yttetligare en trend som nimns dr samarbeten och
sammanslagning mellan hamnar.

4.4 Framtida volymer och hamnars konkurrenskraft

I intervjustudien kommer vi in pd Trafikverkets prognoser om ett Okat
godstransportarbete. Respondenterna ir rérande Gverens om att ett Okat
godstransportarbete i den omfattning som Trafikverket talar om inte dr nagot
bekymmer fran hamnarnas sida. “Det som dr den absolut stirsta fordelen med sjofarten dar
att vi har ledig kapacitet i hamnar, farleder och fartyg. Dar finns inga begransningar som dn har
pd vdg eller jarnvagssystemet, det finns ju all anledning att se till att vi anvénder sjifart i storre
utstrackning, da far du ner trangsel pa jarnvdgen och vag”.

Flera respondenter menar dock pa att det ar viktigt att man forstar att “en prognos dar
en prognos och huruvida det kommer ske beror pa mdnga faktorer”. Flera respondenter ar
tveksamma till prognosen och tror inte att transporterna kommer att oka sa
mycket som prognosen antar. Samtidigt dr det mycket som hinder inte minst i
Norrbotten med det fossilfria stalverket, Northvolt, SCA:s expandering med mera,
vilket med stor sannolikhet kan komma att 6ka import- och exportfléden. Flera
respondenter tror att Ostkusten kan komma att bli mer betydelsefull framéver och
att aven om Go6teborgs hamn kommer vara fortsatt viktigt sa kommer man att se
godsékningar pd annat hall. Ndgot som driver riktningen hir dr jirnvigen fran
Asien och att produktion flyttar narmare Sverige. " Lite forindrade handelsminster, mer
handel dsterifran. Ndr man dppnat upp jarnvagsforbindelse Enropa-Asien da tror man att ost-
vdst ska oka’”.

Nigot som ocksa lyfts fram ér att prognoserna bygger pa en 6nskan om
overflyttning och att huruvida man fér till 6verflyttning beror till stor del pa hur
man lyckas gbra sjofarten attraktiv. ” 177 har 55 allménna hamnar lingst Sveriges kust.
Med dverkapacitet till och med. Har vi som mal att avlasta landinfrastukturen da maste man
skapa styrmedel som gar at det hallet. Sen kan vi som hammnar och alla aktorer bidra med sitt.
Men de politiskt besiutade styrmedeln maste peka ut riktningen”. Manga menar pd att de ar
en osund konkurrens mellan trafikslagen som gor det svart att flytta 6ver gods. ”
Sjifarten spelar inte pa samma villkor. Investering i jarnvdg dr skattefinansierat. Investering i
hamnar gors av kommunaligda aktiebolag som har vinst- och utdelningskrav pa sig. Skulle vi
kunna investera skattefinansierat utan att ta avgifter fran dom som anvéander hamnen si skulle
avgifterna vara ndgot helt annat. Har finns mer att gora fran myndighetshall enligt
manga respondenter.” Ska man lyckas med en dverflyttning sa se dver lotssystem. Den typ av
lotsning som vi har i vara hamnar, i de korta avstanden sa skulle lotsen kunna folja batar
digitalt. Det handlar inte om att skjuta pa en viss yrikesgrupp utan se helheten”. Vidare
beh6ver man enligt flera respondenter arbeta med tomtransporter och att det ska
kunna gi att anlépa flera hamnar pd samma rutt utan att det ska bli f6r dyrt. Ett
yttetligare exempel ér att se Over férlegade regler, ” exempelvis kan det vara ok att kira
in med lite storre batar i vissa farleder, kanske dr det lite vil tilltagna marginaler. Eventuellt

kunde det ga att lisa om man kunde komma dverens om vissa tider nar den lite stirre baten
kunde trafikera”.
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Det papekas att “Jasthilen dr svdrsiagen i och med att man kommer néra slut- och startpunkt
samt att man skipper omlastningar och dar snabb och flexibel”. Manga berittar att det dr
svart prismissigt att konkurrera med lastbilen, framfor allt pa kortsjofart. Som ett
exempel lyfts transporter fran kontinenten som ska till Norge fram. "Dessa kdrs via
Sverige med lastbil och det handlar om 135 000 lastbilar per dr som ofta kor tomma tillbaka.
Den vigskatt som anvands tar inte hinsyn till hur lingt lastbilarna kor och hade man anvint
samma ystem som i Tyskland sa hade det blivit dyrare for lastbilarna”. Ett av rederierna
menar att om man hade hojt vigskatten sd hade man kunnat inkludera en svensk
hamn fran Polen, Litauen och vidare till Norge men idag ar det omojligt.

Y tterligare intressant dr att man kan fundera pa om det kommer pengar till Sverige om det
excernpelvis dr sd att lastbilschaufforer kiper brinsle men de klarar sig ntan att behova tanka
och kan tanka i Polen” menar samma rederi.

Samtidigt finns det manga saker som hamnar och sjoéfarten kan arbeta med sjilva
tor att 6ka attraktiviteten och en viktig faktor dr att forbittra tillforlitligheten. En
stor speditor lyfter fram att “en svarighet for sjofarten dr att den har valdigt dalig
tillforlitlighet. Om det exempelvis ska ta 40 dagar att transportera nagot sd mdste man ha typ 2
veckors sakerbetsmarginal”. Det dr viktigt att fOrstd varudgarna och vad det dr som
gor att de anvander de olika trafikslagen. "Der dr viktigt att hammnen narmar sig
varudagarna. Dessutom dr det manga kunder som inte vet vilket transportslag som kirs och
speditirerna gar dit de har storst marginal” menar en respondent. ” U7 har sagt samma sak
7 en massa dr. Det dr som man inte lyssnar for att man vill att verkligheten ska se annorlunda
ut. Det handlar om att se dver de problem som finns och ta till datgdarder for att gora sjofarten mer
attraktiv. Diskussionerna slutar ofta med att varudgaren ocksa miste gira sitt men det ar en hel
del som ligger utanfor varudgarens rickhall” anser en respondent. En hamn understryker
vikten av att ha ett robust system. Ytterligare en respondent anser att "Man behiover
bli battre pa att paketera tianster och koncepten... Hamn och sjifart mdste lansera sig och gora
sig mer littillgingliga. Svarigheten att fa kontakt och lastbilarnas flexibilitet. Det dr bara att
fta pa luren och sa har man det ndsta dag”. En respondent tror att det skulle vara bra
med ett symbolprojekt och att det 4r manga komponenter man behover arbeta
med for att 6ka attraktiviteten fOr sjofart, “Paketera tiansterna battre, digitalisering dr
nodvandigt, logistikkedjorna bebiver bli mer tajta det kommer underldtta for hamnarna ocksa.
Finns lotsproblematife att det blir tranga sektorer och att hammnar inte dr dppna nattetid. .. Sen
ar det administrativt krangligt, deklarationer hit och dit och det dr for tungt”.

En del menar ocksa att det kommer ske en 6verflyttning automatiskt nar man far
storre problem pa landsidan. 1 Sverige har man inte tringselproblem men déiremot sa kan
man tvingas att anvinda sjofart nér det blir dyrare att kora pd vag och nar det kommer att
fungera samre pa landsidan. Exempelvis kan man se att pa platser dir det finns viss
tringselproblematik sd har incitamenten for sjofart dkat sasom i Stockholmstrakten” berattar
en hamnnira myndighet. "Chaufforsbristen dr en anledning (till overflyttning) som inte gir
att skdmita bort lingre”, berattar en hamn.

4.5 Antalet hamnar

Flera respondenter funderar 6ver att det investeras mycket i manga hamnar men
att det inte finns sa stora volymer att himta dven om export/importfléden Skar
och att man lyckas far till en del 6verflyttning. Detta kommer innebira att hamnar
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maste konkurrera om volymerna. “Det girs mer investeringar dn det finns gods idag.
Kunderna vill ha olika alternativ, de vill inte ligga alla dgg i en korg. Som hamn mdste man ha
hela sortimentet annars finns det en risk att man tappar kunder. Kommuner har tydligen
mdjlighet att satsa hur mycket som hels?” siger en av respondenterna. ” Nar volymerna
dkar for en hamn sa borjar man direkt att titta pa mijligheter att ga direkt till kontinenten.
Hammnar jobbar inte tillsammans pa ratt niva i naringskedjan. Vi bygger inte upp ett hub-
spoke. Alla vill vara en stor hamn”, berittar en annan respondent.

Manga respondenter kommer in pa antalet hamnar och det rader valdigt olika bud
kring denna friga. En del respondenter ar 6vertygande om att manga hamnar ar
viktiga fOr att Oka inrikestransporter pa sjon. "1/ ar fasta overtygelse dr att ska vi fa
dverflyttning sa ska godset ga sd kort strdcka som mijligt pa land och da ska vi ha manga
hamnar. Sma bamnar. Ur varndgarperspektiv dr det viktigt att na hamnen fort och att det inte
kostar for mycket” anser en respondent. En respondent menar att Sverige har en
lang kuststricka och dr uppbyggt fran att ga fran hamn till kund och att denna
struktur dr en konkurrenstordel for det svenska hamnssystemet. Flera
respondenter understryker att landinfrastrukturen ar kinslig medan det finns en
enorm kapacitet pa sjon och att det i Sverige inte finns sa mycket omlastning fran
516 till sj0.

Andra respondenter tror mer pa fa hamnar. ” Man inte kan ha for manga hamnar for
AB Sverige kan inte investera i sa mdnga hamnar sa att de blir konkurrenskraftiga. Ddremot
Jar det girna finnas hamnar dir det finns privata intressent, ex Absolut i Abus, men di
kanske de far vara med och ta kostnaderna”, menar en respondent. V7 har 53 hammar i
Sverige och det dr for mdnga for att fi effektivitet i hamnarna. Sverige dr inte storre an att
Goteborg skulle kunna hantera alla containrar” anser en respondent. “Jag tror inte pa att
droppa lite gods i hamn som i Norge. De mdste anvéinda sjifarten pa grund av sina
[forutsattningar men man ska nog inte kopiera detta i Sverige”, siger en hamn. Ett annat
argument som lyfts fram ndr det giller antalet hamnar 4r import-/exportbalanser
och att man som containerrederi inte kan ga till f6r manga hamnar. Man beh6ver
koncentrera containers till ett fatal stallen.

Asikterna gir ocksa isir gillande statens roll i sammanhanget. “Nigon idé om att
prioritera vissa hamnar det dr belt fel. Omajligt for en centralmakt att bestémma. Mer
efterfragan som styr vilka hammnar som kommer anvindas” anser en respondent.” De Jever
under marknadsekonomiska villkor och vill ingen anvinda hamnarna sa kommer de ju do ut sa
kanske ska man bara halla fingrarna dér ifran. Sa lat hamnarna vara. De har ofta en stor
betydelse for kommmunen”, siger en annan.

Flera respondenter lyfter upp Go6teborgs hamn och funderar pa den strategi som
gors dir med starka kopplingar till jirnvig och ddr man férsoker ta gods fran hela
Sverige genom sin hamn. Det rader lite olika tankar kring huruvida detta 4r bra
eller inte och att det dr en samhallsutmaning och stor fraga vad man ska satsa pa4,
jarnvag eller sjofart. En fordel att ta godset pa jarnvig fran norra Sverige ar att
norra Sverige har svarigheter med balansen och har mycket mer export dn import.
Samtidigt sa dr det pa landsidan som det finns kapacitetsbrister och anledningen
att man kan lyckas att ta volymer genom hela Sverige pa jarnvig har att géra med
snedfordelning mellan trafikslag enligt flera respondenter.
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Ett rederi som arbetar med inrikestransporter menar pa att man behover stirka
kajer och dlvkanter sd man kan kora till fler kajer och kunna ta emot gods pa fler
platser. Det skulle exempelvis vara bra att 6ppna upp for enklare Roro 16sningar.
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5 Analyser av prognosticerade volymforandringar

I det har avsnittet gors en genomgang av disaggregerade utdata fran Trafikverkets basprognos for
att bittre forstd implikationerna av resultaten. Ddrefter analyseras orsakerna bakom den
prognosticerade utvecklingen med hjalp av tidigare studier. Siutligen diskuteras vilka kray
utvecklingen stiller pa hamninfrastrukturens utveckling.

5.1 Oversikt av disaggregerade prognosresultat

Trafikverkets (2020) basprognos, vars 6vergripande resultat for
trafikslagstérdelningen 2040 presenterats i rapportens tidigare kapitel, bygger pa
utdata fran Samgods. Samgods, som ir en nationell godstransportmodell, anvinds
tor att undersoka hur férindringar i transportsystemets kapacitet och forindringar
i styrmedel och policyitgirder kan paverka godstransportfléden inom och till/fran
Sverige. Modellen anvinds aven i framtagandet av langtidsprognoser, dar framtida
forutsittningar i form av styrmedel och infrastrukturinvesteringar byggts in i
modellen. En viktig egenskap hos modellen ir ett grundantagande om att alla
aktorer i transportsystemet striavar efter att minimera sina kostnader. Modellen
stravar efter att finna de transportlosningar som sett till helheten minimerar
aktorers kostnader. Detta astadkoms genom kostnadsminimerande val av rutter,
fordons-/fartygstyper, sindningsstotlekar, avgingsfrekvenser och
omlastningspunkter.

Den transportefterfragan som prognosticeras av modellen, totalt och for
respektive trafikslag, beror i hog grad pa de forutsittningar gillande befolkning,
sysselsittning, varuvirden och utrikeshandel som antagits raida under prognosaret.
Viktigt for trafikslagsfordelningen ar vilka tillvixttakter som antas rada for olika
sektorer. Som papekats i tidigare i rapporten paverkar forindringar i
transportefterfrigans férdelning 6ver varugrupper den prognosticerade
trafikslagstérdelningen, eftersom trafikslagen dr olika vil limpade for olika typer
av gods.

I Figur 3 illustreras den trafikslagsférdelning som giller dels for basaret 2017, dels
tor prognosaret 2040 per varugrupp.© Sjotfartens andel av transportarbetet kan ses
Oka for flera varugrupper. Stora 6kningar aterfinns till exempel £6r varugrupperna
malm och andra produkter frin utvinning (andelen sjofart gar i prognosen fran
cirka 306 till 49 procent), produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske (fran cirka
24 till 34 procent) samt f6r varugruppen metallvaror (fran cirka 13 till 20 procent).
Prognosen visar dven att sjofarten beriknas férlora marknadsandelar nér det galler
transporter av mobler och andra tillverkade produkter samt hushallsavfall, annat
avfall och returravara.

Figur 4 illustrerar de disaggregerade resultat som presenteras 1 Trafikverkets
basprognos gillande hamnar som ingar i TEN-T. Gron firgkodning indikerar att
godstillvixten 1 dessa hamnar procentuellt sett prognosticeras vara storre dn den
vantade volymforandringen totalt sett (cirka 59 procent), medan rod farg indikerar

¢ Samgodsmodellens varugruppsindelning bygger pa 16 kategorier. Alla utom kategori 16,
flytgtransportgods, illustreras i figuren. Dessutom redovisas en sammanslagning av alla varugrupper.
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att hamnen i friga prognosticeras ha en ligre procentuell tillvixt an den
overgripande tillvixten 1 dessa hamnar. De disaggregerade prognosresultaten ska
tolkas med stor forsiktighet efter som stor osakerhet foreligger nar
prognosticerade godsfléden ska liggas ut pa hamn- och varugruppsniva.
Resultaten visar nagra lattforstadda och forvantade effekter, till exempel att
Nynishamn/Notvik vintas 6ka kraftigt medan hamnar i Stockholm hanterar
nagot mindre godsvolymer under prognosaret som en foljd av flyttad
terminalverksamhet frin Stockholm till Norviks hamn. G6teborgs hamn ér dven i
prognosaret storst sett till miangden hanterat gods; 6kningstakten mellan basaret
2017 och prognosaret 2040 idr cirka 50 procent totalt sett. Noterbart i figuren ar
att Milarhamnarna Képing och Visteras mer dn fordubblas i termer av hanterat
gods mellan basiret och prognosaret.

5.2 Orsaker till prognosticerad utveckling

Vierth m.fl. (2020) undersokte forklaringar till hur sjofartens andel av
godstransportarbetet utvecklats historiskt och framat i Trafikverkets prognos.
Detta gjordes genom att tillimpa en sa kallad ’shift-share’-analys, som syftade till
att dekomponera, eller sirskilja, olika orsaker till forindringar i respektive
trafikslags transportarbete.” Tre olika forklaringstendenser skiljdes ut: en allmin
transportefterfrageeffekt, en effekt av féraindrad sammansittning av efterfragan
over olika varugrupper och en effekt av konkurrens mellan trafikslagen.

7 For en utférlig metodbeskrivning hinvisas lisaren till Vierth m.fl. (2020).
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Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske Kol, rdolja och naturgas Malm, andra produkter fran utvinning Livsmedel, drycker och tobak
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Figur 3: Transportarbete (miljarder tkm) dr 2017 och 2040 per varugrupp enligt disaggregerade resultat fran Trafikverket (2020).
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Figur 4: Utveckling av hanterat gods i hamnar som ingar i TEN-T enligt disaggregerade resultat fran
basprognosen (Trafikverket, 2020).

Rapportens resultat visade att transportefterfrageeffekten utgér den dominerande
killan till prognosticerad férindring for samtliga trafikslag. Over lag mirktes bara
sma effekter av dandrad sammansittning av efterfragan i termer av varugrupper.
Effekter av saidana forandringar visade sig vara i stort sett neutrala f6r vigtrafiken,
medan den prognosticerade varugruppsutvecklingen fanns vara till férdel f6r
jarnvigstrafiken. Ett exempel pa positiv effekt av dndrad sammansittning pa
transportefterfragan for jirnvigen ar att varugruppen transportutrustning, som i
hég grad gar pa jarnvig i prognosens basar, vintas 6ka kraftigt. A andra sidan
paverkas sjofarten negativt av varugruppsutvecklingen i prognosen. Den enskilt
mest betydande faktorn som driver detta visade sig vara att varugruppen kol,
raolja och naturgas vintas ha en mer dimpad utveckling 4n transporterna i stort.
Sjofarten visade sig i analysen vara det enda trafikslaget med en positiv
konkurrenseffekt under prognosperioden, vilket indikerar att sjofarten
prognosticeras ta marknadsandelar fran de landbaserade trafikslagen. Resultaten av
dekomponeringen visade att detta motsvaras dels av en negativ konkurrenseffekt
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tor jarnvigen, dels av en nagot mindre negativ effekt for vigtransporterna. Det ar
alltsd 1 forsta hand jarnvigen som prognosticeras forlora i konkurrensen med
sjofarten. Den storsta delen av konkurrenseffekten (cirka 2,8 miljarder
tonkilometer) utgbrs av prognosticerat 6kade malmtransporter till sjoss. I
prognosens basar har sjofarten och jiarnvigen ungefir lika stora andelar av
transporterna av varugruppen malm och andra produkter frin utvinning. Under
prognosperioden gir andelarna fran att vara cirka 50/50 (exkl. vigtransporter av
malm) till att vara ungefir 60/40 tll férdel f6r sjofarten. Sj6farten prognosticeras
ocksi ta transportarbete fran vig for gods med koppling till jordbruk, skogsbruk
och fiske.

Tabell 5: Dekomponering av prognosticerade forandringar i transportarbete i miljoner tonkilometer per
trafikslag mellan basdret 2017 och prognosaret 2040. Kélla: Vierth m.fl. (2020).

10 835 16 217
1744 -1803
-3481 5988
9098 20402

Resultaten frain dekomponeringen av den prognosticerade utvecklingen av
trafikslagsfordelningen aterges i tabell 5 (Vierth m.fl., 2020). Siffrorna anger
torindring i transportarbete f6r respektive trafikslag (i miljoner tonkilometer). Det
ar viktigt att ha i atanke att siffrorna inte bygger pa riktiga data utan pa
Trafikverkets prognos 6ver godstransporternas utveckling fram till 2040. Den
totala forindringen forklaras for samtliga trafikslag val av den 6vergripande
torindringen pa transportmarknaden, med undantag f6r vissa konkurrenseffekter
mellan sjofart och jarnvig som i forsta hand utgors av prognosticerade
torindringar i transporter av malm. Att utvecklingen i transportarbete for sj6fart
ar hogre in motsvarande utveckling for de andra trafikslagen kan tinkas spegla det
faktum att bade vig- och jirnvigsniten dr mer begrinsade i kapacitet dn sjofarten,
vars infrastrukturkapacitet framfor allt begrinsas av farleders djup och bredd.
Sammanfattningsvis tyder alltsd analysen av den prognosticerade
godstransportutvecklingen pa att sjéfarten vintas ta andelar av transportarbetet
fram till 2040, men att denna utveckling i hog grad drivs av 6kade
malmtransporter till sjoss.

Analysen beskriven ovan bor dock tolkas med forsiktighet eftersom ingen djupare
beskrivning av det som benimns ’Konkurrenseffekt’ gjordes. Effekten utgor ett
slags restpost: det som varken kunde forklaras som en direkt effekt av okad
transportefterfragan eller observerbara forindringar i varugrupper per trafikslag.
Johansson m.fl. (2021) har dock dterkommit till frigan om sjofartens starka tillvaxt
1 Trafikverkets basprognos. I sin genomgang av alternativa prognosers utfall
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konstaterar de att sjofartens starka tillvaxt i hog grad hanger ihop med
underliggande férindringar i Samgods basmatriser. I synnerhet forvintas
varuimporten att 0ka kraftigt till prognosaret 2040. Flera av de varugrupper som i
hog grad transporteras med sjofart vintas 6ka, bland annat 6kar importen av
energiprodukter, metallvaror, kemikalier och trivaror kraftigt i absoluta tal.
Johansson m.fl. (2021) slutleder att sjofartens 6kade andel av transportarbetet i
godsprognosen beror pa en okad efterfragan av internationella bulktransporter
och 7nte pa grund av férbittrad konkurrensférmaga relativt de andra trafikslagen.

Utifran de ovan beskrivna analyserna ar det befogat att diskutera rimligheten i
prognosens starka volymtillvaxt for sjofarten. Sarskilt ar det virt att papeka att de
underliggande orsakerna till den prognosticerade utvecklingen handlar om
torindringar i handelsfléden snarare in om férindringar i sj6fartens
konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Faktum ér att inga analyser talar f6r att
sjofartens transportkostnader relativt de 6vriga trafikslagen ska minska till
prognosaret. Detta innebir att utvecklingen 1 Trafikverkets (2020) basprognos
definitivt inte bor tas for given, och att avvikande utvecklingstrender vad giller
handelsstruktur och transportménster mycket vil skulle kunna resultera i en ldgre
utveckling, bade for sjofarten och f6r godstransportarbetet som helhet.

5.3 Vilka krav staller utvecklingen pa hamnars infrastruktur?

Som redovisats i féregiaende delavsnitt prognosticerar Trafikverket (2020) att
sjofartens andel av godstransportarbetet vaxer i framtiden. Som dven redovisats
kan en delférklaring till denna prognosticerade utveckling vara att sadan
varuimport som 1 hog grad transporteras med sjofart 6kar. I mindre utstrackning
kan utvecklingen ocksé bero pa att sjofarten tar marknadsandelar av landbaserade
transporter, men ett sadant resonemang stods egentligen inte av nagra prognoser
over trafikslagens relativa transportkostnader.

Sjotransportsystemets kapacitet for att hantera storre godsvolymer ar mindre
begransad dn kapaciteten hos jirnvig och vig, eftersom tringsel eller knapphet pa
sjofartens transportlinkar knappt forekommer. En aspekt som dock inte ingar i
Trafikverkets modellerings- och prognosarbete r6r fartygsflottans utveckling 1
termer av storlek och brinsleteknik. Aven om den samlade kapaciteten att ta emot
gods 1 det svenska hamnsystemet dr stor sker en utveckling av fartygsflottan som
kan innebira att vissa hamnar inte har tillrdcklig infrastruktur for att méta
framtidens trafikfléden.

I segmentet containertransporter ir denna tendens mest tydlig. Storre
containerfartyg mojliggor ett battre utnyttjande av sjofartens stordriftsférdelar och
de storsta fartygen som idag trafikerar virldshandelns stora strak har kapacitet for
mer an 23 000 tjugofotscontainrar (TEU) (Ge m.fl., 2019).8 Eftersom denna
utveckling frimst beror stora internationella godsstrak kan det verka som att
svenska hamnar inte berdrs av de 6kade krav pa infrastrukturkapacitet som storre

8 Fram till 1994 utgjorde Panamax-klassade fartyg med en kapacitet pa omkring 4 500 tjugofotscontainrar
den storsta kategorin containerfartyg. Dirmed har den maximala storleken pd containerfartyg mer dn
femdubblats de senaste decennierna.

Lighthouse 2021 47 (55)



fartyg stiller. Dock visar Monios (2017) 1 en analys av mindre hamnars utsatthet
tor trender inom den globala fartygsflottan, att anvindningen av allt storre fartyg
pa de storsta transportstraken dven leder till kaskadeffekter i transportsystemet dar
fartyg som tidigare anvints pa stérre transportstrak flyttas *nedat’ i hierarkin och
anvinds pa strak dir mindre fartyg tidigare anvints.

I forskningsrapporten visar Monios (2017) att en sannolik konsekvens ar att
mindre containerfartyg med en lastkapacitet pa mindre dn 1 000 TEU fasas ut,
vilket stiller 6kade krav pa mindre hamnar som i dagsldget saknar méjlighet att ta
emot fartyg med ett stort djupgaende. I en forstudie av Merkel m.fl. (2020) gors en
sammanstallning av svenska hamnars infrastrukturkapacitet. I rapporten
konstateras att av 38 genomgangna hamnbolag ir det 10 som saknar ett sidant
djup att ett genomsnittligt containerfartyg med en lastkapacitet pa 1 000 TEU kan
anlépa hamnen. Detta indikerar att den nuvarande fysiska infrastrukturen i
hamnar kan vara otillricklig for att bibehalla dagens trafikmonster, atminstone nar
det giller containertransporter.

En annan utvecklingstendens r6r eventuella 6kade krav pa elanslutningar i hamnar
och mojligheter att bunkra alternativa brinslen. Ett exempel dar EU:s Fit for 55
som foOreslar att container och passagerarfartyg maste landanslutas 2030 (eller ha
fossilfritt bransle vid kaj). I takt med mer stringenta krav pa minskade klimat- och
miljopaverkande utslipp frin sjofarten samt utvecklingen av nya brinsletekniker
ar det troligt att en storre del av fartygsflottan dr i behov av laddningsinfrastruktur
for batteridrivna elfartyg och/eller sttomforsotjning for hjilpmotorer medan
tartyg stir vid kaj. Denna utveckling stiller krav pa savil stora som sma hamnar
att tillgodose de krav péd laddnings- och bunkringsinfrastruktur som blir aktuella.

Fragan om fartygsflottans utveckling aktualiserar fragan om konsolidering kontra
spridning av sjotransporters floden. Givet en utveckling av fartygsflottan som
stiller 6kade krav pa den fysiska infrastrukturen, framfor allt i mindre hamnar och
hamnar som anvinds som start- och malpunkt i feederuppligg, kan det framsta
som Onskvirt att ytterligare konsolidera transporter av enhetslaster till de hamnar
dir bast forutsittningar finns, for att dirmed dra nytta av stordriftsfordelar i
hamnsystemet och undvika kostsamma investeringar i hamnar dar kapacitet inte
behovs. Samtidigt kan det vara viktigt att dven mindre hamnars star rustade att ta
emot fartyg av 6kande storlekar. Eftersom mindre hamnar ofta ar beligna med
nirhet till godstransporters start- och malpunkter kan sikerstallandet av
transporter till och fran dessa hamnar utgdra en viktig kugge i en strategi for att
flytta 6ver godstransporter frin vig till sj6 (Merkel m.fl., 2020).
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6 Diskussion och fortsatt forskning

Syftet med forstudien ar att undersoka forutsittningar £f6r hur Sveriges
hamninfrastruktur méter samhillets behov idag och i framtiden. For att besvara
detta syfte har olika intressenters behov och 6nskemal kartlagts och trender och
framtida transportefterfrigan har analyserats i termer av hur det kan komma att
paverka Sveriges hamnar.

De svenska hamnarna anses vara duktiga pa att forsta sina intressenter och se sin
roll som en logistiknod i ett stérre transportsystem. Fér hamnens kunder saisom
varudgare, rederier och speditorer anses effektivitet i hamnen i form av
tillgdnglighet, snabbhet, tillférlitlighet och kostnader vara grundliggande behov.

I studien framkommer att det i stor utstrackning finns en 6verkapacitet i den
svenska hamninfrastrukturen. Ett lagt eller ojimnt kapacitetsutnyttjande medfér
svarigheter att pa ett kostnadseffektivt satt na en hog servicegrad och flera
intressenter lyfter fram vikten av att betala i relation till den service man far.
Digitalisering och automation ar trender som kan spela en stor roll f6r att kunna
garantera en hog service till en rimlig kostnad. Flera projekt pagar inom detta
omrade, varav kan nimnas exempelvis Digitalisering, antomatisering och elektrifiering av
svenska smid och medelstora hamnar inom branschprogrammet Hallbar sj6fart. Dock
finns det utrymme och behov av fortsatta studier, exempelvis i att titta vidare pa
hur digitalisering och automation kan anviandas for att na en 6kad effektivitet i
hamnarna.

Nir man talar om hamnens effektivitet kommer man snabbt in pa stuveriets
oppettider. Flera intressenter anser att det dr svart att fa den hjalp man behéver,
nar man behover den och till ritt kostnad. Det ar 1 detta sammanhang viktigt att
understryka att stuveriets villkor till stor del har att gbra med radande
kollektivavtal mellan Sveriges Hamn och Stuveriférbund och Svenska
Transportarbetarférbundet och dirmed ligger utanfér hamnens direkta kontroll.
Stuveriet och dess paverkan pa hamnars moijlighet att uppfylla intressenters behov
och 6nskemal dr nagot som behover belysas i fortsatt forskning. Vidare skulle det
vara intressant att titta vidare pa huruvida skillnader i organisationsmodeller har
betydelse for att astadkomma effektivitet. I Sverige ar det vanligt med integrerade
hamnar, vilket inte ar lika vanligt utanfér Sverige. En 6vergang till en
landlordmodell kan till viss del motiveras med att hamnen genom att ta in en
extern operator fir in expertis och kan na skalférdelar 1 och med att man ingar i
ett storre nitverk. Dessutom kan dgare/kommunen undvika kritik f6r snedvriden
konkurrens och subvention av driften. Samtidigt kan det finnas férdelar med en
integrerad modell diar hamnen kontrollerar och styr 6ver alla kostnader och direkt
kan ga in i férhandlingar med olika kunder. Flera intressenter uttrycker dessutom
oro for att privata terminaloperatérer som 4gs av stora rederier kan komma att
premiera sina egna.

En annan faktor som kan paverka hamnens erbjudande édr 6kade godsvolymer
eftersom detta kan skapa forutsittningar for ett 6kat kapacitetsutnyttjande och
dirmed minskade kostnader. Enligt Trafikverkets prognoser kommer sjéfarten ar
2040 6ka sina godsvolymer med hela 64 procent. Resultat i studien som baseras
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pa Trafikverkets basprognos visar att 6kningarna for sjofartens sida finns att finna
1 varugrupperna malm och andra produkter fran utvinning, produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske samt for varugruppen metallvaror. Prognosen visar
dven att sjofarten beridknas forlora marknadsandelar nir det giller transporter av
mobler och andra tillverkade produkter samt hushallsavfall, annat avfall och
returravara.

For att ga lite langre 1 detta resonemang har vi aven dtergett och analyserat
nedbrytningar gillande vilka TEN-T hamnar som man kan férvintas fa en storre
eller mindre volymférandring dn forvantat. Resultaten visar nagra lattforstadda
och férvintade effekter, till exempel att Nynidshamn/Norvik vintas 6ka kraftigt
medan hamnar i Stockholm hanterar nagot mindre godsvolymer under
prognosaret som en foljd av flyttad terminalverksamhet fran Stockholm till
Norviks hamn. G6éteborgs hamn dr dven 1 prognosiret storst sett till mangden
hanterat gods. Noterbart ar att Malarhamnarna Koping och Visterds mer dn
tordubblar i termer av hanterat gods mellan basaret och prognosiret.

Det finns dock stora osakerheter i dessa prognoser som bygger pa att det kommer
ske en stark varuimport f6r gods som limpar sig f6r sjtransport och till viss man
att sjofarten tar marknadsandelar fran landbaserade transporter. Framfor allt
saknas underlag som stédjer att sjofartens konkurrenskraft ska komma att
torbattras under prognosperioden. Dessa osakerheter bekraftas dven i
intervjustudien och de dr manga intressenter som efterfragar att myndigheter ska
gbra mer for att godset ska ta vigen via hamnarna. Flera hamnar har papekat att
godset inte kommer av sig sjilvt. Viktiga faktorer f6r att méjliggora f6r en 6kad
overflyttning och dir myndigheter med férdel kan ligga mer fokus anses vara att
se over nuvarande farledsavgifter, stuveriets villkor och lotsplikten.

I intervjustudien blev det tydligt att minga hamnar arbetar hart med att 6ka sina
volymer och att det finns lite olika strategier for att lyckas med detta. En del
hamnar samverkar med andra hamnar for att utéka sitt upptagningsomrade och
kunna specialisera sig. Andra hamnar ar tydliga med att de vill vara hela regionens
hamn eller till och med hela Sveriges hamn. Det verkar med andra ord inte handla
om huruvida de svenska hamnarna kan klara av att hantera eventuella
volymokningar utan snarare hur man som hamn lyckas attrahera 6kade volymer.
Viktiga delar i detta arbete och som ligger inom hamnens kontroll ar att paketera
sina tjdnster pa ett attraktivt sitt, sammankoppla logistiklosningar och se hela
transportkedjan och minska de administrativt tunga momenten. Hir ér det
intressant att uppehalla sig vid fragan kring hur man skapar konkurrenskraftiga
och attraktiva hamnar frin ett AB Sverige perspektiv.

En knickfriga som behover utredas vidare handlar om skala kontra spridning, dvs
stora hamnar som koncentrerar fléden och skapar skalfordelar jamfort med
mindre hamnar med stor geografisk spridning och eventuell specialisering. Givet
en utveckling av fartygsflottan som stiller 6kade krav pa den fysiska
infrastrukturen, framfor allt i mindre hamnar och hamnar som anvinds till
feederuppligg, kan det framsta som Onskvirt att ytterligare konsolidera
transporter av enhetslaster till de hamnar dér bést forutsattningar finns, for att
dirmed dra nytta av stordriftsfordelar i hamnsystemet och undvika kostsamma
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investeringar i hamnar dar kapacitet inte behovs. Samtidigt kan det vara viktigt att
dven mindre hamnar stir rustade att ta emot fartyg av 6kande storlekar. Eftersom
mindre hamnar ofta ir beligna med nirhet till godstransporters start- och
malpunkter kan sikerstillandet av transporter till och fran dessa hamnar utgéra en
viktig kugge 1 en strategi for att flytta Over godstransporter fran vig till sj6. Inom
detta omrade finns anledning att forska vidare. Relevanta fragor dr: hur kan
svenska hamnars konkurrenskraft stiarkas? nar finns det incitament f6r samarbete
mellan hamnar? i vilka situationer finns snarare en intensifierad konkurrens mellan
hamnarna? Valet f6r en enskild hamn gar sikert att beligga med befintlig kunskap,
men kunskapsluckan betriffande effekterna pa systemniva av dessa strategiska val
ar ett angelaget omrade att studera vidare.

Ett ytterligare led i att skapa attraktiva och konkurrenskraftiga hamnar ar kopplat
till hallbarhetsfragan. Det framgar i studien att hamnarna kommer behdva arbeta
mer med klimat och miljé for att kunna tillmotesga intressenters och
myndigheters behov och 6nskemal. Ett omfattande omstillningsarbete kriver
delaktighet och engagemang fran samtliga intressentgrupper och inte minst fran
myndighetshéll. Med hamnarnas roll i fokus dr det kopplat till hallbarhetsfragan
intressant att se 6ver hur hamnen kan utvecklas for att kunna mota framtida
milj6krav, exempelvis erbjuda infrastruktur for elanslutning av fartyg samt for
sjofarten att bunkra flytande gas som bransle.
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