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Till statsradet Asa Torstensson

Regeringen beslutade den 8 juni 2006 att tillkalla en for-
handlingsman for att ge férslag till dtgirder f6r hur hamnarnas
samlade infrastruktur och resurser kan nyttjas mer effektivt.
Direktiven f6r férhandlingsmannen (dir. 2006:61) finns i bilaga 1.
Till f6rhandlingsman utsigs den 12 juni 2006 professor Bengt Owe
Birgersson.

Regeringen beslutade den 8 juni 2006 dven att uppdra &t Ban-
verket att foresld ett strategiskt nit f6r kombiterminaler. Banverket
ska foresld dels vilka kombiterminaler som bér ingd i ett strategiskt
nit, dels vilka villkor som bér gilla f6r de terminalhuvudmin som
vill ansluta sig till nitet. Uppdragsbeskrivningen i sin helhet finns 1
bilaga 2.

De bdda utredningarna har antagit namnen Hamn-
strategiutredningen respektive Kombiterminalutredningen.

Christina Sand férordnades den 10 augusti 2006 som sekreterare
fé6r Hamnstrategiutredningen. Banverket férordnade den 15 no-
vember 2006 Annelie Nylander som sekreterare for Banverkets
uppdrag. Lisbeth Lindin har ansvarat {6r produktion av heloriginal.

Hirmed 6verlimnar jag betinkandet Strategiska godsnoder i det
svenska transportsystemet — ett framtidsperspektiv (SOU 2007:59)
som behandlar bigge utredningarnas utgdngspunkt: vikten fér
Sverige av ett vil fungerande godstransportsystem. Betinkandet ut-
gor ett underlag for respektive utrednings férslag. Utredningarnas
arbete dr hirmed avslutat.

Stockholm 1 september 2007

Bengt Owe Birgersson

/Christina Sand
Annelie Nylander
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Ordlista

Anlop

Med ett anlép menas att ett fartyg anlinder och avgir frn en
hamn.

Bulkvaror

Bulkvaror delas in 1 torrbulk och flytande bulk. Varorna ir inte en-
hetslastade utan lastas direkt i fartygens lastutrymme. I fallet med
flytande bulk, exempelvis olja eller etanol, lastas detta i stora in-
kapslade utrymmen som kan lastas och lossas 1 hamnen. Exempel
pd torrbulkvaror ir skogsprodukter, kol och stilprodukter.
Varorna lastas pd och av med sirskilda lolo-kranar (eng. lift-on/lift-
off) som kan lasta och lossa varor 6ver kaj. Vissa fartyg har egna
kranar ombord.

Containerisering

Containerisering innebir en utveckling mot att allt mer gods och
nya godsslag hanteras i containrar.

ESPO (European Seaport Organisation)

ESPO ir en intresseorganisation fér europeiska hamnbolag, hamn-
administrationer och hamnmyndigheter. Precis som med FEPORT
(se nedan) bestdr medlemmarna av regionala och nationella in-
tresseorganisationer, inte av enskilda hamnar. Huvudkontoret finns
1 Bryssel.
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Europeiska sjomotorvigsprogrammet

Det europeiska sjomotorvigsprogrammet dr ett av trettio prio-
riterade projekt inom TEN-T- programmet som delvis finansieras
med EU-medel. Det syftar dels till att utveckla fungerande
forbindelser dir intermodala transporter anvinds, dels till att
forbindelser till perifera omriden ska fungera. Det finns fyra sj6-
motorvigsprogram i Europa, varav Ostersjoprogrammet (Motor-
ways of the Baltic Sea) ir ett. Programmet stéder projekt som frim-
jar funktionaliteten av sjdmotorvigar. Projekten kan vara antingen
bilaterala mellan tv4 hamnar eller gemensamma fér hela Ostersjo-
omridet.

FEPORT (Federation of European Private Port Operators)

FEPORT ir en Brysselbaserad intresseorganisation foér stuveri-
bolag och terminaloperatérer. Medlemmar ir ca 800 nationella och
regionala intresseorganisationer for terminaloperatérer 1 EU:s
medlemslinder.

Feeder-trafik/feeder-fartyg

Feeder-trafik ir matartrafik med mindre fartyg som gir frin stérre
hubbar till mindre destinationer. Den hubb dir flest varor med
svensk slutdestination passerar ir Hamburg/Bremerhaven, {6ljt av
Rotterdam och Antwerpen.

GTD I och GTD II
GTD I och GTD 1I ir forkortningar f6r den forsta respektive

andra Godstransportdelegationen — tvd statliga utredningar som
under 2000/2001 och 2003/2004 hanterade trafikslagovergripande

frigor. I utredningarna deltog en mingd ledande transportaktérer.
Slutbetinkanden: SOU 2001:61 samt SOU 2004:76.
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Godstyp

Laster hanteras pd olika sitt beroende pa godstyper, t.ex. torrbulk,
flytande bulk samt enhetslaster i form av t.ex. containrar, vixelflak,
trailrar och kassetter.

Groénbok

En grénbok ir ett meddelande frin Europeiska kommissionen
inom ett visst imnesomride. Med gronbécker vill kommissionen
stimulera debatt och samridsférfarande infér ny lagstiftning. Ba-
serat pd den inkomna informationen frin samridsférfarandet ligger
kommissionen sedan fram en mer utarbetad handlingsplan och

konkreta lagforslag.

HELCOM (Helsingforskommissionen)

HELCOM arbetar for att skydda den marina miljén i Ostersjoén
frdn alla typer av féroreningar. Inom HELCOM sluts regionala
dverenskommelser (t.ex. konventioner) mellan Danmark, Estland,
EU, Finland, Lettland, Litauen, Polen, Ryssland, Sverige och Tysk-
land. Den férsta konventionen for att skydda Ostersjons miljo
skrevs 1974 och en ny konvention kom 1992, vilken tridde 1 kraft i
januari 2000.

IMO (International Maritime Organization)

IMO ir FN:s organ for internationella sjofartsfrigor med site i
London.

International Civil Aviation Organization (ICAO)

ICAO ir ett FN-organ som bygger sin verksamhet pd Chicago-
konventionen frin 1946. ICAO ir organisatoriskt linkat till FN:s
ekonomiska och sociala kommitté (ECOSOC).

11
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ISPS-koden (International Ship and Port Facility Security
Code)

ISPS-koden ir ett internationellt regelverk om foérbittrat sjofarts-
skydd pa fartyg och i hamnanliggningar.

Hubb

En hubb ir en central nod i ett transportnitverk dir omlastning
sker till en annan transportenhet fér vidare transport till slut-
destinationen.

Kombiterminal

En kombiterminal ir en terminal dir vig méter jirnvig. Kombi-
terminalerna ir dppna for flera trafikutdvare. Dir hanteras frimst
s.k. enhetsberett gods, dvs. sddant gods som ir lastat i containrar,
pd vixelflak eller i semi-trailrar.

Linjetrafik

Linjetrafik ir sidan trafik som gir enligt regelbunden tidtabell.

Roro-fartyg (eng. roll on/roll off)

Ro-ro-fartyg ir konstruerade s att fartygets last litt ska kunna
kéras ombord och i land via ramper 1 fartygets f6r och akter eller
fartygets sidor.

Ropax (eng. roro and passengers)

Ropax ir en flexibel firjeform dir roro-fartygets lastkapacitet kom-
bineras med passagerarfirjornas komfort. Passagerar- och lastkapa-
citet kan varieras efter sisonger och efterfrigan.

12
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Sammodalitet

Sammodalitet handlar om att varje trafikslag optimerar sin del av
transportkedjan, var och en for sig eller i samverkan med andra
trafikslag. Begreppet har lanserats inom ramen f6r EU:s transport-
politik.

Sveriges Hamnar

Sveriges Hamnar ir arbetsgivar- och branschorganisationen foér de
flesta allmidnna hamnar i Sverige. Organisationen ir en del av Tran-
sportgruppen och medlem 1 Svenskt Niringsliv.

Systemtrafik

Systemtrafik ir uppbyggd utifrdn ett sirskilt féretags behov av
transporter. Ofta anvinds lastbirare som ir sirskilt utformade uti-
frdn just den kundens krav.

Transeuropeiska nit (Transeuropean Networks — TEN)

Europeiska unionen ska bidra till att uppritta och utveckla trans-
europeiska nit (TEN) for infrastruktur inom transport-, telekom-
munikations- och energisektorerna (artikel 154 i EG-férdraget).
Hamnar har kategoriserats i tre kategorier: kategori A, B och C.
Kategoriseringen ir bl.a. beroende av godsomsittningen och antal
passagerare 1 hamnen. I Sverige finns 25 TEN —A-hamnar.

TEN-T-programmet (Transeuropean Transport Networks)

Genom TEN-T-programmet finansieras genomférandet av de
transeuropeiska niten. De europeiska sjomotorvigarna ir ett del-

program 1 TEN-T-programmet.

13
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TEU (eng. twenty-foot equivalent unit)

TEU ir en allmint vedertagen standard f6r mitning av container-
gods. Containertrafiken har tvd standardstorlekar, 20-fots-
contrainrar och 45-fotscontainrar. Omrikning sker till 20-fots-
containrar fér att man ska kunna jimféra statistik. I officiell stati-
stik dr vikten pd containern frindragen; det ir varornas vikt som in-
rapporteras.

Tonnage

Tonnage ir ett rederis fartygsinnehav.

Torrhamn (eng. dry port)

En torrhamn ir en lokalisering inne i landet dit transporter gir
direkt frdn hamnen. I torrhamnen utférs t.ex. tullklarering eller
annan godsadministration som annars sker i hamnen. Genom att
denna hantering sker utanfér hamnomridet kan transporten gd
direkt. Dirmed avlastas infrastrukturen pd hamnomridet.

Transittrafik

Varutransporter som passerar genom ett land eller omride utan att
bearbetas kallas transittrafik. Omlastning till annat transportslag ir
diremot mojlig.

Transocean trafik

Transoceantrafik ir trafik med direktanlép frin andra virldsdelar.
Begreppet ir synonymt med 6versjotrafik.

Transshipment

Med transshipment menas trafik som omlastas frin ett storre far-
tyg i exempelvis Rotterdams Hamn till ett mindre s.k. feeder-fartyg
och skeppas vidare till annan destination, t.ex. Ryssland.

14



SOU 2007:59 Ordlista

Vitbok

En vitbok ir ett forslag frin EU-kommissionen pd gemenskaps-
dtgirder inom ett visst amnesomrdde. En vitbok kan leda fram till
konkreta handlingsplaner.

Oversjotrafik

Oversjotrafik 4r detsamma som trafik frin andra virldsdelar.
Begreppet dr synonymt med transocean trafik.
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Sammanfattning

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning
har haft 1 uppdrag att peka ut de hamnar och kombiterminaler i
Sverige som har storst strategisk betydelse for att skapa forut-
sittningar for rationella och effektiva transporter i niringslivets
yjanst. Uppdragen syftar till att den samlade infrastrukturen och
resurserna ska nyttjas mer effektivt. Utredningarna har presenterat
respektive arbete 1 var sin rapport.' Utredningarnas uppdrag redo-
visas 1 sin helhet i bilaga 1 respektive 2.

Godstransportsystemet i Sverige dr helt marknadsstyrt, till skill-
nad frin persontransporterna. Statens uppgift dr att skapa de forut-
sittningar som krivs fér att marknadens aktorer, varuigare och
transportdrer, tillsammans ska kunna forma de logistiklésningar
som bist tjinar deras behov. Eftersom resurserna ir begrinsade —
och kommer att vara sd ocksd i framtiden i férhillande till behov
och efterfrigan — ir det viktigt att prioritera de hamnar och de
kombiterminaler som ir av storst betydelse f6r niringslivet.

I detta betinkande redovisas de tvd utredningarnas forslag i ett
sammanhang utifrin utvecklingen pa transportomridet globalt och
i Sveriges niromrdde. Syftet dr att beskriva hur viktiga hamnar och
kombiterminaler genom sin placering och sina funktioner utgér
delar av ett gemensamt nit av viktiga godsstrdk inom landet med
forbindelse till de linder som ir viktigast for svensk utrikeshandel.

Utveckling av godstransporterna

De forindringar 1 den globala handeln som skapas av minskade
tullar, utvecklingen i stora linder som Kina och Indien m.fl. och
som ofta beskrivs under begreppet globalisering, leder till en

! Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (SOU
2007:58 )samt Strategiskt nit av kombiterminaler — intermodala noder i det svenska gods-
transportsystemet.

17



Sammanfattning SOU 2007:59

nirmast dramatisk 6kning av transporterna pd global nivd. T ett
lingre perspektiv (sedan 1950-talet) har tillvixten av transportar-
betet 1 virlden nira f6ljt BNP-utvecklingen, men sedan millennie-
skiftet har detta samband férindrats och handeln mellan linderna
har uttrycke 1 virde 6kat visentligt snabbare in den globala BNP:n.

P4 europeisk nivd giller dock fortfarande det traditionella sam-
bandet mellan tillvixt och transportvolym. Aren 1995-2004 Skade
godsvolymerna med 2,8 procent per dr samtidigt som tillvixten var
2,3 procent per ir. Europeiska kommissionen prognostiserar att
BNP inom EU kommer att 6ka med 52 procent och godstransport-
erna med 50 procent fram till 2020.

Vigtrafiken dominerade godstransporterna i Europa 2000 med
sina 43 procent, och 2010 beriknas andelen vara uppe i 46 procent.
Jirnvigen har minskat sin andel av godstransporterna under ling
tid. Ar 1970 svarade jirnvigen for drygt 30 procent men nu ir
marknadsandelen nere 1 10 procent. Det innebir att jirnvigen i
stort sett behillit sin transportvolym men inte dkat i takt med den
allminna tillvixten. Europeiska kommissionen goér prognosen att
jirnvigens kriftgdng kommer att fortsitta under perioden fram till
2020, om in i ldngsammare takt och trots olika initiativ for att
stirka jirnvigen i Europa.

Globalt idr det sjotransporter som dominerar. Den inter-
nationella sjéburna godstrafiken kade med 3,8 procent under 2005
och omfattade 7,1 miljarder ton. Aren 1985-2004 var den genom-
snittliga arliga tillvixten f6r sjéburet gods 3,4 procent mitt i ton.

Aven om containertrafiken kar snabbast i dag s& dominerar
fortfarande bulktransporterna. I Europas hamnar svarar bulkgodset
for 85 procent och containergodset fér 10 procent. Okar gér ocksi
roro-trafiken med antingen firjor med bide passagerare och gods
(s.k. ropax) eller renodlade godsfirjor. Ostersjén, Nordsjon och
Medelhavet ir omridden med omfattande roro-trafik.

Containertrafiken vixer snabbast av sjofartens olika segment.
Detta ir ett resultat dels av den globala handelns utveckling med
strida godsstrommar frin ligprislinder i Asien till USA och
Europa, dels méjligheterna att skapa intermodala transportkedjor
med standardiserade enhetslastbirare som litt kan hanteras pd bade
allt storre fartyg och i rationell och automatiserad hantering 1 allt
fler hamnar. Allt fler godsslag blir dessutom méjliga att lasta i con-
tainrar och denna &kade containerisering 6kar mojligheterna att
skapa globala intermodala transportkedjor. Den totala container-
trafiken i volym i virlden 6kade med 11 procent 2001-2006.

18
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Den 6kade containertrafiken har frimst inneburit att den tidi-
gare styckegodstrafiken minskat betydligt. I dag transporteras obe-
tydliga mingder styckegods i1 &versjotrafiken, dvs. i den lingviga
trafiken mellan olika kontinenter.

En redovisning av godstransporterna pd global niv4 ir inte full-
stindig utan en kommentar om flygfrakten, vilken har ¢kat med i
genomsnitt 6,6 procent dren 1985-2005. Flygfrakten har under den
tiden ocksd dndrat karaktir — frin att i f6rsta hand vara ett alterna-
tiv f6r akuta transporter av virdefullt gods, t.ex. reservdelar till an-
liggningar i frimmande linder, till att bli den normala distri-
butionsldsningen for virdefullt gods. Flygfrakten svarar i dag fér
28 procent av den totala flygmarknaden mitt 1 andel av total tran-
sportlingd med flyg.

Ostersjon — ett tillvixtomride med potential

For transporterna i Sverige ir utvecklingen i Ostersjoomridet av
stor betydelse. Upplésningen av Sovjetunionen och utvidgningen
av Europeiska unionen till 25 medlemslinder skapar nya handels-
och transportménster som i sin tur innebir nya férutsittningar f6r
svenska foretag och transportaktérer. Ostersjdomridet har en
hogre tillvixt in Europa i 6vrigt och alla prognoser pekar pd att
tillvixten i Ryssland, de baltiska staterna och Polen fortsitter ocksd
fram till 2020.

Sveriges viktigaste handelspartners finns i norra Europa och
USA, bide vad giller export och import. Nir det giller importen
dominerar den tyska marknaden. Exporten ir jimnare fordelad,
men dven hir har Tyskland en dominerande stillning. Tillvixt-
marknader i Asien och &stra Europa har goda tillvixtsiffror i
svensk utrikeshandel men siffrorna utgdr frin liga nivier. Det
kommer dirfor att dréja innan dessa linder eventuellt kommer att
dominera svensk utrikeshandel.

De jimférelsevis korta och medellinga avstinden i Ostersjs-
omridet och till Europa gor att en betydande del av godset tran-
sporteras med roro-fartyg och bulkfartyg pd fasta rutter mellan
Ostersjéhamnar och hamnar pi kontinenten. Containertrafiken gr
antingen direkt till Géteborg frén andra kontinenter eller lastas om
1 Hamburg, Bremerhaven eller nigon av hamnarna i Nederlinderna
eller Belgien f6r att sedan g& med feeder-fartyg till svensk hamn.
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Goteborg har en sirstillning nir det giller containertrafiken.
Goteborg dr den enda hamnen i Sverige med direkta anlép av 6ver-
sjotrafik med contrainrar frin Asien. Samtidigt ir Géteborg den
sirklassigt storsta feeder-hamnen 1 landet med stor trafik till bla.
Hamburg. Andra stora containerhamnar ir Helsingborg och Givle.

Godstransporternas utveckling i Sverige

Godstransporterna har under senare &r 6kat snabbare 1 Sverige in
vad som prognostiserats av Statens institut fér kommunikations-
analys (SIKA) i samarbete med trafikverken. Denna prognos
stricker sig fram till 2020. Analysen bygger pd de férutsittningar
som langtidsutredningen 2003/04 definierade i form av tillvixt och
befolkningsménster.

Eftersom BNP-tillvixten varit snabbare in ldngtidsutredningens
bedémning har ocksd tillvixten av godstrafiken blivit stérre; den
nivd som beriknades f6r 2020 uppnédddes i princip redan 2005. En
viktig anledning till denna utveckling ir att utrikeshandeln har 6kat
snabbare idn vad som forutsigs. Exempelvis har handeln med andra
linder 6kat med 17 procent de senaste fem dren (2000-2004), vilket
ska jimforas med en tillvixt pd totalt 55 procent de senaste 25 dren.

Den snabbare 6kningen beror i sin tur pi den stora interna-
tionella efterfrigan pa traditionella svenska exportvaror som malm,
stdlprodukter, papper och massa.

Godstransporterna inom Sverige ir starkt koncentrerade till dtta
godstransportstrik. Dessa beskrevs forsta gingen av den férsta
Godstransportdelegationen (GTD I) i samarbete med SIKA 1i slutet
av 1990-talet och beskrivningen har direfter uppdaterats vid tvi
tillfillen.

Strdken gir mellan de tittbefolkade omridena i Vist-, Syd- och
Mellansverige samt genom Norrland frén Luled via Bergslagen ner
till Goteborg. Striken slutar 1 de omriden dir godset till andra
linder limnar landet.

For att godsflodet i en region ska betraktas som ett strdk enligt
GTD:s och SIKA:s definition miste flodet 6verstiga 8 miljoner ton
och/eller 200 miljarder kronor i virde under ett ir.

De olika striken ir mycket robusta — trots de stora férindringar
som intriffat i Sveriges niromride gir godsstrémmarna samma
vigar som tidigare. Den enda férindring som kan noteras ir att
handeln med Centraleuropa, frimst Polen och Baltikum, nu ger ut-
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slag 1 ett strdk som volymmissigt 6verstiger viktkriteriet for
Blekinges hamnar.

Trafiken i de tunga godsstriken sker bdde med laingviga lastbils-
trafik och med jirnvig. Det dominerande godsslaget pd jirnvig ir
malmtrafiken som 2003 transporterade ca 44 procent av den totala
jarnvigsvolymen. Malmtrafiken ir ett slag systemtdg. Andra viktiga
systemtdg dr transporter for frimst enskilda féretag som SSAB
(Stdlpendeln mellan Luled och Borlinge) och Stora Enso (det s.k.
baseport-systemet med sirskilda containrar). Systemtdg som inte
ir malmtrafik representerade 22 procent av jirnvigstrafiken med
gods 2003, medan traditionell vagnlasttrafik svarade for ca 24 pro-
cent samma 4r. Snabbast vixer den tredje jirnvigsprodukten, kom-
bitdgen, vars andel 2003 var 10 procent. P4 kombitigen tran-
sporteras enhetslastbirare — containrar, vixelflak och lastbilstrailer
— mellan sirskilda kombiterminaler.

De stora flygplatser som dominerar nir det giller pas-
sagerartrafiken ir i dag ocksd viktiga noder for flygfrakten till och
frén Sverige. De storsta flygfraktvolymerna finns pd Arlanda och
Landvetter. Ovriga stora flygfraktsfilt ir Skavsta, Sturup och Ore-
bro. Under de senaste trettio dren har det skett en tredubbling av
de fraktvolymer som hanteras pd svenska flygplatser, vilket mot-
svarar en 6kning med ca 4,5 procent per ir.

Framtida godsfloden och godsnoder i Sverige

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning
har var for sig utgdtt frin dels de stora godsstriken, dels den be-
démning som kan géras av marknadens behov av godsnoder, nir
man har pekat ut de hamnar och kombiterminaler som kan be-
démas vara sirskilt viktiga f6r godstransporterna i framtiden.
Hamnstrategiutredningens forslag bygger pd en studie av samt-
liga svenska hamnar och vilken roll de har férutsittningar att spela 1
framtiden. Utredningen identifierar sex olika hamnfunktioner:

o Brobamnar {6r persontrafik och gods — har funktionen av en bro
till Sverige niraliggande handelspartners.

o Industribamnar — hamnar f6r industrivaror, vilka ir inrittade fér
en sirskild industris behov.

o Containerhamnar — dessa hamnar hanterar enhetslaster frimst i
form av containrar.
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Fordonshamnar — hanterar fordon, fungerar som transshipment-
hamnar f6r Ostersjdmarknaden.
Energihamnar — hanterar olja och andra brinslen.

o Avlastningshamnar — hamnar som avlastar anstringd land-

infrastruktur; i Sverige har hamnarna i1 Vinern och Milaren
denna funktion.

Med hinsyn till karaktiren pd utrikeshandeln och transport-
behoven 1 olika delar av landet féreslir utredningen att féljande
hamnar ska prioriteras fér framtida infrastrukturinsatser pd land
och till sj6ss:

Goteborg — en nationellt strategisk hamn med den ojimférligt
storsta godsomsittningen och dirmed ocksd storsta utbudet pa
hamntjinster.

Helsingborg — en nationellt strategisk brohamn till Danmark
samt efter Géteborg den ledande containerhamnen.

Malmé — har nationellt strategisk betydelse som brohamn till
Tyskland samt som energthamn foér stora mingder olje-
produkter och andra brinslen.

Trelleborg — en nationellt strategisk brohamn for trafik till Tysk-
land.

Karlshamn (tillsammans med samverkanshamnen Karlskrona) —
en nationellt strategisk brohamn f{6r transporter till sédra
Ostersjsomridet samt energihamn f6r brinsletransporter .
Norrkiping — en nationellt strategisk industri- och energihamn.
Kapellskdir — en nationellt strategisk brohamn till Sveriges viktiga
handelspartner i Finland och Baltikum.

Gévle — en hamn med vixande containerverksamhet och en
nationellt strategisk industri- och energihamn (exempelvis flyg-
brinsle till Arlanda).

Sundsvall — en nationellt strategisk industrihamn fér skogs-
industrin.

Luled — en nationellt strategisk industrihamn f6r malm och stal-
produkter.

Kombiterminalutredningen utgick foér sin del fr8n féljande prin-
ciper vid urvalet av vilka kombiterminaler som bér ses som stra-
tegiska 1 ett samlat nit f6r kombitrafik inrikes och 1 kontakt med
hamnar f6r import- och exportgods:
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e Noder ska finnas vid stora produktions- och konsumtions-
omréiden.

e Noder ska finnas i ligen som utgor naturliga start- och slut-
punkter for ett eller flera trafikslag inom de viktiga striken och
som har koppling till viktiga internationella transportstrak.

e Noder ska ligga i strategiska ligen — dvs. dir de stora striken
mots.

e Noder ska ligga dir det dr litt att byta mellan trafikslag och om-
fordela fléden till olika destinationer.

Med utgingspunkt 1 dessa principer foreslir Kombi-
terminalutredningen att foljande orter pekas ut som limpliga att
forligga eller ytterligare utveckla omlastningsmdjligheterna f6r en-
hetslastbirare (vixelflak, containrar och trailrar):

Goteborg
Hallsberg
Jonkoping
Luled
Malmé
Stockholm
Umed
Almhult.

Nedanstiende figur visar hur de utvalda hamnarna och kombi-
terminalerna ligger strategiskt placerade i de tunga robusta gods-
strdk som GTD I och SIKA ursprungligen identifierade och som
uppdaterats av Vig- och Transportforskningsinstitutet (VTI) for
Hamnstrategiutredningens rikning.
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Figur 1 Karta over godsstrak tillsammans med de utpekade strategiska
hamnarna och kombiterminalerna
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Kélla: Hamnstrategiutredningen och Kombiterminalutredningen.?

Kartbilden visar tydligt hur de utvalda orterna utgér naturliga slut-
punkter pd striken samt — vad giller terminalerna — pa orter dir de
stora striken méts. Genom att satsa sirskilt pd att dessa godsnoder
ska fungera rationellt och effektivt kan staten pd ett sd kostnads-
effektivt sitt som mojligt skapa goda forutsittningar for nirings-
livets transporter och samtidigt hushilla med begrinsade resurser.

Genom att bedéma hamnar och kombiterminaler i ett samman-
hang blir sambanden mellan hamnarna och &vriga delar av det
nationella transportsystemet mer tydliga. Detta bor 1 sin tur skapa
goda forutsittningar att bedéma vilka investeringsbehov som finns,
dven om det finns en lista med ett antal prioriterade hamnar och
kombiterminaler.

?Med OPS-terminal avses orter dir ny terminal bér byggas och finansieras i s.k. offentlig
privat samverkan (OPS).
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Kopplingen till de robusta striken bor ocksd minska risken fér
att prioriteringslistan ska bli omodern i takt med den globala och
europeiska utvecklingen av godstransporter.
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1 Bakgrund och innehall

Hamnstrategiutredningen och  Banverkets Kombiterminalut-
redning har arbetat parallellt med att foresld strategiska hamnnoder
och kombiterminalnoder 1 det svenska godstransportsystemet.
Utredningarna har haft ndgot olika uppdrag och foérhallningssitt,
men det finns en gemensam ambition bakom uppdragen — att skapa
ett rationellt och effektivt godstransportsystem dir linkar och
noder ir titt sammansvetsade och finns dir de behéovs.

Avsikten med detta betinkande ir att i ett sammanhang presen-
tera de strdk och noder som i utredningarnas avrapportering
identifieras som strategiska. Aven flygfraktsverksamhet beskrivs
oversiktligt. Globala utvecklingstendenser som kan ha betydelse
for utvecklingen i Sverige samt det EG-rittsliga ramverket presen-
teras ocksa.

Respektive utrednings uppdrag finns i sin helhet 1 bilaga 1 och 2.

1.1 Betdnkandets disposition

I kapitel 2 diskuteras den globala transportmarknadens utveckling
med fokus pd godstransporterna. Eftersom sjdtransporter ir det
absolut dominerande transportsittet vid globala transporter dgnas
en stor del av kapitlet 3t att beskriva olika marknadssegment och
deras utveckling. Dirtill beskrivs globala utvecklingstendenser for
godstransporter pa flygfrakt. Betriffande jirnvigstransporter finns
det mycket f3 exempel pd jirnvigstransporter 6ver flera kon-
tinenter. Diremot finns det en hel del jirnvigstransporter inom
kontinenter i bdde Europa och Nordamerika. Dirfér koncentreras
beskrivningen av jirnvigstransporter pd den europeiska marknaden
och en jimférelse gors mellan jirnvigssystemens roll i olika linder.

Vigtransporter har ocksd en viktig roll i globala godsfléden och
1 logistikfléden, sirskilt for matartrafiken. Det dr dock svirare att
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utlisa globala trender for godstransporter pi vig specifikt, efter-
som trenderna ir starkt beroende av de mer volymslukande tran-
sportsitten. Dirfor beskrivs vigtransporter endast éversiktligt och
endast med ett svenskt perspektiv.

I kapitel 3 beskrivs godstransportsystemen i Ostersjoomridet
och omréddets vikt fér svensk utrikeshandel. Av naturliga skil kon-
centreras beskrivningen till sjotransporterna; det finns grins-
overskridande jirnvigstransporter 1 omrddet men oftast anvinds
firjor for en del av transporten. I detta kapitel beskrivs dven EU:s
transportpolitik éversiktligt.

I kapitel 4 beskrivs godstransporternas utveckling 1 Sverige, till-
sammans med godstransportstrikens utveckling inom landet.

De noder som identifierats i Hamnstrategiutedningens res-
pektive Kombiterminalutredningens forslag till regeringen finns
beskrivna i kapitel 5.

En mer detaljerad beskrivning av Europeiska unionens olika
initiativ inom transportsektorn finns i bilaga 3.

Underlagsmaterial till kapitlen 2-3 samt bilaga 3 har tagits fram
av WSP Analys & Strategi.

1.2 Godstransporternas roll i det svenska transport-
systemet

Enligt den senaste transportpolitiska propositionen Moderna tran-
sporter (prop. 2005/06:160) ir det fortsatta dvergripande mailet for
transportpolitiken att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hillbar transportférsorjning f6r medborgarna och
niringslivet 1 hela landet. Delmélen ska fortsatt gilla tillginglighet,
transportkvalitet, sikerhet, milj6, regional utveckling samt jim-
stilldhet. Delmilen for miljo samt regional utveckling knyts till
mélen for miljopolitik respektive regional utvecklingspolitik.

Godstransporternas utveckling i férhillande till persontran-
sporterna i Sverige visas i figur 1.1 nedan.
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Figur 1.1 Transporternas utveckling 1970-2005, index 1970 = 100
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Kalla: Bearbetning av material fran SIKA.

1.3 Val fungerande godstransporter — en grund-
forutsattning for naringslivet

De tjinster som godstransporter erbjuder skiljer sig pd avgérande
punkter frin persontransporttjinster:

e Det engagemang som sambhillet tar i form av produktion av
tjdnsterna saknas helt; statens roll 1 godstransportsystemet ir i
stillet att skapa férutsittningar pd en fri godstransportmarknad.
Denna roll har blivit dn tydligare till f6ljd av avregleringar av
olika marknader.

e Godstransporterna integreras allt mer i foretagens logistik-
kedjor, dvs. produktionsresurser finns pd flera foridlingsstillen
pa olika orter. Logistikkedjorna innefattar ocksd mycket mer dn
bara sjilva transporten. Exempelvis ir effektiv och korrekt
informationsoverforing en viktig del. Konkurrensen pd logi-
stikmarknaden sker dirfér mellan olika logistikkedjor i stillet
for, som tidigare, mellan olika transportslag.
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Ovanstiende gor att godstransporter organiseras med helt andra
utgdngspunkter in persontransporter och de tvd olika férhillnings-
sitten gor att det ibland uppkommer konflikter dir nédvéndiga
pr10r1ter1ngar méste goras. Exempel pd detta ir framkomligheten pd
Jarnvag pa strickor dir godstdg samsas med persontrafik, tringsel
pa vignitet eller huruvida godsfirjans tidtabell ska anpassas efter
passagerarnas onskemdl om ankomst- och avgingstider eller efter
foretagens nskemdl om leveranstider av gods.

1.4 Utvecklingen av den svenska
godstransportmarknaden

Transportarbetet pd den svenska godstransportmarknaden har 6kat
med 143 procent under perioden 1959-2004. Vigtrafiken star for
den storsta delen av Skningen, bide i relativa och absoluta termer.
Ar 2005 stod vagtraflken fér 39,4 procent av det totala godstran-
sportarbetet i Sverige, jirnvigen for 21,8 procent och sjéfarten for
37,6 procent. Resterande dryga 1 procent bestod av flygfrakt.

Figur 1.2 Godstransportarbete i Sverige, miljarder tonkilometer 1970-
2005, procent

45,0 -
-
4004 *” t.
s J\/
35,0 . / .

A PRSI h
30,0 ., . ~
S

25,0 = +Vagtrafik
P ——— Bantrafik
20,0W = = Sjofart
15,0 1
10,0
5,0
[0 i e e e e L A s e e e s e e e L s s s L N
Q X A0 AD O X 0 O O X O KX O L >
& \(5(1, KCAICAEReS \%q;‘, FF P \Q‘%q/ RGNS q,QQ q,QQ q,@

Kalla: Bearbetning av statistik fran SIKA.
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Nir det giller olika transportslags andel av utrikes godstransporter
mitt i transporterade ton ir férhdllandet annorlunda. Hir stir sj6-
farten for en stérre del, 58 procent, (exklusive olje- och malmtran-
sporter), vigtransporter fér 35 och jirnvig foér sju procent. Efter-
som dessa bida godsslag (vars volymer ir omfattande) huvudsak-
ligen transporteras med sjéfart blir sjéfartens andel dnnu stérre om
dessa varuslag skulle medriknas.

Mitt i ton transporteras enligt Sjofartsverket 95 procent av all
import och export med sjéfart. Om man miter godsvirdet blir dir-
emot framfor allt flygfraktens andel av den totala utrikeshandeln
betydligt stérre (se avsnitt 2.4.).

1.5 Godstransportsystemet bestar av strak och noder

I godstransportsammanhang talas det ofta om strdk och noder.
Strdk som anvinder ett eller flera trafikslag f6r omlastning, lagring
eller annan godshantering méts i noderna, som 1 sin tur kan best3
av en eller flera terminaler. De terminaler som har stérst betydelse
ur ett intermodalt perspektiv ir hamnar och kombiterminaler.

For ett export- och importberoende land som Sverige tran-
sporteras det gods som produceras och konsumeras linga strickor.
Samverkan mellan olika trafikslag — s.k. intermodalitet — ir dirfor
vanligt férekommande. Intermodalitet eller sam-modalitet' ir
centrala begrepp och terminalerna har en nyckelfunktion i dessa
transportkedjor.

I takt med att sjofarten 6kar och intermodala transportldsningar
blir allt vanligare utvecklas och expanderar de svenska hamnarna;
de flesta hamnar ir redan i dag intermodala knutpunkter for sdvil
import- som exportvaror och minga hamnar bedriver omfattande
kombiterminalverksamhet p hamnomridet. Aven effektivt funge-
rande kombiterminaler i inlandet fyller en viktig funktion i gods-
transportsystemet — dels som komplement till hamnarna genom
olika torrhamnskoncept dir godset lastas direkt frin hamnen till
jirnvigstransport med slutdestination i inlandet, dels for om-
lastning till och fran jirnvig, frimst {6r inrikes transporter.

Vad som ska betraktas som strategiska noder, hamnar och kom-
biterminaler beror till viss del pd vems perspektiv som intas. En
terminal kan vara strategisk for ett eller flera féretag och/eller en
region utan att for den skull vara strategisk f6r landet som helhet.

! Se vidare avsnitt 3.6 samt bilaga 3 om EU:s transportpolitik.
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Det kan ocks vara s8 att en for Sverige strategisk godsnod inte ir
strategisk ur ett nordiskt eller europeiskt perspektiv.

Vid planering av strategiska godsnoder i Sverige har staten spelat
en mindre aktiv roll in i minga andra europeiska linder.” I
exempelvis Tyskland och Italien har insatser gjorts pa nationell nivd
for att bygga upp nationella system av logistikcentrum.

I arbetet med att utveckla det svenska godstransportsystemet
har fem utgingspunkter varit centrala. Dessa formulerades och
utgjorde ocksd utgingspunkter 1 de bida tidigare godstransport-
delegationernas (GTD I och GTD II) utredningsarbete:

Godstransportsystemet bor vara marknadsstyrt.

Behoven hos aktérer som har varor att forflytta — de s.k. varu-
dgarna — ir centrala.

Statens roll bor vara att skapa férutsittningar.

De transportpolitiska mélen bor vara styrande.

P3 en Sppen transportmarknad har staten ett sirskilt ansvar att
frimja svenska foretags internationella konkurrenskraft.

Dessa utgingspunkter ir ett sitt att beskriva en svensk modell som
stédjer framvixten och utvecklingen av ett effektivt och rationellt
godstransportsystem. I godstransportsystemet samspelar strate-
giska noder med olika strdk.

2 Ett undantag dir staten tar en mycket aktiv roll ir de kombiterminaler som igs av statliga
Jernhusen och arrenderas ut till exempelvis Cargo Net.
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2 Den globala godstransport-
marknadens utveckling

I detta kapitel beskrivs ett antal globala utvecklingstendenser upp-
delat pd olika trafikslag. De trafikslag som framfor allt anvinds i
globala transporter (dvs. mellan olika virldsdelar) dr luftfart och
sjofart — av naturliga skil dr det inte mojligt att transportera gods
med jirnvig och vig pd dessa avstdnd. Det perspektiv som tas i
kapitlet for jirnvigen blir dirfor huvudsakligen det europeiska.

Det finns ocksd inomkontinentala godstransportstrdk for last-
bilar, dir firjetransport ibland nyttjas vissa strickor, 1 andra fall gir
transporten med lastbil hela vigen. Denna typ av transporter ir en
viktig del av godstransportsystemen, inte minst representerar vig-
transporten en stor del av det totala transportarbetet. I detta ka-
pitel beskrivs dock inte denna typ av transporter separat utan be-
skrivningen av vigtransporter férekommer i jimforelser med andra
trafikslag.

Om ingen annan killa anges s§ kommer statistiken 1 kapitlet
frdn Baltic Maritime Outlook.

2.1 Utvecklingsriktningar

I genomsnitt utgdr logistikkostnaderna (inklusive kostnader for
transport och lagring) 10-15 procent av slutkostnaderna for en
firdig produkt i europeiska féretag'.

Utvecklingen av godsstrdk och noder genomgir {6r nirvarande
tvd samtidiga men motsatta utvecklingsriktningar — dels en cen-
tralisering, dels en decentralisering. Europeiska och regionala
distributionscenter centraliseras till stérre hubbar dir allt mer gods
samlas for vidare distribution. Samtidigt har kapacitetsproblem,

! Killa: Europeiska kommissionen.
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framfor allt pd kontinenten 1 Europa, inneburit att mindre hubbar
uppstitt med en viktig roll i godstransportsystemet.

En annan tendens ir att sirskilda logistikforetag anlitas for tran-
sporterna 1 stillet for att foretag anlitar transportérerna direkt.
Som en foljd av detta utvecklas samarbetet mellan speditérer och
transportdrer allt mer; exempelvis integrerar foretagen sina IT-
funktioner. Denna optimering av forsérjningskedjor leder ofta till
att mer volymberoende transportsitt som sjéfart och jirnvig gyn-
nas eftersom samlastning kan ske.

Det finns ocksi andra avvigningar in rent ekonomiska eller
tidsmissiga vid val av transportsitt. Exempel pd sidana ir miljo
(energiférbrukning och utslipp), tryggad energiférsérjning och
foretagets geografiska lige.

2.2 Varldsekonomin forbattras och nya marknader
vaxer fram

Den globala ekonomin har férindrats 1 takt med vetenskapliga
framsteg, minskade handelshinder och den politiska utvecklingen.
Tillvixttakten ir for nirvarande hog i virldsekonomin. Figur 2.1
nedan visar att t.ex. Kinas relativa ekonomiska tillvixt dr ungefir
fem ginger s3 stor som tillvixten inom EU-omridet och dubbelt s3
stor som tillvixten globalt.
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Figur 2.1 Ekonomisk tillvaxt i olika delar av varlden 2004-2007, pro-
centuell férandring av BNP per ar (CIS avser Commonwealth of
Independent States, dvs. tidigare Sovjetstater)
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Kalla: ESPO:s arsrapport 2006-2007.

2.2.1 Transporterna okar i hogre takt an BNP

Handeln och dirmed ocks8 transporterna, vixer stadigt 6ver tiden,
dven under ligkonjunktur om in 1 ndgot lingsammare takt under
dessa perioder. Transporterna 6kar dessutom mer dn BNDP-till-
vixten, vilket framgdr i figur 2.2 nedan.
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Figur 2.2 BNP tillvixt (procent) i forhallande till tillvixt av export och
importvolym i Europa 2001-2005
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Kalla: Varldshandelsorganisationen (WTO).

Anligger man ett innu lingre utvecklingsperspektiv — sedan 1950-
talet — och inkluderar varuvirdet visar det sig att utvecklingen av
transporter linge {6ljt utvecklingstakten f6r BNP. I figur 2.3 nedan
visas att virdet pd exportvaror och exportvolymerna globalt sett
okat markant sedan millennieskiftet.
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Figur 2.3 Global BNP-tillvdaxt och global tillvaxt i export- och produktions-
volymer samt vérde, index 2000 = 100
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Kélla: Vérldshandelsorganisationen (WTO), World trade developments in 2005.

2.2.2  Det europeiska perspektivet’

Tar man 1 stillet det europeiska perspektivet har godstrafikvo-
lymerna i Europa (2,8 procent per 4r) okat 1 takt med den eko-
nomiska tillvixten som i genomsnitt var 2,3 procent per ér eller to-
talt 18 procent under perioden 1995-2004. I dag svarar godstran-
sporterna pd vig for 44 procent av de totala transportvolymerna
och mellan 1995 och 2004 6kade vigtransporterna i Europa med
35 procent. Jirnvigen har sedan 1970 tll i dag minskat sin
marknadsandel frin 31 till 10 procent. Under perioden 1995-2004
dkade diremot jirnvigstransporterna med 6 procent. Det lang-
siktiga tappet av marknadsandelar fortsitter fér jirnvigen, men
volymerna dr konstanta p& Europaniva.

Nirsjofarten hade under perioden 1995-2004 tillvixttal som
nistan motsvarar vigtrafikens.’

2 Killa hela avsnittet Europeiska kommissionen.
’ De storsta tillvixttalen pd nirsjofart finns i Frankrike som under senaste decenniet dkat
transportvolymerna med 30 procent och i Belgien med 50 procent.
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Europeiska kommissionen riknar i halvtidséversynen av sin vit-
bok frdn 2001 om den gemensamma transportpolitiken — Hdllbara
transporter for ett rorligt Europa — att jirnvigen ska fortsitta att
tappa marknadsandelar fram till 2020. Kommissionen riknar ocksd
med att BNP ska ¢ka med 52 procent fram till 2020 och att gods-
transporterna ska oka totalt med 50 procent — 6kningen blir storst
for vigtrafiken, som antas 6ka med 55 procent. Fér jirnvigen stan-
nar 6kningen vid 13 procent medan nirsjéfarten 6kar med 59 pro-
cent och inlandssjéfarten med 28 procent.

Foérdelningen mellan de olika transportslagen 2000, 2010 och
2020 enligt kommissionens prognoser redovisas i figur 2.4 nedan.

Figur 2.4 Fordelning mellan olika transportslag av totalt godstransport-
arbete 2000, 2010 samt 2020, procent

2000 2010 2020

@EVag

@ Jarnvag
Olnlandssjofart
OPipeline

B Sjofart

3%
3% 9%

Kalla: Europeiska kommissionen.

2.3 Sjotransporternas utveckling - trender*

Den internationella sjoburna godstrafiken ¢kade med 3,8 procent
under 2005 och omfattade 7,1 miljarder ton.” Under perioden
1985-2004 var den genomsnittliga &rliga tillvixten mitt i ton
3,4 procent for sjoburet gods. Fordelning av godstyper som tran-
sporteras till och frdn EU-linderna med sjétransport visas i figur
2.5 nedan.

* Killa hela avsnittet ESPO, Baltic Maritime Outlook samt Lloyd “s Fair play Research
> ESPO:s 4rsrapport 2006-2007.
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Figur 2.5 Fordelning av godstyper till och fran EU-ldnderna, ton 2005
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Kélla: ESPO:s arsrapport 2006-2007.

2.3.1 Bulk dominerar den sjéburna trafiken

Aven om containertrafiken kar snabbast si stir den fortfarande
bara fér tio procent av den godsomsittning i ton som hanteras i
hamnarna i EU:s medlemslinder. Cirka 85 procent ir bulkgods,
mestadels torrbulk, t.ex. kol- och stdlprodukter och flytande bulk,
framfor allt rdolja. Tankfartygen utgor drygt 40 procent av virlds-
flottan, dven om fartyg fér flytande gas blir allt vanligare.
Rotterdam ir den dominerande hamnen fér all slags bulk i
Europa, mycket tack vare den litta inseglingen och nirheten till
klustret av petrokemisk industri i Rotterdam och Antwerpen.

2.3.2 Roro okar stadigt, sarskilt godsdelen

Dover ir den storsta roro-hamnen i FEuropeiska unionens
medlemslinder f6ljd av Calais, Zeebrugge, Liibeck, Immingham,
Rotterdam, Trelleborg och Géteborg. I Figur 2.6 nedan illustreras
roro- och ropax-linjer i norra Europa.

Roro-marknaden bestdr i huvudsak av fyra undermarknader:

e Oversjtrafik med nya bilar. Bilindustrins utveckling de senaste
fem decennierna karaktiriseras av 6kad koncentration och glo-
balisering. De sjéburna transporterna av bilar férvintas dess-
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utom 6ka stadigt under de nirmast kommande aren, framfor allt
beroende p3 den starka tillviixten i Ryssland, Ostra Europa och
Turkiet. Japan och Korea ir de storsta exportdrerna av nya bilar.
De storsta bilhamnarna i Europa dr Zeebrugge, Bremerhaven,
Emden, Antwerpen, Barcelona och Southampton.

Oversjotrafik med reguljira roro-linjer. S3 kallade conro-fartyg
(fartyg med bide container- och roro-enheter) var tidigare
populira pd vissa rutter dir hamnarna hade dilig utrustning. I

dag har konceptet nistan férsvunnit utom pi viss trafik till
Afrika och Sydamerika.

Europatrafik med firjor for bide gods och passagerare. Godsdelen
har blivit allt viktigare fér den firjetrafik som kombinerar gods
och passagerare.

Europatrafik med firjetrafik for enbart gods. Firjetrafiken f6r en-
bart gods exploderar och i de flesta regioner blir fartygen stérre
och ir dirtll en bristvara i takt med att flottan blir allt dldre.
Stora marknader ir Skandinavien och Nordsjon, medan roro-
trafiken 1 Medelhavet konkurrerar med biltransporter. Allt mer
av detta roro-gods férvintas i framtiden gi i containrar.
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Figur 2.6 Roro- och ropax-linjer i norra Europa

Kalla: Baltic Maritime Outlook 2006.

2.3.3 Containern tar marknadsandelar

Containern introducerades for cirka femtio dr sedan och har sedan
dess 6ppnat nya marknader f6r manga foretag virlden 6ver. I stillet
for att chartra ett helt skepp (vilket kriver stora volymer) kan varu-
dgare nu skicka sitt gods 1 det antal containrar man behéver for ett
relativt l8gt pris. En stor del av alla containrar dgs av rederier men
mdinga dgs ocksd av enskilda varuigare. Containern konkurrerar
med trailertransporterna p4 vig och flygtransporterna nir det giller
pris och leveranstid.

Den totala containerhanteringen i virldens hamnar 6kade med
11 procent perioden 2001-2006. Containertrafiken mellan Fjirran
Ostern och Europa samt trafiken 6ver Stilla Havet 6kade med itta
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respektive nio procent 2006. Containertrafiken éver Atlanten ir
mindre omfattande och har ocksd en ligre arlig tillvixt. Trafiken
mellan Europa och Latinamerika 6kade med nistan 16 procent
2005 och 2006 och den intraeuropeiska containertrafiken med
19 procent, dven om denna sistnimnda tillvixt skedde frin en lig
nivd. Marknadsandelen fér containern i den intraeuropeiska tra-
fiken ir nimligen liten, eftersom vigtransporter ir s& mycket
snabbare.

Containerhanteringen har frimst tagit marknadsandelar frin
styckegodshantering; 1 dag transporteras nistan inget styckegods i
oversjotrafik. De storsta pddrivande faktorerna till den stora ok-
ningen av containertrafiken har dels varit en 6kad containerisering
av nya varuslag, dels transshipment-trafiken som 6kat tack vare
tillvixt 1 asiatiska hamnar, frimst 1 Kina.

Strukturforindringar pd containermarknaden

Sedan 1990-talet har en strukturférindring skett av dgarskapet i
den globala containerflottan. Alla stérre rederier chartrar fartyg for
att utdka sin flotta; det dr numera vanligt att rederier endast dger
halva sin flotta. Denna dgda halva bestdr av stora fartyg i 6st-vistlig
trafik; resten chartras. En annan trend ir att rederier samarbetar i
allt stérre utstrickning och gir samman i nya féretag. Detta giller
bide 6versjo- och feeder-trafik.

Ett mojligt nista steg ir att logistikforetag som i dag har sin
huvudsakliga verksamhet inom lastbilstransporter férvirvar feeder-
operatdrer for att 8 bittre kontroll 6ver hela transportkedjan.

Den stérsta containeroperatéren ir danska Maersk som har en
marknadsandel p& knappt 20 procent av containermarknaden ut-
tryckt 1 totalt antal transporterade Twenty-foot Equivalent Units
(TEU).

Containerflottan

I oktober 2006 hade containerflottan i virlden en kapacitet att tran-
sportera ca 9,2 miljoner TEU. Det finns i dag en &verkapacitet i
containerflottan, enligt de flesta marknadsbedémare. Dessutom ir
flottans tillvixt for nirvarande storre dn containermarknadens. Ett
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skil till detta dr att de storsta containerrederierna bestiller nya
fartyg med mycket stérre kapacitet dn tidigare. Exempelvis har
Maersk bestillt &tta fartyg som kan lasta ca 13 000 TEU vardera
(ett sddant fartyg motsvarar 140 tdg). Ett problem med dessa fartyg
kan dock vara att flertalet hamnar saknar kapacitet att hantera far-
tyg av denna storlek, vilket i sin tur stiller krav pd utékning av
kapacitet i hamnar och farleder.

En positiv konsekvens ir att brinsleférbrukningen per TEU
minskar radikalt (enligt Maersks egna berikningar med upp till
67 procent). Med tanke p3 att klimatférindringarna pdkallar storre
uppmirksamhet ocksd pa utslipp och brinsleférbrukning till sj6ss
ir det troligt att de stora fartyg som nu lanseras kommer att kunna
ta marknadsandelar, vilket i sin tur innebir att mindre operatorer
slds ut och 6verkapaciteten férsvinner. Det finns dven bedémare
som tror att sjofart kommer att piféras avgifter for utslipp som en
foljd av den pigiende revisionen av Kyotoprotokollet, vilket
kommer att gynna stérre fartyg med mindre utslipp per enhet.

Fraktpriser

Priset for att frakta en container ser olika ut for olika strickor. Det
ir t.ex. betydligt billigare att transportera containrar frin Europa
till Asien dn vice versa. Samma férhillande rdder pd priset frdin USA
till Asien. Diremot ir priset pd frakter frin USA till Europa ligre
in det omvinda.

Mellan 2002 och 2005 var efterfrigan pd containertransporter
storre dn utbudet och d& steg priset. Priset framdver vintas dir-
emot inte 6ka sirskilt mycket beroende pd det kommande stora ut-
budet av fartyg och den ¢kande konkurrensen mellan operatorer
om godset.

Containerns transportvig

Majoriteten av de containrar som importeras till Europa innehéller
konsumentvaror som ir adresserade till olika lager. Ibland éppnas
(strippas) containern och godset fraktas vidare landvigen frin
lagret, men det dr ocksd vanligt att containern skeppas ostrippad till
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sin slutdestination. Aven behovet av tomma containrar styr var
containern strippas.

Ett problem ir att det kan vara svért att anpassa feeder-trafik till
exportdrers och importdrers behov av att trafiken matchar de stora
oversjofartygen. Importen frin Asien, liksom Rysslands stora
efterfrigan, stiller dessutom nya krav p4 transportvigarna.

Foér nirvarande ir containertrafiken via transsibiriska jirnvigen
liten, och den har minskat under senare r eftersom fraktpriserna
6kat med 30 procent. Trafiken anses inte heller tillforlitlig. T stillet
okar godsomsittningen i de finska hamnarna. Minga bedémare
tror dock att transsibiriska jirnvigen har en stor potential framéver
eftersom det bara tar 10-17 dagar att transportera gods till Europa
frdn Asien jimfort med 30 dagar om godset gir sjoledes (se figur
2.7 nedan).

Figur 2.7 Transportvagar och ledtider i transportleder mellan Europa och
Asien

Flygtransport = 4 dagar
e
- 'i_ /  Transsibiriska jarmvagemsg 17 dag_a:\l

Kalla: Bearbetning av material fran bl.a. Interregprojektet Baltic Gateway.
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2.3.4  Styckegodsmarknaden &r liten men utvecklas nagot

En stor del av det traditionella styckegodset fraktas numera i con-
tainrar. Styckegodsmarknaden har dock borjat utvecklas igen under
de senaste dren beroende pi de vixande ekonomierna i Fjirran
Ostern, Brasilien, Ryssland och Sydafrika som behéver olje- och
gasutrustning samt byggnadsmaterial. Antwerpen ir den ledande
europeiska styckegodshamnen.

Godshanteringen av styckegods ir personalintensiv. Utrymmet 1
hamnarna f6r denna hantering blir ocks8 allt mindre i takt med att
containertrafiken 6kar.

2.4 Den globala marknaden for flygfrakt

Flygfrakter definieras av Organisation for Economic Co-operation
and Development (OECD) som gods som transporteras fér kom-
mersiellt bruk. I flygfrakter riknas alltsd inte postflyg in. Ungefir
70 procent av de totala flygtransporterna 1 virlden ir passagerar-
transporter, flygfrakt stdr fér ca 28 procent och resterande
2 procent ir postflyg. Flygfrakt ingdr ofta i logistikf6éretagens
intermodala transportkedjor.
Flygfrakt kan transporteras pd tre olika sitt:

e iflygplan enbart avsedda fér godstransporter (freighters)

e ipassagerarplanens buk (pax-belly)

e i lastbil tll eller frin ett nav fér vidare befordran med flyg
(trucking).

Flygfraktmarknaden har indrat karaktir under de senaste tjugo
dren. Frin att pd 1980-talet enbart ha anvints fér transporter dir
snabbhet var vitalt och for transport av gods av hégt virde har ut-
vecklingen gitt mot att dven andra typer av produkter tran-
sporteras. Exempel pd gods som numera ofta transporteras med
flyg ir maskinkomponenter, elektronik, hégteknologiska instru-
ment och likemedel. Att utvecklingen har tagit fart beror frimst pd
att fraktpriserna gitt ner genom att kapaciteten byggts ut. Enligt
OECD transporteras tvd procent av all global export och import
med flygfrakt uttrycke 1 vikt. Virdet pd det transporterade godset
beriknas till ca 30 procent.
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Precis som var fallet med flygtrafiken med passagerare minskade
flygfrakten radikalt 2001-2002 men volymerna ir tillbaka pd samma
nivd och har ocksi 6kat. Flygfrakt beriknas ha hégre tillvixt in
passagerartrafiken med flyg.

Den globala flygfraktmarknaden ir uppdelad pd fyra stora del-

marknader:

Nordamerika (inrikes)
Europa—Asien
Europa—Nordamerika
Asien—Nordamerika.

En femte marknad, den inomasiatiska, har fér nirvarande stor till-
vixt frin att i princip inte existerat alls 1 bdrjan av 2000-talet.

Det finns ocksd tidtabellbundna linjer mellan virldsstider, dir
de med hégst godsomsittning ir linjerna Hong Kong/Kina-Tokyo,
New York-Tokyo och London-New York.

For nirvarande ir Nordamerika den stdrsta marknaden med en
marknadsandel pd ca 35 procent men den stérsta tillvixten sker i
Asien. Om tjugo &r berdknas flygfraktmarknaden i Asien vara
storre dn den 1 Nordamerika.® Den stora tillvixten pd inomasiatiska
transporter beror bl.a. pd bristande infrastruktur i form av vig och
jirnvig i flera linder.

Den globalisering och omstrukturering som syns inom sjétran-
sporterna — sirskilt containertransporter — finns dnnu inte inom
flygfraktmarknaden, utan hir anvinds ofta det egna landets opera-
tor i férsta hand. Det férekommer dock vissa joint venture-avtal’
mellan operatérer fran olika linder och kontinenter i syfte att skapa
stérre marknadsandelar.

I tabell 2.1 nedan visas uppgifter frin International Civil Avia-
tion Organizations (ICAO) pd flygfraktens utveckling mellan 1985
och 2005 1 ett globalt perspektiv. Organisationen gér ocksd egna
prognoser om tillvixten, dir den senaste prognosen stricker sig
fram till 2025.

¢ Killa: Airports Council International (ACI).
7 Joint venture — nir féretag gir samman i ett nytt bolag fér att kunna utveckla ett projekt
tillsammans.
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Tabell 2.1 Flygfraktens utveckling 1985-2025, uppdelat pa den totala tra-
fiken och den internationella (mellan kontinenter)

Utfall Utfall Prognos i\rlig tillvaxt, procent
1985 2005 2025

1985-2005 | 2005-2025

TOTALT

Transporterat 39 813 142 579 510 000 6,6 6,6
gods (mil
joner tonkilo
meter)

Transporterat 13742 37 660 145000 5,2 55
gods (tusen
ton)

INTERNATIONELL
TRAFIK

Transporterat 29 384 118 482 452 120 1,2 6,9
gods (mil
joner tonkilo
meter)

Transporterat 5 884 22 630 110 000 7,0 6,5
gods (tusen
ton)

Kalla: International Civil Aviation Organisation (ICAO).

Tabellen ovan visar att ca 74 procent av trafiken 1985 uttryckt 1
transporterade tonkilometer var internationell. Ar 2005 var mot-
svarande siffra 83 procent och 2005 88 procent. Uttryckt 1 vikt ir
ocksd flygfrakttrafiken till stora delar internationell; 1985 var den
internationella trafiken ca 43 procent, 2005 60 procent och 2025
beriknas det internationella flygfrakttransporterna representera ca
76 procent av de totala godsmingderna.

I tabell 2.2 nedan visas de flygplatser i virlden som hanterar
mest gods.
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Tabell 2.2 De 30 storsta flygplatserna i varlden for flygfrakt, uttryckt i han-
terad godsmangd (ton) pa respektive flygplats 2006

Flygplats Total godsméngd (ton) Forandring 2005-2006
procent
Memphis 3692 081 2,6
Hong Kong 3609780 5,1
Anchorage 2 691 395 54
Seoul 2 336 572 8,7
Tokyo 2 280 830 -0,5
Shanghai 2168122 16,8
Paris 2130724 6,0
Frankfurt 2 127 646 8,4
Louisville 1983032 9,2
Singapore 1931881 472
Los Angeles 1907 497 -1,6
Miami 1830 591 43
Taipei 1698 808 -0,4
New York 1636 357 0,2
Amsterdam 1566 828 47
Chicago 1558 235 0,8
Dubai 1503 697 14,3
London 1343930 -3,3
Bangkok 11813814 3,6
Beijing 1028 909 31,6
Indianapolis 987 449 0,2
Newark 974 961 2,6
Osaka 842 016 -3,2
Tokyo 837 262 48
Guangzhou 824 907 9,9
Dallas/Fort Worth 757 856 2,1
Luxemburg 752 676 1,3
Atlanta 746 502 -2,8
Cologne 691 110 7.4
Kuala Lumpur 677 446 3,2

Kélla: ACI — Annual Traffic Statistics Collection.

Tabellen ovan visar att dven flygfrakten ir koncentrerad till ett
antal stérre globala hubbar, precis som med sjétransporterna.
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2.5 Den europeiska jarnvagsmarknaden

Som tidigare anforts har de volymer som transporteras med jirnvig
varit relativt konstanta perioden 1995-2004. Som en konsekvens av
den stora totala volymokningen av godstransporter har dirmed
jirnvigen minskat sin andel av de totala godstransportvolymerna i
Europa.

Det finns manga forklaringar till jirnvigens kriftgdng pd gods-
trafikmarknaden 1 Europa. En jimforelse med USA visar t.ex. att
Europas uppdelning i ett antal nationella jirnvigssystem med skilda
tekniska och administrativa férutsittningar ir en nackdel fér ut-
vecklingsméjligheterna. Jirnvigen ir ett transportmedel som ir
dgnat for lingre och medellinga distanser. Jirnvigen som tran-
sportalternativ for gods dr dirfor kinslig for byrdkratiska hinder
och bristande samarbete mellan nationella jirnvigsoperatérer.
Olika studier visar att genomsnittshastigheten for en jirnvigs-
transport i Europa ir 18 km/tim® dvs. ungefir den fart som isbry-
tarna 1 Bottenviken presterar en normal isvinter. Dirtill engagerar
en transport mellan Sverige och Spanien sex olika jirnvigsforetag. I
USA, dir dessa nationella hinder saknas, har det varit mgjligt for
jirnvigen att behilla en marknadsandel pd ca 50 procent sedan
1970.

Jirnvigens svaga utveckling har foéranlett Europeiska unionen
att ta initiativ till tre jirnvigspaket som av miljoskil syftar till att
forbittra forutsittningarna for jirnvigstrafik 1 forhallande till vig-
trafiken; tvd av dessa ir beslutade. Ett viktigt inslag i paketen ir av-
regleringen av godstransportmarknaden samt arbetet med att for-
bereda speciella godstdgskorridorer dir tdg med gods ska kunna
framféras snabbare och med sikrare tidshillning.”

I flera europeiska linder har dessutom intresset f6r kombinerad
trafik — intermodalitet — foranlett sirskilda satsningar pd kombi-
trafik och kombiterminaler. Bland annat finns det i Tyskland méj-
ligheter f6r privata aktorer att sdka investeringsbidrag for att bygga
nya kombiterminaler.

Den tilltagande tringseln pd Europas motorvigar och avgifter
for tyngre trafik som inforts i Tyskland, Schweiz och Osterrike
kommer ocksd att skapa bittre forutsittningar for jirnvigen att
konkurrera pd lingre distanser. Det finns dven tecken pd en struk-

¥ Killa: Europeiska kommissionen.
? Se vidare bilaga 3.
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turrationalisering inom jirnvigsbranschen; samtidigt som nya
mindre nischaktérer vixer fram pd marknaden gir stora traditio-
nella jirnvigsférvaltare samman pd godstrafikomridet. Den tyska
jirnvigens godsforetag Railon har t.ex. 6vertagit godstrafiken 1 Ne-
derlinderna och Danmark och har ett lingtgdende samarbete med
Green Cargo 1 Sverige.

Jimfort med situationen 1 Europa i évrigt dr den svenska jirn-
vigen framgingsrik. Aven i Sverige har visserligen marknadsan-
delen for jirnvigen sjunkit ldngsiktigt — frdn 43 procent 1970 till
drygt 30 procent i dag — men Sverige har trots detta den jirnvig
som har stérst marknadsandel i Europa (se figur 2.7 nedan). Dir-
efter foljer Finland med 27 procent, i Frankrike var andelen 22 pro-
cent och 1 Tyskland 18 procent i slutet av 1990-talet.

Sverige och Finland var ocksd de linder dir jirnvigen var effek-
tivast riknat i trafikenheter per anstilld."

Figur 2.8 Jamforelse mellan jarnvagens andel av totala godstransporter i
Sverige, EU 15 och USA 1970-2000
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HKélla: Jarnvagsutredningen (SOU 2003:104).

10 Effektiva tigsystem for godstransporter — en systemstudie, KTH Jirnvigsgruppens rapport
0504 Stockholm 2005 sid. 29.
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Figuren ovan visar utvecklingen av marknadsandelen for jirnvigen
i Sverige jimfért med utvecklingen i unionens medlemslinder samt
1 USA. Den indikerar att tappet av marknadsandelar minskat jim-
fort med tidigare perioder, vilket kan peka pd en férindring som
kan f3 ytterligare skjuts av den 6kade miljomedvetenheten och en
ansvarsfull klimatpolitik.

51



3 Ostersjon — ett tillvaxtomrade
med potential

I detta kapitel tas ett Ostersjoperspektiv eftersom det ir i detta
omride de viktigaste linderna fér svensk utrikeshandel finns.
Situationen i andra delar av Europa behandlas silunda inte alls. De
killor som anvinds om inget annat anges dr rapporter inom ramen
for Interreg-projektet Baltic Gateway, rapporten Baltic Maritime
Outlook samt konsultféretaget Lloyd“s Register Fairplays olika
rapporter. Linderna i Ostersjbomridet har en snabbare ekonomisk
tillvixt in genomsnittet i Europeiska unionen. Den genomsnittliga
tillvixten 1 EU:s medlemslidnder 2005 var 2,1 procent, och figur 3.1
nedan visar att alla linder i Ostersjsomridet férutom Ryssland,
hade en hogre tillvixt. Litauen vixte snabbast med 4,1 procent,
foljt av Lettland med 2,4 procent. Under perioden 2005-2020
férvintas den starka tillvixten att fortsitta.
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Figur 3.1 Prognostiserad arlig genomsnittlig BNP-tillvaxt i Ostersjo-
landerna 2005-2020 inom parentes visas genomsnittet under
perioden 1996-2005

2.4% (2.2)

-*_!!?

Kalla: Baltic Maritime Outlook 2006.

Den totala handeln i Ostersjgomridet uppgick 2003 till cirka
1,8 miljarder ton. Bdde importen och exporten forvintas 6ka med
dver 40 procent fram till 2030. Tillvixten beror framfér allt pd en
okad handel mellan linderna inom Ostersjsomridet. Totalt be-
riknas Ostersjolindernas export 6ka med 48 procent och importen
med 41 procent 2003-2020. Viktiga drivkrafter bakom denna 6k-
ning dr den vixande handeln mellan Ryssland och Tyskland och
mellan Polen och Tyskland.

54



SOU 2007:59 Ostersjon — ett tillvixtomrade med potential

3.1 Den sjoburna trafiken 6kar mest i Osters;jo-
omradet

Den sjoburna trafiken i Ostersjoomridet vixer i takt med handeln;
framfor allt vixer den sjoburna trafiken fér handeln med linder
utanfér omradet. Mellan 2003 och 2020 férvintas de sjéburna vo-
lymerna att vixa med 64 procent. Vig- och jirnvigstrafiken for-
vintas under samma period 6ka med 27 procent.

Ombkring 60 000 fartyg passerade in och ut ur Ostersjon 2006
och totalt transporterade dessa ca 800 miljoner ton. Svenska ham-
nar hanterade under 2006 ca 180 miljoner ton gods, vilket innebir
att den stérsta delen av trafiken pd Ostersjon gir Sverige forbi.

I varje enskilt 6gonblick trafikerar ca 1 300 fartyg Ostersjon. En
stor del av fartygen ir lastade med gods till eller frdn en eller flera
nordeuropeiska hamnar. Fartygstrafiken till och frin Ostersjon
anvinder sig av tre olika sjovigar — Stora Bilt, Oresund och Kiel-
kanalen. Kielkanalen, som ir en av Europas viktigaste kanaler, har
drligen en trafikvolym som uppgdr till drygt 40 000 fartygsrorelser
och en godsvolym pd nirmare 100 miljoner ton. Detta trots
begrinsningar i djupgdende, men framfor allt 1 bredd; de storsta
containerfartygen kan inte gi in i Kielkanalen.
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Figur 3.2 Total godstrafik via TEN-A-hamnar' och jarnvagsstrak i
Ostersjoomradet, miljoner ton 2003.
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Kélla: Baltic Maritime Outlook 2006.

3.1.1  Ostersjoomradet — en liten del av Europamarknaden

Hamnarna i norra Europa hanterade ungefir 44 miljoner TEU
2005. Av dessa hanterades 38 miljoner 1 Storbritannien, Belgien,
Holland och Tyskland.

Containertrafiken i Ostersjsomridet (férutom Tyskland) om-
fattade 6 miljoner TEU 2005, samma &r var omsittningen éver kaj i

! Hamnar vars godsomsittning >1 miljon ton och/eller >200 000 passagerare. Se ordlista.
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svenska hamnar ca 1,2 miljoner TEU?. Containertrafiken i Oster-
sjpomridet vixte med 11 procent &rligen 2000-2005. Mer in
40 procent av tillvixten utgjordes av trafik till och frin ryska
hamnar. Om samma héga nivd pd tillvixten bestdr fram till 2010
skulle det innebira en volym pa 10,1 miljoner TEU.

Under perioden 2003-2020 férvintas den sjoburna trafiken dka
ytterligare, Ryssland kommer att fortsitta vara en stor tillvixt-
motor. Det ir framfoér allt de stora omlastningshamnarna pd
kontinenten och hamnarna i Finska viken som kommer pdverkas av
Rysslands stora import.

3.2 Hamnstruktur fér 6versjogods

De storsta fartygen som trafikerar norddstra Europa ir de som
trafikerar Asien. Maersk idger de allra stérsta fartygen som ir av s.k.
Super Post Panamax-storlek, det vill siga stoérre (super) in de fartyg
som ir for stora (post) for Panamakanalen. Super Post Panamax-
fartygen dr 56 meter breda, 397 meter linga och har ett maxdjup pd
14-15 meter. De kan frakta mellan 13 000 och 15000 TEU och
containrarna kan lastas 1 22 rader.

Trafiken 6ver Atlanten gir ofta med mindre fartyg, oftast s.k.
Panama-storlek, vilket beror dels pd att trafiken dr av mindre om-
fattning 4n den till och frin Asien, dels pd att hamnarna pd Nord-
amerikas 6stkust har ett maxdjup pa 13,7 meter. Djupet ir dven be-
grinsande for trafiken in i Ostersjon dir maxdjupet ir 15,4 meter
(s.k. Ostersjémax).

Rotterdam, som ir Europas stdrsta hamn, hade 2006 en gods-
omsittning pd 377 miljoner ton &ver kaj — en siffra som dr nistan
2,5 ginger den totala godsomsittningen 1 svenska hamnar och tre
ginger den sammanlagda godsomsittningen i regionens tva storsta
hamnar, S:t Petersburg och oljeterminalen 1 Primorsk.

De storsta transshipment-hamnarna i Belgien, Nederlinderna
respektive Tyskland hanterade 13,2 miljoner (av totalt 28 miljoner)
TEU s.k. 6versjégods 2005. Hamnarna har utvecklat olika nischer:

o Antwerpen ir den hamn som har flest 6versjéanlép men trafiken
gdr mest 1 nord-sydlig riktning eller ver Atlanten.

2 Killa: SCB.
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e Rotterdam, som ir den till omsittningen stérsta hamnen, ir
framfor allt en viktig port mellan Asien och det europeiska in-
landet.

o Hamburg ir 1 sirklass den storsta transshipment-hamnen {6r
containergods till och frin Ostersjon.

Cirka 2,5 miljoner TEU av oversjégodset skeppades vidare till
Ostersjoomradet. Ungefir lika mycket skeppades frin detta om-
ride.

De flesta rederier viljer att ni Ostersjdomridet med feedertrafik
och anvinder framfér allt Hamburg som omlastningshamn. Maersk
ir det enda rederi som 2007 trafikerar Ostersjén direkt, via Géte-
borg och Arhus. Tabell 3.1 nedan visar flédena i containertrafik
mellan kontinenten och Ostersjélinderna.

Tabell 3.1 Fléden mellan hamnar pa kontinenten och i Ostersjolanderna,

hanterat antal TEU, 2005 (tusen TEU)

Storbritannien Belgien Nederlanderna Tyskland TOTALT
Totalt TEU 8730 7266 9 462 12 445 37 903
Till Ostersjo- 182 276 361 1702 2521
landerna
Danmark 4 13 9 142 248
Norge 18 7 51 161 239
Sverige 83 46 55 280 488
Finland 35 100 64 420 632
Ryssland - 66 148 337 564
Estland - 4 13 36 53
Lettland 7 23 2 72 108
Litauen 7 3 16 72 97
Polen 28 15 4 183 231

Kalla: Bearbetning av material fran Lloyd’s Register Fairplay.

Hamnstrukturen och specialiseringen mellan de stora hamnarna pd
den europeiska kontinenten har pdgitt under en lingre tid. Nir
containertrafiken var ny pi 1970- och 1980-talen var trafiken
mellan Europa och Nordamerika som stérst. D3 gick trafiken till
de hamnar som var mest moderna. For Asientrafiken, som tog fart
ndgot senare, blev t.ex. Rotterdams Hamn den viktigaste, eftersom
hamnen utvecklat ny infrastruktur och hade kapacitet att ta hand
om godset.
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Den stérsta delen av Ostersjégodset i Hamburg ska till, eller
kommer frin, S:t Petersburg, Finland (frimst Kotka och Helsing-
fors), Sverige (frimst Goteborg) och Polen (frimst Gdynia).
Transshipment-godset i Bremerhaven férdelas ungefir pd samma
sitt. Volymerna i Rotterdam ir mer koncentrerade till S:t Peters-
burg och dterstoden gir till Géteborg och Helsingfors. Volymerna
1 Antwerpen ir storst for S:t Petersburg och Géteborg.

3.3 Hamnstruktur for feeder-trafik

Minga stora rederier har egna feeder-nitverk men den stérsta an-
delen feeder-gods kérs av oberoende feeder-operatérer. En kom-
bination av 16sa skogsprodukter (torrbulk) och trailrar ir det domi-
nerande godsslaget for feeder-trafiken.

I Ostersjén opererar drygt 50 feeder-operatérer varav fyra do-
minerar marknaden: Unifeeder (16,8 procent), Maersk (13,7 pro-
cent) Team Lines (11,5 procent) och Finnlines (7 procent).

Det ir vanligt att en feeder-slinga in i Ostersjon bestir av fyra
till fem hamnar, men om de sex miljoner TEU som omridet
hanterar i dag 6kar till tio (se avsnitt 3.1.1) kommer sannolikt antal
hamnar i slingan ocks3 att dka.

Aven frekvensen ir viktig for att feeder-nitverken ska fungera
och dirfor gir den stérsta delen av trafiken till och frin Skandi-
navien via Hamburg som har ett mycket stort feeder-nit. Ham-
narna i Géteborg och Arhus har bida méjlighet att ta emot de
storsta fartygen, och studier visar att det ir kostnadseffektivt att
fortsitta si lingt som mojligt in i Ostersjon med ett stort fartyg.
Men eftersom de bida hamnarna har fi 6versjéanlép (endast med
Maersk) har de svirare att attrahera feeder-operatorer, vilket i sin
tur ir en anledning till att inte fler 6versjorederier viljer dessa
hamnar.

Flera feeder-operatorer bedriver ocksd trafik inom Europa i
konkurrens med jirnvigs- och vigtrafiken. Feeder-trafiken ir kon-
kurrenskraftig bide vad giller tid och pris, och flera terminalopera-
torer har dirfor investerat i smiskalig regional fartygstrafik, s.k.
nirsjotrafik.

Europeiska unionens fokus pd att flytta trafik frin vigarna, lik-
som befintliga begrinsningar for lastbilstrafiken (kor- och vilotids-
regler, begrinsningar av transittrafik genom vissa linder, ékande
brinslekostnader, extra beskattning fér tunga fordon), gér dess-
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utom feedertrafiken in mer konkurrenskraftig. Europasjofarten
anvinder sig dessutom av mindre fartyg in 6versjotrafiken och
dirfoér kan operatorerna vilja mellan fler hamnar.

34 Stora och atskilliga utbyggnadsprojekt i hamnar
runt Ostersj6n

Godsomsittningen i de nordeuropeiska hamnarna férvintas vixa
med sju procent per dr mellan 2006 och 2010, medan kapaciteten i
hamnarna beriknas vixa med drygt fem procent.” Med 6kande
godsfldden hirdnar konkurrensen mellan de hamnar som wvill bli
stora transshipment-hamnar. Denna optimistiska framtidstro &ter-
speglas av det stora antalet nya fartygsbestillningar och ny-
byggnads- och utbyggnadsprojekt som pagir eller planeras i minga
hamnar runt Ostersjén.

3.4.1 Finska viken

Det stérsta hamnprojektet runt Ostersjén ir den nya finska ham-
nen Vuosaari som byggs dster om Helsingfors. Enligt planerna ska
den tas 1 bruk 2008 och uppnd full kapacitet 2009. Den nya hamnen
innebir att godshanteringen flyttas frin vistra och norra hamnen i
centrala Helsingfors. Passagerar- och ropax-trafiken blir dock kvar
i centrala delarna av Helsingfors.

De baltiska hamnarnas strategiska betydelse fér Rysslands sjo-
burna utrikeshandel kommer med all sannolikhet att minska. Frin
ryskt hall har man nimligen uttalat att exporten av frimst olja och
gas, som 1 dag till viss del transiteras via hamnarna i de baltiska
linderna, fortsittningsvis ska transporteras ut via ryska hamnar och
pipelines. Detta stillningstagande ir en effekt av de 6kade transit-
avgifter (totalt ca 30 miljarder kronor per &r) som under senare tid
drabbat rysk olje- och gasexport. Oljehamnen i Primorsk ska dess-
utom byggas ut frdn dagens kapacitet pd 76,5 miljoner ton till
110 miljoner ton 2008-2009.

S:t Petersburgs hamn hanterade en total godsvolym pd 54,2 mil-
joner ton 2006, vilket var en nedging med 5-6 procent jimfért med
2005. Hamnen hanterade bl.a. 1,45 miljoner TEU, vilket i stillet
innebar en 6kning med 22 procent jimfért med 2005. Detta kan

3 Killa: Drewry Shipping Consultants.
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jimforas med Géteborgs Hamn som fér 2006 redovisar en om-
sittning pa 820 000 TEU. I S:t Petersburg planeras fér en ny olje-
och kemikalieterminal med en kapacitet pd 5 miljoner ton samt en
utbyggnad av farleden till 13 meters djupgdende.

Orsaken till att volymerna gitt ner ir bl.a. att kapaciteten 1 dag
inte ricker till vilket leder till vintetider for fartygen pd upp till tio
dagar. Detta har lett till att viss trafik omdirigerats till finska ham-
nar. Ett ytterligare problem i S:t Petersburg ir att sju av hamnens
terminaler stingdes den 1 februari 2007 pd grund av otillricklig
kontrollutrustning.

Aven om utbyggnaden av hamnkapacitet i Finska viken ir kraf-
tig sd forvintas den inte kunna ticka behovet av exporthamnar fér
den ryska oljan framéver — sirskilt inte med tanke pd de problem
med is som ofta uppstdr under vintern. Ryssland planerar dirfér pd
ling sikt att bygga ut pipelinesystemen till bl.a. Murmansk och
Nakhodka vid Stilla Havet. Avsikten frén rysk sida ir att dra nya
pipelines pd ryskt territorium eller pd internationellt vatten.

3.4.2 Baltikum

Hamnarna 1 de tre baltiska linderna hanterade totalt 138,7 miljoner
ton 2006. Tallinns hamn har under den senaste tiodrsperioden okat
godsvolymerna med ca 300 procent till 41,3 miljoner ton 2006,
varav 34,8 miljoner ton var transitgods. Hanteringen av containrar
uppgick 2006 ull 152 400 TEU, vilket var en 6kning med nistan
20 procent. Hamnen planerar att 6ka containertransporterna frin
Kina och minska hanteringen av mineraloljeprodukter.

Ventspils Hamn 1 Lettland minskade sin godsvolym med
2,7 procent till 29,1 miljoner ton 2006, varav merparten var riolja
och mineraloljeprodukter. Utvecklingen i Ventspils ir negativ
eftersom hamnen drabbats av stopp i pipelineflédet av olja frin
Ryssland och de ryska jirnvigstarifferna ir hoga.

Riga hamn hanterade totalt 25,4 miljoner ton gods 2006, vilket
ir ca en miljon ton mer in 2005. Godsomsittningen i Liepaja
Hamn minskade med elva procent frin 4,5 till 4 miljoner ton. Det
ir framfor allt hanteringen av torrlaster som minskat 1 bdda dessa
hamnar.

Klaipeda Hamn i Litauen 6kade sin godsomsittning med cirka
ftta procent till 23,5 miljoner ton 2006. Aven containerhanteringen
1 hamnen 6kade med 4tta procent till 231 500 TEU. Containertiget
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Mercury som bérjat trafikera strickor mellan Moskva och Litauen
samt mellan Vitryssland, Ukraina och Litauen antas kunna attra-
hera mer gods till hamnarna i Kaliningrad och Klaipeda.

3.5 Sveriges viktigaste handelspartners finns i Oster-
sjoregionen

Enligt den svenska officiella handelsstatistiken har den svenska im-
porten frdn Ryssland vixt snabbast av alla importmarknader under
2000-talet, f6ljt av Kina och Polen. De stora 6kningstalen har dock
varit frin mycket l8ga nivder.

Okningen frin Sveriges stérsta importmarknad Tyskland var
62 procent under samma period.

Figur 3.3 Sveriges import i miljoner kronor férdelad pa ett urval linder
2000-2006
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Kalla: SCB Data t.o.m mars 2007

Av figur 3.4 nedan framgir att Tyskland svarar fér 22 procent av
den svenska importen, medan Kina och Ryssland endast svarar {6r
fyra procent vardera och Polen {ér tre procent.

62



SOU 2007:59 Ostersjon — ett tillvixtomrade med potential

Figur 3.4 Sveriges import 2006 fordelad pa stora importlander, véarde
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Kélla: SCB.

Sveriges export ir jimnare fordelad mellan olika linder in im-
porten. Tyskland ir den stérsta exportmarknaden och svarar for
14 procent av den svenska exporten, titt foljt av Norge (13 pro-
cent) och USA (12 procent). Ryssland (2 procent), Polen (3 pro-
cent) och Kina (2 procent) var diremot smd exportmarknader f6r
Sverige 2006.

Nir det giller férindringen av den svenska exporten 1998-2006
stod Ryssland, liksom nir det gillde importen, fér den storsta ok-
ningen (4144 procent). Aven exporten till Polen ¢kade kraftigt
(+116 procent) medan Skningen av exporten till Kina var ligre
(+67 procent). Som jimforelse 6kade exporten till de évriga nor-
diska linderna med 72-81 procent under samma period.
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Figur 3.5 Sveriges export férdelad pa ett urval ldnder i miljoner kronor,
2000-2007
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Av figuren 3.6. nedan framgir att Tyskland inte har samma do-
minerande stillning fér exporten som importen.

Figur 3.6 Sveriges export fordelad pa olika linder 2006, virde
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Sammanfattningsvis dr Ostersjbomrddet den viktigaste regionen
for svensk utrikeshandel. Asiatiska linder har visserligen stora till-
vixttal men utgdr frin l3ga nivier.

3.6 Europeiska unionens transportpolitik — fokus pa
hallbar rorlighet

Ett vil fungerande och effektivt transportsystem 1 Europa ir mélet
fér Europeiska unionens transportpolitik. Detta mal sattes for
forsta gdngen upp i 1992 drs vitbok om den gemensamma tran-
sportpolitiken. Ar 2001 kom en ny vitbok dir samma 6vergripande
mal fastslogs.

I sin halvtidséversyn av transportpolitiken 2006 visade kom-
missionen att mdlen foér politiken ligger fast men att en rad om-
virldsforutsittningar har indrats. Exempelvis har utvidgningen
gjort att Europeiska unionens medlemslinder har en mer omfat-
tande sjofart och fler transportkorridorer, inklusive fler inre vatten-
vigar pd storre floder. Andra férindringar dr att transportsektorn
blir allt mer hogteknologisk och att miljéfrigorna har blivit allt mer
centrala. Halvtidséversynen pekar pd en delvis ny inriktning i tran-
sportpolitiken — sam-modalitet (eng. co-modality) ir ett centralt
begrepp — dir varje transportslag ska optimera sin logistik var och
en for sig, samtidigt som man ska arbeta for att transportslag ska
samverka for att optimera transportkedjorna.

Europeiska unionens arbete med strik och noder for jirnvig
och hamnverksamhet har resulterat i ett antal initiativ som beskrivs
dversiktligt nedan.

3.6.1 Europeiska unionens hamnpolitik

Europeiska kommissionen publicerade 1997 en gronbok om ham-
nar och hamninfrastruktur. P4 detta foljde ett forslag till direktiv
om marknaden av hamntjinster 2001. Forslaget gick dock inte
igenom den politiska processen utan réstades med knapp majoritet
ner av Europaparlamentet 2004. Ett nytt férslag togs snabbt fram,
men iven detta rostades ner.
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Kommissionen har dirfér nu i stillet valt att f6ra en bred debatt
och inlett en konsultationsprocess. Denna process har bestdtt i sex
workshops med olika teman 2006/2007. Syftet har varit att fast-
stilla inriktningen av en ny hamnpolitik 2007.*

3.6.2 EU:s tre jarnvagspaket

For att underlitta f6r grinsoverskridande jirnvigstrafik har kom-
missionen presenterat olika lagstiftningspaket som stegvis ska ge
jarnvigsbolagen tilltride till andra linders jirnvigsnit. I dag ir jirn-
vigarna uppdelade pd nationella nit med olika jirnvigssystem.

Det férsta jirnvigspaketet antogs 2001. Detta innebar en libe-
ralisering av den internationella godstrafiken och konkurrensut-
sittning for grinsoverskridande godstransporter pd vissa jirnvigs-
strickor. Fram till 2008 ir vissa strickor undantagna frin li-
beraliseringen, men hirefter fir bolag fritt verka pd hela det euro-
peiska jirnvigsnitet.

For att ytterligare padskynda liberaliseringen lades ett nytt jirn-
vigspaket fram 2004. Detta innebir att frdn 2006 ir godstrafiken pd
jirnvig utsatt for konkurrens. En gemensam jirnvigsbyra har 2005
inrittats 1 Valenciennes 1 Frankrike.

Ett tredje jirnvigspaket foreslogs 2004.” 1 detta ingdr att per-
sontrafiken ska 6ppnas upp foér konkurrens, att passagerares rittig-
heter ska stirkas samt att gemensamma lokforarintyg ska tas fram.
Syftet dr att integrera det europeiska jirnvigsnitet.

3.6.3 TEN-natverk

EG-fordraget anger att Europeiska unionen ska verka fér att upp-
ritthlla och utveckla transeuropeiska infrastrukturnit vad giller
transport, telekommunikation och energi. Programmet TEN-T av-
ser att finansiera genomférandet av de transeuropeiska niten. Nir
det giller transportsektorn finns 30 prioriterade transportkorri-
dorer, och huvuddelen av programbudgeten gir till att medfinans-
iera de prioriterade projekten. De transportkorridorer som numera

* Bilaga 3 innehéller mer detaljerad information om innehillet i den nya hamnpolitiken samt
skillnader i organisation av hamnar i olika EU-linder, vilket har f6rsvdrat framtagandet av
gemensamma regler.

> Beslut vintas hosten 2007 efter en kompromiss mellan Europaparlamentet och minister-
ridet.
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berér Sverige, efter det att Oresundsférbindelsen slutférts, ir
Nordiska triangeln och de europeiska sjomotorvigarna. (I bilaga 3
beskrivs TEN-T-programmet och andra program frin vilka det ir
mojligt att soka medfinansiering for infrastrukturprojekt.)
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4 Den globala utvecklingens be-
tydelse for det svenska gods-
transportsystemet

Detta kapitel visar den globala utvecklingens péverkan pd det
svenska godstransportsystemet. Huvudsaklig killa i kapitlet ir
SCB. Utvecklingen pi den globala transportmarknaden (se kapitel
2-3) visar ett antal tydliga trender, bl.a. att virldsekonomin vixer
och att vilstdndet har dkat pd flera stora marknader i framfér allt
Asien. Detta har i sin tur inneburit ett storre handelsutbyte.

De transporterade godsvolymerna ir under stor tillvixt. Det do-
minerande godsslaget vid sjtransporter dr fortfarande bulklaster;
containerhanteringen har en god tillvixt men ligger fortfarande
lingt efter bulklasterna uttryckt i godsmingd 6ver kaj. Tillvixten
av transporter med hogvirdigt gods har dock 6kat markant under
2000-talet och dirfér dr det troligt att containertransporterna har
okat sin andel av virdet av det totala transportarbetet till sjoss de
senaste dren eftersom hogvirdigt gods oftast gdr i container-
transport nir sjétransport anvinds.

Samma férhillande rdder inom flygfraktverksamheten, dir ca tvd
procent av alla produkter i virldshandeln transporteras med flyg-
frakt samtidigt som virdet pd produkterna ir betydligt stérre —
ca 30 procent.! Jirnvigstransporterna har diremot 3 globala gods-
strdk, det enda som kan liknas vid ett sddant ir Transsibiriska jirn-
vigen. Inom globala transportfléden kan dirfér jirnvigs- och vig-
trafik sigas ha en matarfunktion till sj6- och flygfrakttrafiken.

Tva trender talar f6r en okad tillvixttakt nir det giller con-
tainertransporter:

e den 6kade containeriseringen, 1 takt med att det blir tekniskt
mdjligt att lasta fler och fler godsslag i containrar

! International Civil Aviation Organisation (ICAO).
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e okade transportvolymer som innebir fler méjligheter till sam-
lastning.

Intermodala transporter har dirmed stora méjligheter att utvecklas,
och containern har stora férdelar i och med att det ir en lastbirare
med stor tillf6rlitlighet och flexibilitet. Samtidigt har den en
nackdel vid jirnvigstransporter genom att det dr svirt att optimera
lasterna; en konventionellt lastad jirnvigsvagn har dubbelt s3 stor
lastkapacitet per vagn jimfért med om containrar lastas pa vagnen.”

Utvecklingen av intermodala transporter kan i ndgon min pai-
verkas av politiska interventioner, exempelvis kilometerskatt pa
tunga fordon. Bland annat har skatten pd tunga fordonstransporter
1 Tyskland haft betydelse, dir marknadsbedémare har sett en ut-
veckling mot att godsfléden mellan Medelhavsomridet och Nord-
europa nu viljer sjévigen i stillet for landvigen, eftersom kost-
naden har 6kat for landtransporten och bérjar bli for stor i for-
hallande till virdet pd den tidsvinst som gors. I flédena frin just
sddra Medelhavsomradet har inte jirnvigsalternativet bedémts som
funktionellt. Diremot ir jirnvigen ett bra alternativ i de fléden
som har start- och malpunkt i de inre delarna av kontinenten.

Oversjofrakter dr under konstant prispress och den 6verkapa-
citet som fér nirvarande finns innebir ytterligare prispress. Vissa
bedémare anser dock att de stora fartyg som nu byggs kommer att
sl ut mindre operatérer. Dirmed kommer troligen verkapaciteten
att férsvinna inom en tiodrsperiod. Dessutom finns det tecken pd
att dven sjotransporter kommer att beliggas med tydligare klimat-
mal, vilket i sin tur pdskyndar utvecklingen mot nya fartyg med
mindre klimatpaverkan.

Linderna i Ostersjsomridet har storre tillvixt 4n Gvriga EU-
linder. Handeln inom Ostersjéomridet férvintas ka men den tro-
ligaste utvecklingen dr att handeln med linder utanfér omradet
okar mer. Det finns ocksd stora investeringsplaner 1 minga hamnar
i Ostersjbomradet; exempelvis byggs nya terminaler i Finska viken,
Baltikum och Ryssland.

Marknadsstrukturen pd sjésidan visar pd att allt fler rederier in-
vesterar 1 terminaler, samtidigt som en stor konsolideringsvdg dgt
rum under senare &r. Sirskilt mirkbart dr detta inom containertran-
sporter dir ett fital aktdrer ir marknadsdominerande. Att konsoli-
deringen skett just dir beror férmodligen till stérsta delen pd att de

2 Killa Banverket.
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storsta fordelarna med stora volymer och samlastningsmojligheter
finns just i containerhantering.

4.1 Paverkan pa hamnverksamhet

Tillvixten av sjotransporterna har ocksd kommit svenska hamnar
till del. Exempelvis har godstransporterna i svenska hamnar ékat
med femton procent de senaste fem &ren, vilket motsvarar tre pro-
centenheter per ir. Diremot har antalet anlép minskat i takt med
allt storre fartyg, lastkapaciteten har 6kat med ca fjorton procent
under de senaste fem &ren medan antalet anlép minskat med nio
procent under samma period (se figur 4.1 nedan).

Figur 4.1 Jamforelse mellan antal anlop totalt i svenska hamnar och
bruttodriktigheten pa fartygen 2001-2006, index 2001 = 100
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Kalla: Bearbetning av statistik fran SCB/SIKA.

De storre fartygen stirker ocksd konkurrenskraften for kombina-
tionen sjofart/jirnvig, och skalférdelar gor att kostnaden per enhet
blir ligre. Av miljoskil har de stora fartygen en fordel, eftersom de
ir betydligt energieffektivare dn sina mindre féregdngare. Men
trots den 6kade kapaciteten pd containerhantering i Sverige okar
andelen firjegods i Sverige. Under 2006 transporterades ca 24 pro-
cent av den totala svenska sjoburna utrikeshandeln med firjor;

2001 uppgick andelen till 19 procent .?

® Killa: SCB.
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4.2 Paverkan pa jarnvagstransporter

Det pdgir ocksi ett arbete med att avreglera jirnvigen och minska
de administrativa hindren vid grinséverskridande transporter. Nir
Europeiska unionens tre jirnvigspaket fir full effekt kommer de
att innebira att jirnvigsmarknaden f6r gods avregleras och det blir
mojligt for akedrer att verka pd en fri marknad. Den tekniska ut-
vecklingen kan férhoppningsvis ocksd bidra till att bygga bort de
oligenheter som i dag finns med olika standarder vad giller framfor
allt spér, signalsystem, elsystem och utbildning av lokférare.

4.3 Godstransporternas utveckling i Sverige under
2000-talet

Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA) och trafik-
verken har pd uppdrag av regeringen tagit fram en nationell gods-
transportprognos for 2020, vilken utgdr frin de ekonomiska forut-
sittningar som beskrivs i Lingtidsutredningen 2003/04. Samtliga
godstransporter 1 Sverige ingdr; diremot riknas inte korta vig-
transporter (under 25 kilometer) in.

Infrastrukturen prognosiret 2020 antas bestd av dagens infra-
struktur samt de investeringar som antas vara avslutade under
prognosperioden och 2005 &rs transportskatter, skatter och avgifter
antas gilla.

Bortser man ifrdn konjunkturella svingningar och antar en linjir
utveckling mellan 2001 och 2020 och jimfér denna utveckling med
den faktiska utvecklingen till 2005, 6kade den transporterade gods-
mingden snabbare in den mingd som var prognostiserat. P4 grund
av den héga BNP-tillvixten var 6kningen i ton transporterat gods
mellan 2001 och 2005 storre dn forvintat — den volym som prog-
nostiserats fér 2020 uppndddes i princip redan 2005, trots att ré-
oljepriset har tredubblats sedan millennieskiftet.

Okningen fér godsmingden mitt i virde var dock mindre 4n
6kningen 1 ton. Detta beror férmodligen pd att den férvintade om-
struktureringen av det svenska niringslivet inte dgt rum. Denna
omstrukturering férvintas innebira att produktionen styrs om till
en storre andel hogféridlade produkter, som 1 regel ir littare in
jirnmalm och skog. Dirmed bor de svenska godstransporterna
minska 1 vikt per enhet. Tabell 4.1 nedan visar tillvixten i vikt och
virde pd den transporterade godsmingden i Sverige 2001-2005.

72



SOU 2007:59 Den globala utvecklingens betydelse for det svenska godstransportsystemet

Tabell 4.1 Berdknad fordndring av transporterad godsmangd 2001-2005 i,
till och fran samt genom Sverige exklusive vigtransporter under
25 km, virde (2001 ars priser) och vikt (ton), procent

Summa Inrikes Export Import
Godsméngd i 26 % 24 % 22 % 30 %
kronor
Godsméngd i 18 % 18 % 21% 14%
ton

Kalla: SCB och Vag- och transportforskningsinstitutet (VTI).

Den varugrupp som relativt sett 6kat mest 1 transporterade ton ir
jord, sten och byggmaterial som 6kade 32 procent under perioden,
vilket forklaras med ett 6kat byggande. Malmbrytningen ckade
ocksd, vilket fick tll foljd att den transporterade godsmingden
malm 6kade med 19 procent. Aven virkestransporterna 6kade kraf-
tigt — med 14 miljoner ton (35 procent) — mest som en konsekvens
av stormen Gudrun.

4.3.1 Utrikeshandeln har 6kat kraftigt

Okningen av transporterna beror till stor del pi att utrikeshandeln
okat kraftigt de senaste fem &ren (2001-2005). Mitt i1 ton har
handeln vixt med 17 procent, vilket ska jimféras med en tillvixt pd
55 procent de senaste 25 dren.

Den stora internationella efterfrigan pd malm, stdlprodukter
samt papper och massa bidrar till den stora exporttillvixten 2001-
2005. En s& pass stor tillvixt prognostiserades inte av SIKA och
trafikverken i den tidigare nimnda prognosen fér godstransporter.
Tva tredjedelar av malmtransporternas tillvixt forklaras av den
dkade exporten.

Exporten och importen av stilprodukter, papper och massa
dkade med omkring 20 procent, medan de inhemska transporterna
for dessa varugrupper var nistan konstanta. Den prognostiserade
tillvixten av importerat gods dverensstimmer bittre med den fak-
tiska utvecklingen.

Den prognos f6r Ostersjéomridet fér 2010 och 2020 som tagits
fram inom ramen {6r Baltic Maritime Outlook-projektet utgdr ifrn
en hégre BNP-tillvixt for Sverige dn Langtidsutredningen och
SIKA:s/trafikverkens godsprognos. Den tar inte heller hinsyn till
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strukturomvandlingen och olika tillvixttakter f6r olika godsslag i
vikt och virde. Denna prognos stimmer bittre éverens med den
faktiska utvecklingen fér dren 2003-2006 in SIKA:s och trafik-
verkens prognos.

4.3.2 Regional fordelning av godstransportflédena i Sverige

Foér Hamnstrategiutredningens rikning har Vig- och transport-
forskningsinstitutet (VTI) tagit fram statistik éver godsfloden per
riksomride.* Statistiken beriknar godstransporterna i ton riknat
mellan start- och malomriden. Transporter som passerar genom en
region utan att ha start eller mil i omridet ingdr diremot inte —
t.ex. redovisas transporter mellan Stockholm och USA via Géte-
borgs Hamn endast 1 Stockholm (start) och utlandet (mail).

Statistiken visar att godsflédena i Sverige var ca 370 miljoner ton
2001 och ca 430 miljoner ton 2005. Ar 2020 beriknas flédena till ca
435 miljoner ton (hir ingdr inte vigtransporter under 25 kilo-
meter). Prognoserna tyder alltsi pd en avmattning i transporttill-
vaxten.

For att undersdka godsfloden mellan olika riksomriden res-
pektive till utlandet ir det virdefullt att jimféra olika riksomridens
andel av godstransporterna. Figur 4.2 nedan visar férdelningen av
ankommande respektive avgdende gods uppdelad pd regioner 2001
och 2005 och huruvida SIKA:s och trafikverkens prognoser for
2020 férindrar situationen.

Ca 40 procent av den transporterade godsmingden (i ton) tran-
sporteras intraregionalt, dvs. har bide start och mal i samma riks-
omrédde. Det finns en stor koncentration till Vistsverige och 6vre
Norrland nir det giller godsmingd som gir pd export. Tillsammans
stdr dessa regioner for hilften av exporten. Till Vistsverige im-
porteras ca 40 procent av den totala importvolymen. Avgiende
floden i 6vre Norrland &verstiger de ankommande med &ver
50 procent. Diremot ir de avgiende fldena ca 30 procent ligre dn
de ankommande i Stockholmsomridet.

* Det finns 8 riksomrdden i Sverige — Stockholm, Ostra Mellansverige, Smiland med &arna,
Sydsverige, Vistsverige, Norra Mellansverige, Mellersta Norrland och Ovre Norrland.
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Figur 4.2 Jamforelser mellan olika riksomradens andel av de totala gods-
flodena, 2001, 2005 och 2020, procent
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Kalla: Bearbetning av material fran VTI, SIKA och SCB.

Figuren visar dels en viss obalans mellan riksomriden i ankom-
mande respektive avgdende gods, dels att den regionala férdel-
ningen ir relativt stabil 6ver tiden. En viss 6kning av ankommande
gods kommer dock férmodligen att ske till Stockholm och &stra
Mellansverige som en konsekvens av den prognostiserade be-
folkningsokningen. Vistsverige och évre Norrland kommer dven
fortsittningsvis att dominera nir det giller utrikeshandel.

4.4 Svenska godstransportstrak

Den forsta Godstransportdelegationen (GTD I) och SIKA utveck-
lade 2001 begreppet godstransportstrdk.” Utgingspunkten for
dessa huvudstrdk var att striken skulle ticka in mer in tv3 tredje-
delar av de svenska godstransporterna sdvil i vikt som virde. De
troskelvirden man tillimpade var 8 miljoner ton respektive
200 miljarder kronor per &r.

Figur 4.3 nedan visar godsstriken i Sverige baserat pd 2006 &rs
transportstatistik. Det strdk som tillkommit under perioden ir
strdket ut frin hamnarna i Blekinge. Tillsammans omsatte ham-
narna i Blekinge mer dn 8 miljoner ton gods éver kaj under 2006.
Virdet pd godset understeg diremot virdekriteriet, och av den to-

5 Se vidare SOU 2001:61.
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4

tala godsmingden som hanteras 1 hamnarna har en knapp tredjedel
av godset mélpunkt i niromridet kring hamnarna 1 Blekinge. Detta
innebir att det inte, med strikt anvindning av GTD:s och SIKA:s
definition, kan sigas ha uppkommit ett nytt strdk pd land som an-
sluter till 6vriga huvudstrdk frin hamnarna i1 Blekinge.

De streckade linjerna i figuren anger att striket uppfyller vikt-
kriteriet men inte virdekriteriet.

Figur 4.3 Godstransportstrak i Sverige baserat pa 2006 ars transport-

statistik
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Kalla: Vag- och transportforskningsinstitutet (VTI).

o Strik 1 - ett tydligt nord-sydligt landbaserat strk finns i
relationen Luled—Milardalen-Malmé/Trelleborg med forling-
ning till kontinenten. Oversatt till dagens infrastruktur
motsvarar striket huvudsakligen E4 (Helsingborg-Haparanda),
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stambanan genom &vre Norrland, Norra stambanan, Ostkust-
banan och Sédra stambanan.

o Strik 2 —sjofarten lings Ostersjokusten.

o Strik 3 — Géteborg-Stockholm (i stort sett E20 samt riksvig 40
1 kombination med E4 och Vistra stambanan). Detta strdk har
forlingningar 1 bdda riktningar f6r sjéfartsstriken — dels visterut
frin Géteborg, dels 6sterut frin Stockholm.

o Strik 4 — frin Norrland via Hallsberg till Goéteborg, bla.
Bergslagsbanan, godsstriket genom Bergslagen, E18 och riksvig
67.

o Strak 5 — lings vistkusten Norge-Goteborg-Malmé (E6),
Svinesund-Trelleborg, Vistkustbanan och Norgelinken. Striket
fortsitter in i Norge.

o Strdk 6 — Malmbanan med sjofartstérbindelse frin Narvik i
Norge.

o Strik 7 — gods via hamnarna i Blekinge.

4.5 Jarnvagstyper och koppling till strak

I det sektorsprogram for jirnvigen som Banverket lade fast 2002
definierades ett antal strategiska godsstrdk med noder dir godset
kan lastas av och pd samt flyttas frin jirnvig till vig och vice versa.
Detta nit svarar 1 allt visentligt mot strikkartan ovan.

Jarnvigens produktionssystem bestdr av tre produkter — vagn-
lasttrafik, systemtdg och kombitrafik. I norra Sverige och Berg-
slagen dominerar systemtigen, medan kombitrafiken ir storre 1 de
mer befolkningsrika delarna i sédra och mellersta Sverige. Vagn-
lasttrafiken dr mer jimnt fordelad 6ver landet. Den malmlasttrafik
som gir frén Kiruna och Gillivare till Luled respektive Narvik gir i
ett eget specialanpassat slutet system med sirskilda vagnar i ett sir-
skilt trafikuppligg.

Den totala transporterade godsmingden pa jirnvig fordelade sig
2003 enligt fljande:

25,6 miljoner ton (44,3 procent) i malmtrafik
13,8 miljoner ton (23,8 procent) i vagnlasttig
12,7 miljoner ton (22,0 procent) i systemtig
5,7 miljoner ton (9,9 procent) i kombitdg.®

¢ Jarnvégens roll i transportférsériningen — godstransporter, del 1.
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4.5.1 Vagnlast

Vagnlasttrafiken r den traditionella modellen {6r godstransporter
med jirnvig. Den bygger pd att vagnarna lastas pd spér antingen vid
enskilda industrier som ansluter till det statliga spdrnitet via in-
dustrispdr eller vid frilastplatser efter jirnvigsnitet. Vagnarna
matas direfter till en terminal eller rangeringspunkt, dir de bildar
tdg som sedan rangeras ytterligare innan de ankommer slutsta-
tionen.

Vagnlasttrafiken svarar f6r 36 procent av det totala transport-
arbetet pd jirnvig mitt i tonkilometer, om malmtransporterna
riknas bort. Det ir en storre andel dn f6r systemtdg och kombitdg.
Samtidigt ir vagnlasttrafiken den del av jirnvigstransporterna som
haft svarast att konkurrera med lastbilarna. En viktig orsak till detta
ir kostnaderna for att samla ithop vagnar till hela tdg; dessa s.k.
matartransporter svarar for ca 50 procent av den totala kostnaden
for transporten.

Vagnlasttrafiken i Sverige, har trots konkurrensen med lastbilar,
varit mer konkurrenskraftig in i flertalet andra linder i Europa —
féormodligen tack vare att landet ir vidstrickt och det har varit lon-
samt med linga industritransporter pd jirnvig. I Norge har verk-
samheten helt upphort.

Antalet industrispdr har dock minskat dven i Sverige. Mellan
1992 och 2001 halverades antalet spar i samband med strukturfor-
indringar och foretagsnedliggningar inom framfoérallt jirnbruk,
stdlverk och sigverk. I Sverige har vagnlastsystemet ocksd genom-
gitt betydande forindringar under senare &r i syfte att rationalisera
och effektivisera verksamheten. Bland annat har antalet rangerban-
gardar minskat frin ett trettiotal till i huvudsak fyra — Hallsberg,
Malmé, Géteborg och Borlinge.

4.5.2  Systemtag

Systemtigen svarar f6r 29 procent av transportarbetet pd jirnvig,
om malmtrafiken inte medriknas. Systemtdgen ir en vixande och
allt mer betydelsefull del av godstrafiken pd jirnvig och de kan ses
som integrerade delar av olika foretags produktions- och distri-
butionslésningar.

Exempel pd systemtransporter ir LKAB:s malmtransporter, den
s.k. stilpendeln mellan Luled och Borlinge fér SSAB:s rikning
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samt Stora Ensos samlade systemtigssystem (Base Port), i vilket
papper lastas vid foretagets bruk i1 Sverige 1 en sirskild form av con-
tainer’ som transporteras med tig till Géteborg och direfter med
fartyg till hamnar p4 kontinenten.

Systemtdgstransporterna ir en framtidsprodukt fér jirnvigen,
och det tillkommer allt fler varugrupper och nya strickor. Post-
tdgen kan beskrivas som en sirskild typ av systemtdg. Dessa gir
varje natt mellan Stockholm och Géteborg, Malmé respektive
Sundsvall och de ir de forsta godstdg 1 Europa som framfors i
160 km/tim med sirskilt anpassade godsvagnar.

4.5.3 Kombitrafik

Kombitrafiken etablerades 1 Sverige under 1960-talet och har under
de senaste drtiondena haft en relativt konstant volym pé ca 5 mil-
joner ton per ir. Nu vixer dock kombitrafiken snabbare, bl.a. som
ett resultat av den 6kade containertrafiken.

P4 kombitigen transporteras s.k. enhetslastbirare — containrar,
vixelflak och lastbilstrailer — mellan sirskilda kombiterminaler, och
1 dag okar transporterna av trailrar snabbare in containertran-
sporterna. I ett historiskt perspektiv har trailertransporterna haft
en mycket stark tillvixt; volymerna har f6rdubblats vart tionde ar
under perioden sedan 1980. Det mesta pekar pd att tillvixten kom-
mer att fortsitta.

7 Stora Enso Cargo Unit (secu-box).
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Figur 4.4 Kombitrafikens utveckling 1980-2004
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HKélla: Konkurrenskraftiga kombitransportsystem, Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) och Jacob
Wajsman, 2005.

Inrikestrafiken dominerar kombitransporterna

Den storsta delen av kombitrafiken i de stora godstransportstriken
har varit inrikestrafik; innu 2004 svarade transporter mellan tvd in-
rikesterminaler fér drygt 60 procent av transportarbetet med
kombi och de transporter med en terminal i hamn i dnden fér ca
40 procent. Den direkta utrikestrafiken med kombi har hittills varit
ganska begrinsad och svart f6r endast ca 16 procent av det totala
transportarbetet med kombi.

Den dominerande kombitrafiken i Sverige ir s.k. tungkombi,
med ett begrinsat antal terminaler och relativt linga transport-
avstind mellan investeringstunga terminaler som kan ta hand om
bade vixelflak, containrar och semitrailrar. I tabell 4.2 nedan redo-
visas de 27 svenska terminalerna med stérst godsomsittning. Av
dessa finns sju férlagda 1 anslutning till import- och exporthamnar.
Vid sidan av dessa terminaler finns mojlighet att lasta och lossa
vixelflak och containrar pd flera platser som saknar sirskild ter-
minalutrustning.
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Tabell 4.2 De 27 kombiterminalerna med storst godsomsattning 2005,

tusen TEU
Kombiterminal Hanterade enheter (tusen TEU) 2005
Borlange 10
Eskilstuna 19
Géllivare 10
Gévle 39
Goteborg (Gullbergsvass) 94
Hallsherg 65
Insjon 10
Jonkdping 23
Karlstad 62
Luled 34
Malmé 112
Nassjo 30
Stockholm (Arsta) 81
Sundsvall 48
Sodertalje 20
Umea 31
Visterds 6
Amal 10
Almhult 76
Orebro 15
Hamnar
Goteborgs hamn 150
Helsingborgs hamn 65
Norrképings hamn 30
Stockholm Vartan 10
Stockholms hamn 40
Trelleborgs hamn 56
Gévle hamn 115
Summa 1261

Kalla: Banverket.

Tungkombi och littkombi

Tidigare har en modell provats dir ett storre antal sm& och mindre
utrustade terminaler kombinerats i nit med tdg som gir i slingor
med flera mellanstationer. Denna typ av s.k. littkombi har numera
avvecklats, men det finns ett férnyat intresse for att utveckla teknik
och administrativa modeller {6r ett modernare sddant alternativ. En
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férdel med denna modell ir att matartrafiken med lastbil kan mini-
meras.

Med ett begrinsat antal tungkombiterminaler tenderar diremot
matartrafiken med lastbil att bli omfattande.

Figur 4.5 nedan visar skillnaderna i kostnadsstruktur mellan
tungkombi och littkombi. Utgdngspunkten foér berikningen finns i
en rapport frin KTH Jirnvigsgruppen®. Denna rapport visar att
kostnaden for littkombi ir ungefir 75 procent av en motsvarande
tungkombitransport. Vidare visar rapporten att terminalkostnaden
ir en fast kostnad som ir oberoende av transportens lingd, vilket
leder till att kombitransporter normalt sett anses kriva transport-
lingder pd 40-60 mil fér att vara konkurrenskraftiga mot en vig-
transport motsvarande stricka.

For de kombitransporter som har en hamn i den ena slut-
punkten kan det diremot finns ekonomi dven pa kortare strickor,
eftersom det d endast blir en matartransport i stillet for tva.

Figur 4.5 Kostnadsstruktur for olika kostnadsslag for tungkombi respektive
lattkombi fér transport av tre containrar pa ett avstand av 50 mil
med matartransport pa 5 mil (tungkombi) respektive 3 mil (ltt-
kombi) i varje ande, procent

@ Fjarrdragning
O Administration/pl
anering

B Matartransport

B Terminal

Tungkombi Lattkombi

Kalla: Konkurrenskraftiga kombitransportsystem, KTH, 2005.

8 Konkurrenskraftiga kombitransportsystem, KTH, 2005
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For kombitrafikens framtid dr det alltsd av storsta betydelse att
finna former for kostnadseffektiv och rationell terminalhantering.

Nya utvecklingsriktningar for kombitrafik

I dag kan man se tre nya trender som kan 3 stor betydelse for den
fortsatta utvecklingen av kombitrafiken.

Den forsta ir de s.k. hamnskyttlar’ som startat i férsta hand till
och frén Goteborgs Hamn. I dag gir 490 tdg 1 veckan till och frén
Goteborg med 23 orter i Sverige och Norge som mal. Aven
Helsingborg och Trelleborgs hamnar har relativt omfattande
hamnskytteltrafik; exempelvis avgir och ankommer 52 tdg i veckan
1 dagsliget frin Helsingborgs Hamn.

Det finns flera drivkrafter bakom den snabba tillvixten av
hamnskyttlarna. En sidan ir de stora internationella container-
operatdrernas intresse av att integrera sin oversjotrafik med matar-
transporter frin hamn p3 ett kostnadseffektivt sitt. En annan driv-
kraft ir hamnarnas intresse av ett snabbt fléde genom deras ofta
begrinsade utrymmen. Med pendlarna kan delar av den tradi-
tionella hamnverksamheten flytta till slutpunkten pa pendeln.

I ndgra fall har ocksd mojligheter att tullklarera godset 1 dessa
torrhamnar ytterligare effektiviserat verksamheten.

Den andra utvecklingstrenden av kombitrafiken handlar om
direkttdg till andra linder 1 Europa som bérjar introduceras sedan
det blivit mojligt att nyttja Oresundsbron ockss for godstrafik till
kontinenten. I dag gér direkttdg till Holland, Tyskland och Italien
via Oresundsbron eller med tigfirja via Trelleborg och Ystad. I
takt med avregleringen av godstrafiken inom Europeiska unionen
och med tillkomsten av de godskorridorer som planeras kommer
dessutom olika jirnvigsforetag att skaffa teknisk utrustning for
snabbare passage av nationsgrinserna.

Den tredje utvecklingstendensen som har betydelse fér den
okade kombitrafiken dr de manga nya aktérer som etablerat sig pa
jirnvigsmarknaden sedan godstrafiken avreglerats. Flera av dessa
bedriver vagnslast- eller systemtigtrafik men man ir ocksd pa vig
in i kombisegmentet. Inte minst kan de erfarenheter som nya tig-
operatorer gjorde i samband med stormen Gudrun i sédra Sverige
2005, dir transporterna ofta skedde frin tillfilliga godsterminaler,

1 Hamnstrategiutredningens slutbetinkande anvinds genomgiende begreppet hamnpendel
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omsittas i utveckling av mer traditionell kombitrafik med vixelflak.
I figur 4.6 nedan visas huvudstriken p8 jirnvig i Sverige.

Figur 4.6 Huvudstrak pa jarnvag i Sverige
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HKélla: Godstransporter — noder och lankar i samspel (SOU 2004.76).

De l3ga hastigheterna pa godstdg har varit férédande for jirnvigens
konkurrenskraft. Med nya tekniska och ekonomiska foérutsitt-
ningar kommer transporttiderna att forkortas, med resultat att
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jirnvigsalternativet blir mer attraktivt. Det ir troligt att det i forsta
hand ir kombialternativet som kommer att vixa.

4.6 Vagtransportstrak i Sverige

Vigverket har identifierat ett huvudvignit foér lingviga gods-
transporter 1 Sverige, se figur 4.7 nedan. Kartan ir dnnu inte offi-
ciellt beslutad i Vigverket men visar att vignitet dr betydligt mer
vittférgrenat dn huvudtransportstriken pd jirnvig. Vigtransporter
har en viktig roll i matartrafiken.
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Figur 4.7 Huvudvignat for langviga godstransporter i Sverige

HKélla: Vagverket.
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4.7 Godshantering i svenska hamnar

Det finns ett 50-tal hamnar i Sverige dit fartyg anléper regelbundet
— bade allmidnna hamnar som ir éppna for alla kunder och industri-
hamnar dir hamnens verksamhet ir uppbyggd efter den lokala in-
dustrins behov.

Totalt hanterades ca 180 miljoner ton gods i svenska hamnar
2006. Av dessa gick 11 miljoner ton i inrikes trafik, frimst mellan
Gotland och fastlandet. I Sverige finns 27 hamnar vars godsom-
sittning oversteg 1 miljon ton &ver kaj 2006, och de 25 storsta
hamnarna stir for 85 procent av den totala godsomsittningen.
Koncentrationen till ett fital hamnar ir silunda stor.

Svenska hamnar har ocksd en stark koncentration till gods-
hantering av torrbulk, dvs. stdl- och skogsprodukter. Annars ir det
godsslag som hanteras mest i svenska hamnar flytande bulk, dvs.
olja och andra energiprodukter, t.ex. etanol.

Svenska hamnar ir i regel integrerade bolag som bide bedriver
stuveriverksamhet och iger infrastruktur. Det kommunala in-
flytandet p& hamnverksamheten ir stort, ett tiotal hamnar ir s.k.
forvaltningshamnar dir hamnverksamheten ir en del av kom-
munens tekniska férvaltning, medan andra kommuner har bolagi-
serat sina hamnar.

Av detta foljer att det statliga engagemanget i svenska hamnar
med ett fital undantag ir begrinsat till infrastrukturen utanfér
hamnomridet, pa land och till sjss.

Precis som ir fallet med enskilda hamnar ir koncentrationen till
vissa regioner stor. Vistsverige (Halland, Vistra Gétaland, Virm-
land) ir den helt dominerande hamnregionen i Sverige — drygt
40 procent av utgdende gods och ca 38 procent av inkommande
gods gdr till hamnar i Vistsverige. Sydsverige (Skdne och Blekinge)
har ocksd en stark stillning, dir drygt 20 procent av sdvil inkom-
mande som utgdende gods gir via sydsvenska hamnar.

Ovriga ca 40 procent av godsomsittningen ir utspridd till ham-
narna lings Ost- och Norrlandskusten.
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Figur 4.8 Andel av total godsomsattning 6ver kaj (ton) i svenska hamn-
regioner 2006
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Kélla: Bearbetning av statistik fran SIKA och SCB

Karlskrona ir den hamn som 6kat sin godsomsittning mest pro-
centuellt sett under 2000-talet. Hamnen har gdtt frin 1 princip
ingen godsomsittning alls till ca 1,3 miljoner ton gods 2006. Gote-
borgs Hamn har 4 andra sidan stdtt {6r nistan en tredjedel av den
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totala volymokningen. Géteborgs dominans bland svenska hamnar
har sdledes 6kat under 2000-talet.

4.8 Flygfraktverksamhet i Sverige'

Under de senaste trettio iren har de fraktvolymer som hanteras pd
svenska flygplatser tredubblats, vilket motsvarar en &kning med
4,5 procent per ir. Den overvigande delen av den svenska flyg-
frakten hanteras pi Arlanda, Landvetter, Skavsta, Sturup och Ore-
bro. Flygfraktverksamheten skapar sillan kapacitetsproblem pi de
svenska flygplatserna, eftersom fraktflyg normalt trafikerar flyg-
platser under ldgtrafiktid.

Frin Stockholm exporteras framfér allt telekomprodukter och
likemedel, medan den importerade frakten bestdr av textil, bildelar
och hemelektronik. Under 2006 etablerade sig tre stora flygfrakt-
bolag trafik pd Arlanda — China Airlines Cargo, Korean Air Cargo
samt Cathay Pacific Cargo. Ytterligare ett stort fraktbolag,
kinesiska Jade Cargo, startade trafik i bérjan av 2007. Totalt flyger
de fyra bolagen &tta turer till och frin Asien per vecka. Sedan
tidigare finns ett antal andra stora fraktbolag verksamma p3
Arlanda — DHL, UPS, Fedex och TNT. Sammantaget genomf{ér
alla fraktbolagen ett fyrtiotal rorelser per vecka.

Arlanda beriknar en femprocentig arlig tillvixt for fraktflyget,
och for att mota denna efterfrigan byggs f6r nirvarande en ny
fraktterminal som ska std firdig 2008.

Flygfrakten till och frin Sturup har ékat frin drygt fem ton
2000 till 38 000 ton 2006. Aven hir byggs en ny fraktterminal for
att kunna ta hand om den planerade fraktexpansionen. Likaledes
okar flygfrakten pd Landvetter och pa flygplatsen pagir ett utbygg-
nadsprojekt som bl.a. berér fraktterminalen och som kommer att
resultera 1 att Landvetter kommer att kunna hantera dubbelt si
stora fraktvolymer i framtiden.

En viss typ av flygfrakt benimns trucking," vilket innebir att
lastbilar transporterar gods till ett nav. Sddan flygfrakt férekommer
dven 1 Sverige, dir godset fraktas med lastbil till flygplatser utanfér
Sverige, vanligen Képenhamn, Bryssel, Frankfurt och Amsterdam,
for att dirifrdn fraktas vidare med flyg till slutdestinationen.

19 Killa hela avsnittet: Luftfartsstyrelsen.
" Ovriga typer av flygfrake finns beskrivna i avsnitt 2.4.
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Vikt- och volymmiissigt ir flygfrakten férsumbar jimfért med
frakt av andra transportmedel. Sett till virdet 6verstiger emellertid
flygfrakten t.ex. det som transporteras med jirnvig; flygfrakten
stdr for 20-25 procent av Sveriges exportvirde. Merparten av den
exporterade flygfrakten kommer frin Milardalen.
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5 Framtida godsfldden och gods-
noder i Sverige

Ett av motiven till att tillsitta Hamnstrategiutredningen och
Kombiterminalutredningen var att ge underlag fér stirkta och in-
ternationellt konkurrenskraftiga transportkedjor i Sverige. De stor-
driftsférdelar som finns 1 intermodala system kan dessutom nyttjas
mer effektivt om man identifierar godstransportsystemets vik-
tigaste noder.

Staten och myndigheterna har i sin roll som infrastrukturhallare
en viktig uppgift att bedéma terminalidgares krav och 6nskemal pd
investeringar och férbittringar 1 anslutningar till hamnar och ter-
minaler, men eftersom krav och énskemadl i regel dverstiger till-
gingliga resurser ir en prioritering nédvindig. Forslagen frin
Hamnstrategiutredningen och Kombiterminalutredningen ger
underlag for sddana prioriteringar. Samtidigt fir forslagen inte
innebira att andra aktdrer férvigras att investera 1 och driva gods-
terminaler.

5.1 Var behovs hamnar och kombiterminaler?

I Hamnstrategiutredningens slutbetinkande' slis fast att hamnar
behovs dir konsumtionsmarknaderna finns och dir det finns stora
behov av att transportera gods till och frin industrier. Vidare be-
hévs hamnar for effektiva forbindelser mellan Sverige och viktiga
utlindska marknader. Férutom USA finns Sveriges viktigaste
export- och importmarknader 1 norra Europa.

'SOU 2007:58 samt Strategiskt nit av kombiterminaler — intermodala noder i det svenska
godstransportsystemet..
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I Kombiterminalutredningens slutrapport’ anges féljande prin-
ciper for lokalisering av noder i form av strategiskt viktiga kombi-
terminaler:

e Noder ska finnas vid stora produktions- och konsumtions-
omriden.

e Noder ska finnas i ligen som utgér naturliga start- och slut-
punkter f6r ett eller flera trafikslag inom de viktiga striken och
som har koppling till viktiga internationella transportstrak.

e Noder ska ligga i strategiska ligen — dvs. dir de stora striken
mots.

e Noder ska ligga dir det ir litt att byta mellan trafikslag och om-
fordela floden till olika destinationer.

Det méste dessutom finnas ett tillrickligt antal noder f6r att moj-
liggdra en effektiv konkurrens mellan noder och transportmedel.

5.1.1  Strategiska hamnar och kombiterminaler

Hamnarna ir viktiga noder i1 det svenska godstransportsystemet.
En hamn har dock olika funktion beroende pd var i landet den
ligger, tillginglighet frdn land- och sjosidan samt vilka kunder
hamnen betjinar. Dessa forutsittningar f6r hamnverksamhet har i
sin tur inneburit att det éver tid utkristalliserats olika roller fér
hamnarna i transportsystemet.

Hamnstrategiutredningen har i sina direktiv sex kriterier att for-
halla sig till vid urvalet av hamnar. Dessa handlar om storleken pa
godsomsittningen, standard pi dagens infrastruktur framféralle
utanfér hamnomrddet, hamnens arbete med milj6- och siker-
hets/skyddsfrigor, hamnens utvecklingspotential samt huruvida
hamnen samverkar med andra hamnar i syfte att nd en mer rationell
hamnstruktur.

I ulligg till kriterierna identifieras sex olika hamnfunktioner i
Hamnstrategiutredningens slutrapport:

o Brobhamnar {6t persontrafik och gods — har funktionen av en bro
till Sverige niraliggande handelspartners.

o Industrihamnar — hamnar f6r industrivaror, vilka ir inrittade for
en sirskild industris behov.

? Killa:Strategiskt nit av kombiterminaler — intermodala noder i det svenska godstransport-
systemet.
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o Containerhamnar — dessa hamnar hanterar enhetslaster frimst i
form av containrar.

o Fordonshamnar — hanterar fordon, fungerar som transshipment-
hamnar fér Ostersjémarknaden.

o [Energihamnar — hanterar olja och andra brinslen
Avlastningshamnar — hamnar som avlastar anstringd landin-
frastruktur; i Sverige har hamnarna i Vinern och Milaren denna
funktion.

Foljande hamnar foreslds som strategiska, vilket innebir att utifrn
utredningens kriterier och hamnfunktion har hamnen bedémts
som nationellt strategisk. Dirmed ska hamnen ha en sirstillning
vid prioritering av framtida infrastruktur till sjoss och p8 land:

o Goiteborg — en nationellt strategisk hamn med den ojimférligt
storsta godsomsittningen och dirmed ocksd storsta utbudet pa
hamntjinster.

o Helsingborg — en strategisk brohamn till Danmark samt efter
Goteborg den ledande containerhamnen.

e Malmé — har nationellt strategisk betydelse som brohamn till
Tyskland samt som energithamn {6r stora mingder oljepro-
dukter och andra brinslen.

o Trelleborg — en nationellt strategisk brohamn for trafik till Tysk-
land.

o Karlshamn (tillsammans med samverkanshamnen Karlskrona) —
en nationellt strategisk brohamn fér transporter till sodra
Ostersjomridet samt energihamn f6r brinsletransporter .

o Norrkdping — en nationellt strategisk industri- och energihamn.

o Kapellskir — en nationellt strategisk brohamn till Sveriges viktiga
handelspartner i Finland och Baltikum.

e Givle — en hamn med vixande containerverksamhet och en
nationellt strategisk industri- och energihamn (exempelvis flyg-
brinsle till Arlanda).

o Sundsvall — en nationellt strategisk industrihamn foér skogs-
industrin.

o Luled — en nationellt strategisk industrihamn {6r malm och stdl-
produkter.

Kombiterminalutredningen foresldr att féljande orter betraktas
som strategiska for lokalisering av kombiterminaler med uppgift att
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tillgodose mojligheter att lasta om gods frin landsvig till jirnvig
och vice versa:

Goteborg
Hallsberg
Jonképing
Luled
Malmé
Stockholm
Umed
Almhult.

Sundsvall och Givle foreslds som strategiska hamnar fér i Sunds-
valls fall skogsprodukter och 1 Givles fall som industri- och energi-
hamn. Bigge hamnarna har dven kombitrafik pd hamnomridet. I
bigge fallen finns ocksd en kombiterminal med annan lokalisering
in hamnen pd orten. Dirfér bor diskussioner inledas som innebir
att hamnarnas kombiterminaler kan ta 6ver funktioner frin den
andra kombiterminalen pd orten och & méojlighet att anslutas till
nitet av strategiska kombiterminaler.

For Visterds/Eskilstuna féreslis 1 Hamnstrategiutredningens
slutbetinkande att Milarhamnar (Visterds och Képing) och Séder-
tilje Hamn férhandlar fram en sirskild éverenskommelse for att
stirka mojligheter till godstransporter 1 Vistra Milardalsomrédet.
Detta bor ske tillsammans med berérda regionala intressenter & ena
sidan och staten & andra sidan. I denna éverenskommelse bor dven
utveckling av godstransporter pid jirnvig och omlastnings-
mojligheterna i hamnens kombiterminal (Visteras) diskuteras.

Kombiterminalutredningen féreslir att en finansieringslésning
for etablering av tvd nya terminaler i Jonképing (Torsvik) res-
pektive Stockholm Norr testas genom s.k. offentlig privat sam-
verkan (OPS). I dessa bigge fall dr orten redan utsedd som stra-
tegisk lokaliseringsort for kombiterminaler men en ny terminal bor
byggas som i Jonkopings fall ersitter den befintliga och i Stock-
holms fall utékar kapaciteten i norra Stockholm.

5.2 De strategiska nodernas relation till straken

I avsnitt 4.4 presenteras en strikkarta 6ver de stora godsflédena
1 Sverige. Denna strikkarta har visat sig mycket stabil éver tiden;
den enda utveckling som pdverkat kartan pd senare ar ir att trafiken
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1 Blekinges hamnar okat, s att dessa numera tillsammans uppfyller
det av den forsta Godstransportdelegationen definierade vikt-
kriteriet p 8 miljoner ton.

Liggs forslagen pd utpekningar av strategiska noder i hamn och
kombiterminal samman med godsflédeskartan blir resultatet enligt
figur 5.1 nedan.

Figur 5.1 Karta med férslagen pa strategiska hamnar och kombiterminaler
utprickade tillsammans med huvudstraken i det svenska gods-
transportsystemet
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Kalla: Hamnstrategiutredningen och Kombiterminalutredningen.

Kartan visar att noderna finns kring stora befolknings-
koncentrationer samt att det dven finns noder 1 anslutning till stora
godsstrak.
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5.3 Noderna och straken i forhallande till den glo-
bala utvecklingen

I kapitel 2-3 diskuteras ett antal internationella trender pd gods-
transportmarknaden, dir koncentration och allt stérre godsfléden
hittills har kinnetecknat den internationella hamn- och flygfrakt-
strukturen medan det finns flera mer smiskaliga alternativ inom
transportslagen jirnvig och vig.

Framfor allt ir de intermodala transporterna under stark fram-
vixt och i detta sammanhang har vigtrafiken en viktig roll for
matartrafik till hamn- och jirnvigsterminaler. Frigan ir huruvida
den snabba 6kningen av godstransporter sedan framfér allt millen-
nieskiftet kommer att hilla i sig.

Fridgan ir ocksi hur den internationella utvecklingen av gods-
transporter kommer att piverka de svenska noderna och striken
som identifierats i betinkandet. Ostersjdmarknaden ir fortfarande
den viktigaste f6r den industri det svenska godstransportsystemet
betjinar. Betriffande konsumtionsvaror ir diremot Asien allt van-
ligare som start- respektive mélpunkt 1 transportkedjorna, och
kanske kommer det i framtiden dirfér gi stora fléden av rivaru-
export till asiatiska marknader.

De strdk i Sverige som identifierats i betinkandet har varit
mycket robusta; den enda férindring som skett under 2000-talet ir
att Blekingehamnarna okat sin godsomsittning frin mycket liga
nivder till att flédet frdin hamnarna numera uppfyller GTD:s vikt-
kriterium. Dock uppfylls innu inte virdekriteriet.

Det som skulle kunna indra strdkkartan ir avlinkning, dvs. att
godset avlinkas till mindre strdk for att undvika tringsel kring
framfor allt stora befolkningskoncentrationer, dir godstran-
sporterna konkurrerar med persontransporter om utrymmet pd
framfor allt vig och jirnvig. Det skulle dock krivas en mycket stor
okning av sj6transporterna till Sverige foér att det ska uppstd
tringsel 1 svenska hamnar. Samtidigt ir avlinkningsméjligheterna
begrinsade, eftersom huvuddelen av godset forr eller senare ska
transporteras dit dir konsumenterna finns, dvs. till de stora befolk-
ningskoncentrationerna. Tringsel dr annars ett alltmer patagligt
problem for godstransporterna med 6kad miljépaverkan som f6ljd.

Andra utvecklingstendenser att forhdlla sig till dr den globala
containermarknadens utveckling, vars tillvixt ir helt beroende av
6kad handel men ocksd 6kad containerisering.
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Den stérsta paverkan pd de globala transportsystemen har for-
modligen debatten om huruvida transporternas miljépdverkan
kommer att pdverka transportefterfrigan. Bedémare anser dagens
brinslen kommer att ricka ytterligare ca 30 &r om dagens tran-
sportvolym bibehills. En in viktigare synpunkt dr kanske tran-
sporternas utslipp och den férindring av konsumtionsménster
detta troligen leder till.

Nigot tydligt stillningstagande for hur olika aktorer 1 Sverige
boér agera for att mota de utvecklingstendenser som finns beskriva i
detta betinkande ir inte gorligt. Det dr diremot av yttersta vikt att
man vid stillningstaganden om framtida infrastruktursatsningar pd
land och till sjoss forhéller sig till de globala utmaningarna.
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Bilaga 1

Kommittédirektiv

Hamnstrategi .
2006:61

Beslut vid regeringssammantride 8 juni 2006

Sammanfattning av uppdraget

En statlig férhandlare tillkallas f6r att ge forslag till dtgirder hur
hamnarnas samlade infrastruktur och resurser bér kunna utnyttjas
mer effektivt. Férhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk
betydelse och foresld regeringen vilka hamnar som skall ges prio-
ritet 1 forhdllande till andra hamnar nir det giller statligt finans-
ierad infrastruktur. I férhandlarens arbete med att bedéma vilka
hamnar som skall vara prioriterade skall hela Sverige beaktas.
Regeringen kommer efter férhandlarens arbete att slutligt avgéra
vilka hamnar som fir en prioriterad stillning. Foérhandlaren skall
utifrdn ett kundperspektiv utveckla de kriterier som skall ligga till
grund for prioriteringen samt hur dessa kriterier kan utvecklas i
linje med de transportpolitiska mélen. Vidare skall férhandlaren
foresld vilka dtaganden som bor gilla f6r hamnar som prioriteras.

I forhandlarens uppdrag skall ocksd ing8 att utvirdera nuvarande
principer avseende kostnadsfordelningen fér de allminna far-
lederna, sdvil farleder till och frin de av férhandlaren féreslagna
prioriterade hamnarna som farleder till och frin 6vriga hamnar.

Bakgrund

Den svenska hamnstrukturen har frimst utvecklats och finansierats
inom den kommunala sektorn. I Sverige finns i dag ca 50 allminna
hamnar som ir 6ppna for allmin kommersiell sjéfart samt ett antal
industri- och privathamnar vilka i férsta hand ir knutna tll in-
dustriféretag. EU:s transeuropeiska transportnit, TEN-T, omfattar
ett tjugotal svenska hamnar i kategori A, det vill siga dir den &rliga
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godsvolymen uppgir till 1,5 miljoner ton eller det totala antalet
passagerare per ar ir 6ver 200 000.

De flesta av de allminna hamnarna igs av kommunerna men
driftsformerna varierar. I de flesta hamnarna drivs verksamheten i
aktiebolagsform och det forekommer att bolagen idven iger
hamnen. Aktiebolaget ir ofta kommunaligt men kan i vissa fall ha
blandat dgande dir kommunen vanligtvis har majoritet. I nigra {3
hamnar drivs verksamheten av privata intressenter. Det finns dven
nigra hamnar som drivs som en del av den kommunala for-
valtningen.

Den 6vervigande delen av godstransporterna till, frin och inom
Sverige sker i ett begrinsat antal godsstrk. Det ir dirfor viktigt att
vid framtida insatser och i planeringsprocessen sirskilt beakta in-
frastrukturen i dessa huvudstrik, bide till lands och till sj6ss. Ett
utpekande ir viktigt for att statens insatser i infrastruktur skall vara
effektiva i ett lingre tidsperspektiv.

De flesta allminna hamnarna fungerar som nationellt, regionalt
eller lokalt viktiga logistiknoder, dvs. hamnarna anvinds av ett eller
flera trafikslag for omlastning och lagring. Funktionell inter-
modalitet dr en nédvindig férutsittning for att i vil fungerande
och internationellt konkurrenskraftiga transportkedjor. For att
hamnarna dven i framtiden skall vara effektiva noder i de inter-
modala transportkedjorna miste goda férutsittningar skapas for
hamnarnas fortsatta utveckling till effektiva och konkurrens-
kraftiga enheter. De stordriftsférdelar som finns i de intermodala
systemen gor att det dr betydelsefullt att identifiera de regioner dir
godstransportstrikens viktigaste intermodala noder finns fér att pd
s sitt stirka de olika transportsystemens effektivitet.

I slutbetinkandet av Godstransportdelegationen 2002, SOU
2004:76 Godstransporter - noder och linkar i samspel, foreslds att
tre strategiska hamnregioner utpekas for att mojliggora bide ett
bittre utnyttjande av den totala hamninfrastrukturen och att
statens investeringar i anslutande landtransportinfrastruktur nyttjas
pd effektivaste sitt. De tre strategiska geografiska regionerna ir
Vistkusten, Skine och mellersta Ostkusten frin Givle till Norr-
koping inklusive Milarhamnarna. I dessa geografiska regioner
ligger de flesta av de godstransportstrik som identifierades 1
Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) rapport, Strdk-
analyser for godstransporter (SIKA Rapport 2001:1), och som anses
vara av sirskild betydelse for den svenska godstransportfor-
sorjningen. Godstransportdelegationen betonar att det dr av stor
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vikt att den totala hamnstrukturen i nimnda hamnregioner nyttjas
pa effektivast mojliga sitt.

Delegationen anser dels att staten bor ta initiativ till att en
diskussion pdbérjas bland berdrda parter hur regionerna skall
kunna enas om vilka tgirder som ir nédvindiga for 6kad sam-
ordning och specialisering och dels att staten aktivt medverkar i
denna process. Delegationen var dven av uppfattningen att staten
genom trafikverken borde ta ett utékat ansvar for vig- och jirn-
vigsanslutningar till hamnarna i de regioner dir parterna kommit
dverens om hur hamnstrukturen skall kunna nyttjas effektivare.

Godstransportdelegationen foreslir att samtliga stérre in-
vesteringsprojekt inom Sj6fartsverkets ansvarsomride prévas och
prioriteras sivil ur ett foretagsekonomiskt som ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv. Sjéfartsverket ir den myndighet som fattar
beslut om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin farled och
dirtill hoérande allmin hamn. Allminna farleder och allminna
hamnar inrittas om detta ir pdkallat f6r den allminna samfirdseln.
Sjofartsverket svarar dven for utveckling och underhdll av de all-
minna farleder som enligt Sjéfartsverkets bedéomning bér handhas
av staten. Allminna farleder kan ocksd helt eller delvis skétas av
andra parter sdsom kommuner och industri- eller hamnféretag. Nir
det giller anslutningsfarlederna till de allminna hamnarna ansvarar
Sjofartsverket normalt for farleden fram till hamnomridesgrinsen
medan hamnen ansvarar fér farlederna inom hamnomridet. Ett
viktigt led i arbetet med att utveckla en effektiv hamnstruktur ir att
sikerstilla att farledsanslutningarna till de kommande prioriterade
hamnarna ir funktionella, sikra och vil anpassade till de krav som
bor stillas pd dem.

Regeringen skall, 1 enlighet med proposition 2005/06:160
Moderna transporter, slutligt avgora vilka hamnar som fir en prio-
riterad stillning. Prioriteringen av hamnarna skall inte betraktas
som ett slutgiltigt stillningstagande eftersom foérutsittningarna for
utpekandet kan férindras. Av denna anledning bér en &terkom-
mande 6versyn genomfdras av vilka hamnar som skall vara prio-
riterade.

De hamnar som inte blir prioriterade kan iven i framtiden ut-
gora en viktig del av transportsystemet. Dirmed kommer ocksd
deras behov av anslutande infrastruktur att prévas pd sedvanligt
sitt 1 den nationella och regionala infrastrukturplaneringen.
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Uppdraget

Foérhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk betydelse och
foresla regeringen vilka hamnar som skall ges prioritet i férhillande
till andra hamnar nir det giller statligt finansierad infrastruktur. I
férhandlarens arbete med att bedéma vilka hamnar som skall vara
prioriterade skall hela Sverige beaktas. Regeringen kommer efter
forhandlarens arbete att slutligt avgora vilka hamnar som fir en
prioriterad stillning.

De utpekade hamnarna fir en prioriterad stillning som noder 1
det svenska transportsystemet. Férhandlaren skall utifrin ett kund-
perspektiv utveckla de kriterier som skall ligga till grund fér prio-
riteringen samt limna férslag till hur kriterierna kan utvecklas i
linje med de transportpolitiska mélen. Dessa kriteriers paverkan pi
ovriga samhillssektorer bor ocksd beaktas. Forhandlaren skall
ocksd foresld vilka dtaganden som bor gilla f6r hamnar som prio-
riteras.

En prioriterad hamn skall férbinda sig att for en viss tid uppfylla
vissa uppstillda krav.

Foérhandlaren skall ge forslag till dtgirder som sammantaget bor
kunna bidra till ett mer rationellt utnyttjande av de utpekade ham-
narnas samlade infrastruktur och resurser och pa s3 sitt skapa for-
utsittningar fér att uppnd in mer kostnadseffektiva godstran-
sporter. I detta arbete ingdr att ta initiativ till att underséka moj-
ligheterna bdde till en bittre samsyn och mer indamé&lsenlig rollfor-
delning mellan de olika hamnaktérerna och, om méjligt, till att
skapa forutsittningar for ett 6kat samarbete 1 olika former mellan
aktdrerna.

Forhandlaren skall idven samrdda med representanter frin
niringslivet och berérda myndigheter samt lokala och regionala
foretridare for att ta del av deras synpunkter nir det bland annat
giller den framtida utvecklingen och behovet av godstransporter. I
detta arbete skall férhandlaren sirskilt samrdda med Banverket i
verkets arbete med att utveckla strategiska kombiterminaler.

I uppdraget ingdr ocksd att belysa hur en koncentration av stat-
liga resurser till infrastrukturen i1 anslutning till de strategiska ham-
narna leder till en effektivare allokering av samhillets resurser samt
att redogora f6r om och 1 si fall hur infrastrukturinvesteringar
bittre skall kunna samordnas mellan trafikverken och 6vriga
aktorer.
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De kriterier som bor gilla f6r att en hamn skall £3 en prioriterad
stillning i transportsystemet bér utvecklas. Kriterierna boér bland
annat avse godsomsittning, infrastruktur, miljo, sikerhet och
skydd, utveckling och samarbete. Dessa kriterier bor helt eller del-
vis vara uppfyllda f6r att prioritet skall bli aktuell.

I godsomsdittningskriteriet bor inte bara sjilva godsmingden ingd
utan ocksd godsets virde, antal lastenheter som hanteras, i vilken
omfattning firjetrafik bedrivs i hamnen samt méjligheterna i ham-
nen att bdde erbjuda intermodala 16sningar och omhinderta och
vidarebefordra transitgods.

Infrastrukturkriteriet syftar frimst pd hog standard pd befintlig
infrastruktur till och frdn en hamn och di bade frn land- och sj6-
sidan samt tillgdng till teknisk utrustning och hjilpmedel av hog
kvalitet.

Miljokriteriet kan till exempel vara att hamnavgifterna méste ha
en miljédifferentierad prigel, att det i hamnen bedrivs ett aktivt in-
ternt miljoarbete samt att farleden in till hamnen dven i ett ldng-
siktigt perspektiv limpar sig vil for fortsatt fartygstrafik.

Sikerbets- och skyddskriteriet syftar frimst pd att hamnen aktivt
bedriver ett arbete som innefattar arbetsmiljs, trafiksikerhet och
att olika skyddsfrigor beaktas.

Utvecklingskriteriet bér innefatta krav pd redovisning av en
analys av utvecklingspotentialen och vilken kundtillstrémning som
dr att vinta 1 hamnen men dven hur hamnverksamheten 1 6vrigt,
bide pa kort och lang sikt, kan utvecklas nir det giller exempelvis
markplanering.

Samarbetskriteriet bor innefatta olika samarbetsformer mellan
olika hamnar samt, om foérutsittningar kan féreligga, 6ver regions-
och nationsgrinserna.

For att f3 en helhetssyn pd den samlade infrastrukturen till och
frdn en hamn skall forhandlaren se éver principerna foér kostnads-
fordelningen nir det giller de allminna farlederna samt presentera
forslag pd hur det framtida finansiella ansvaret f6r de allminna far-
lederna bér vara utformat. I dessa dverviganden skall alltsd ingd
bide de farleder som gir till och frin de av férhandlaren f6reslagna
prioriterade hamnarna samt 6vriga allminna farleder. Férhandlaren
skall dven bedéma de regionala effekterna av ett eventuellt for-
indrat finansiellt ansvar {6r de allminna farlederna.

Foérhandlaren skall slutligen limna en konsekvensbedémning av
foreslagna dtgirder. Sirskilt skall miljdeffekterna av forhandlarens
forslag belysas men dven konsekvenserna foér den regionala kon-
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kurrenskraften samt f6r niringslivet. I de fall foreslagna tgirder
innebir ekonomiska dtaganden fér staten skall finansieringsforslag
limnas.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 1 oktober 2007.

(Niringsdepartementet)
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Uppdrag till Banverket att foresla ett
strategiskt nat for kombiterminaler

Regeringsbeslut 2006-06-08

Regeringen uppdrar &t Banverket att foresl ett strategiskt nit for
kombiterminaler. Uppdraget skall redovisas den 1 oktober 2007.

Arendet

I propositionen Infrastruktur for ett lingsiktigt hillbart transport-
system (prop. 2001/02:20) féreslog regeringen att planeringsramen
for jirnvigsinvesteringar dven bor fir anvindas till statsbidrag till
investeringar som staten inte ir huvudman fér. I den banhllnings-
plan som regeringen beslutat om fér perioden 2004-2015 har 1 100
miljoner kronor avsatts for att mojliggéra delfinansiering av anslut-
ningsspdr till kombiterminaler och industriomriden.

Med kombiterminal menas i forsta hand en terminal dir vig och
jirnvig mots och som dr oppen for flera godstransportorer. 1
kombiterminalerna hanteras 1 huvudsak enhetsberett gods, det vill
siga gods som ir lastat i containrar, pd vixelflak eller i semi-trailer.

I propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160) har
regeringen, 1 syfte att stimulera anvindningen av sidana terminaler
for att 6ka samverkan mellan trafikslagen, tillkinnagivit sin avsikt
att ge Banverket 1 uppdrag att féresld hur ett strategiskt nit av
kombiterminaler kan utformas.
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Uppdraget

Banverket skall efter samrd med berérda intressenter foresld vilka
kombiterminaler som bér ingd i ett strategiskt nit och vilka villkor
som bor gilla f6r terminalhuvudmin som vill ansluta sig till nitet.
Forslaget skall grundas pd kriterier som Banverket utarbetar till-
sammans med Vigverket och foéretridare for terminaligarna. Vid
utarbetandet av kriterierna bor olika landsdelars behov av effektiva
transportlésningar 1 sivil kust- som inlandsregioner s lingt som
mojligt tillgodoses. Dessutom boér hinsyn tas tll transport-
systemets internationella betydelse och grinséverskridande natur.

I arbetet med uppdraget skall Banverket sirskilt samrida med
den foérhandlare regeringen utsett med uppdrag att identifiera
hamnar av strategisk betydelse och foresld regeringen vilka hamnar
som bér ges prioritet 1 férhdllande till andra hamnar nir det giller
statligt finansierad infrastruktur.

Vidare skall Banverket

e se over i vilka former verket kan ta ansvar for investeringar, drift
och underhdll som rér spdranliggningar i terminalerna i1 det
foreslagna nitet samt dven for fordelningen av spirkapacitet i
terminalerna,

o foresld limplig princip for idndamélsenlig och effektiv pris-
sittning av kapacitet 1 terminalerna,

e se 6ver hur ansvaret for hdrdgjorda ytor kan férdelas mellan ter-
minalhuvudmannen och verket och,

e redovisa de samhillsekonomiska och de statsfinansiella konse-
kvenserna av eventuellt foreslagna dtgirder samt férslagens
konsekvenser p& innehdllet i banhillningsplanen givet pla-
neringsramens storlek.
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Europeiska unionens transportpolitik —
fokus pa hallbar rorlighet

Sedan 1958 har den europeiska transportpolitiken varit kon-
centrerad pd att 6ka méjligheterna till fri rérlighet for personer och
gods. Ar 1992 kom Europeiska kommissionens forsta vitbok om
den gemensamma transportpolitiken — Den framtida utvecklingen
av den gemensamma transportpolitiken." Den uppdaterades 2001
med en ny vitbok — Den gemensamma transportpolitiken fram till
2010: Vigval infor framtiden’ — som innehéller riktlinjerna fér tran-
sportpolitiken fram till 2010.

Kommissionens mél ir att transportpolitiken ska vara efter-
frigestyrd och utifrdn det skapa ett effektivt och sikert transport-
system som ocksd uppfyller kraven pa héllbar utveckling. Féljande
krav och foérutsittningar for de europeiska transportsystemen for-
vintas den europeiska transportpolitiken understédja:

o Transportsystemen ska erbjuda en hég grad av rérlighet for
minniskor och féretag inom hela unionen.

e Transportsystemen ska vara miljovinliga, trygga energifor-
sorjningen, bidra till att miniminormer f6r arbetsvillkoren inom
transportsektorn inférs samt skydda passagerare och allmin-
heten i 6vrigt; transportsektorn ir en av de stdrsta energifor-
brukarna och maéste dirfér ocksi bidra till en trygg energi-
férsérjning.

e Transportpolitiken ska verka innovativt f6r att nd framsteg nir
det giller att uppfylla unionens mil om rérlighet, miljévinlig-
het, trygg energiférsorjning, goda anstillnings- och arbetsvillkor
samt skydd av resenirer och allminhet i 6vrigt.

' KOM (1992) 494, 2.12.1992.
2KOM (2001) 370, 12.9.2001.
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e Europeiska unionen ska verka internationellt och profilera sig
bittre som virldsledande nir det giller hillbara l6sningar fér
foéretag, utrustning och tjinster inom transportomridet.

Genom dessa mdl hamnar unionens transportpolitik i centrum fér
Lissabonstrategin for tillvixt och sysselsittning.

2006 ars 6versyn av transportpolitiken

I den &versyn av transportpolitiken som kommissionen gjorde
2006 understroks att dtgirdsplanens kortsiktiga fokus nu bor vara
att:

oka jirnvigarnas konkurrenskraft

inféra en hamnpolitik

utveckla intelligenta transportsystem

ta ut avgifter f6r infrastrukturanvindning

producera mer biobrinsle

undersoka olika mojligheter fo6r att minska trafiktringseln 1
stiderna.

Samtidigt konstateras att medan malen f6r politiken har legat fast
har de allminna férutsittningarna férindrats. Exempelvis har ut-
vidgningen inneburit att fler transportkorridorer skapats som fram-
for allt limpar sig for jirnvigstrafik och sjéfart. Europa har
dessutom en mer omfattande sjéfart nu dels genom att de flesta av
Ostersjons kuststater ir medlemmar, dels genom att linder med
storre floder med omfattande trafik numera ocksi tillhér unionen.
Genom de olika etapperna av utvidgningar priglas unionen ocksd
av storre mangfald i behov och férutsittningar av transporter i
olika regioner.

Transportsektorn blir allt mer hégteknologisk. Dirfér bor
forskning och innovation stimuleras. Internationella miljédtagan-
den, diribland de som ingdr i Kyotoprotokollet, miste integreras i
transportpolitiken.

Inom fyra av transportpolitikens omriden har EU-myndigheter
mnrittats:

e Europeiska byrin for luftfartssikerhet
e Europeiska jirnvigsbyrin
e FEuropeiska sjosikerhetsbyrin
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e FEuropeiska tillsynsmyndigheten for satellitsystemet Galileo
(under utveckling).

Uppgiften fér dessa dr att tillhandahdlla tekniska underlag inom
olika specialomrdden och bistd med genomférandet av gemen-
skapens regelverk.

Strategin ir att varje transportslag mdste optimeras fér att bli mer
miljévinligt — dels for att kunna anvindas effektivt pd egen hand,
dels for att kunna samverka med andra transportslag i optimala
transportkedjor. For detta har ett nytt begrepp myntats — sam-
modalitet (co-modality).

Europeiska unionens arbete med godslogistik — nyckeln till
héllbar rérlighet

Efter att ha foreslagit en revidering av den &vergripande tran-
sportpolitiken publicerade kommissionen i juli 2006 ett med-
delande om logistikens betydelse for transportsystemet.” Syftet var
att skapa en debatt som kan leda fram till en handlingsplan fér
godslogistik 2007.

Kommissionen menar att det behévs en nirmare koppling mel-
lan logistiken och transportpolitiken. Som exempel anges forslaget
om ett dkat skydd i férsérjningskedjan,* dir det giller att hitta ritt
balans mellan sikerhetsrutiner som uppfyller hogt stillda krav och
ett fritt handelsfldde. Kommissionen avser ocks3 att identifiera och
1 ett senare skede tgirda flaskhalsar 1 det europeiska godslogistik-
systemet. For att detta arbete ska urskilja verkliga behov ska kom-
missionen ta hjilp av regionala kontaktpersoner.

Kommissionen har ocksd ambitionen att stédja utvecklingen av
olika informations- och kommunikationssystem (inklusive utbild-
ningsinsatser) som gor det mojligt att f6lja och spira gods och dir-
med effektivisera logistikfldden. Dessa system méjliggdér dven en
annan ambition frin kommissionen, nimligen att dstadkomma
bittre statistikunderlag f6r att kunna f6lja och utvirdera den euro-
peiska transportmarknaden. Det ir inte ett mél att hela tiden bygga
bort flaskhalsar genom nybyggnation; lika viktigt ir att optimera
den infrastruktur som finns. Detta erfordrar dock ett nirmare sam-
arbete mellan exempelvis varuigare och infrastrukturférvaltare. Det

> Godslogistik i Europa — nyckeln till héllbar rorlighet, KOM (2006) 336, slutlig.
#KOM (2006) 79, slutlig.

109

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2007:59

ir ocksd viktigt att denna typ av samverkan sker i samklang med
EU:s konkurrensregler.

Kommissionen vill iven skapa en enhetlighet 1 kvalitets-
mirkningen av logistiktjinster inom olika transportsitt® och
reglera skadestindsansvaret i transportkedjor dir flera transportsitt
anvinds. En sirskild satsning f6r att utveckla nit fér godstrafik pa
jirnvig samt utveckla nirsjotrafik genom befintliga Shortsea
Promotion Centres (SPC) aviseras ocksd i meddelandet. Tanken ir
att frimja multimodalitet i logistikkedjor.

Tidigare har kommissionen féreslagit gemensamma europeiska
standarder for intermodala lastenheter, eftersom det finns en rad
praktiska problem med nuvarande enheter, t.ex. att vixelflak nor-
malt inte gir att stapla samt att standardcontainrar vanligen inte
fullt ut nyttjar de matt som ir tillitna f6r vigtransport. Meddelan-
det om godslogistik tar pd nytt upp dessa tankar.

Europeiska unionens hamnpolitik

Hamnar kom ordentligt i fokus 1 EU:s transportpolitik 1997, nir
kommissionen publicerade Kommissionens gronbok om hamnar och
sjofartens infrastruktur.® Syftet var att skapa diskussion, vilken s
sméningom resulterade 1 ett forslag till direktiv om marknaden fér
hamntjinster 2001.” Férslaget gick dock inte igenom den politiska
processen utan rostades ner av Europaparlamentet 2004. Samma 4r
lades ett nytt liknande férslag® fram men inte heller detta férslag
gick igenom.

Nya riktlinjer f6r hamnpolitiken

Kommissionen har direfter valt en annan strategi i form av bred
debatt och konsultation for att i samférstind nd fram till en EU-
politik f6r hamnar som de flesta intressenter kan stilla sig bakom. T
halvtidséversynen 2006 av transportpolitiken fokuserades mer in
tidigare pd att det dr transporter med negativ paverkan pd miljén —
inte nédvindigtvis transporter i sig — som ska motarbetas. I det nya

> Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), Bremen, januari 2006.

¢ KOM/97/678.

7 Forslag till Europaparlamentets och rddets direktiv om tilltride till marknaden for hamn-
tidnster. KOM (2001) 35 | 2001/0047 COD.

8 Forslag till Europaparlamentets och rddets direktiv om tilltride till marknaden fér hamn-
tanster KOM (2004) 654 | 2004/0240/COD.
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begreppet sammodalitet har hamnen en nyckelroll att linka samman
olika transportslag pd ett ur miljshinseende optimalt sitt.

Halvtidséversynen anger att ramarna fér en hamnpolitik ska
faststillas 2007. Med bérjan i oktober 2006 har kommissionen
dirfor lett en konsultationsprocess i form av sex workshops runt
om i Europa dir féretridare fér hamnar, terminaloperatorer, re-
derier, varuigare, facket m.fl. har deltagit. Konsultationsprocessen
avslutades pd den europeiska hamnorganisationen ESPO:s drsmote
1 maj 2007.

Hamnpolitiken kommer med storsta sannolikhet att fokusera pd
nedanstdende punkter. Ett slutligt forslag presenteras tidigast 1
oktober 2007.

1. Fortydligande av EG-fordraget i stéillet for ny lagstifining
Majoriteten av alla hamnintressenter anser att det i férsta hand inte
ir ny lagstiftning som behévs. I stillet handlar det om att fértyd-
liga hur EG-férdragets regler ska appliceras pid hamnverksamhet.
Detta giller t.ex. méjligheter for tilltride till marknaden f6r hamn-
tjinster.

2. Samklang mellan ekonomisk och miljomdssigt billbar utveckling
Den viktigaste frigan for de tvd europeiska hamnorganisationerna
ESPO och FEPORT ir att det behévs mer hamnkapacitet 1 EU fér
att kunna ta emot de dkande godsstrémmarna frin framfor allt
Asien (Kina) och Ryssland. Hamnforetridarna efterlyser en bittre
balans mellan reglerna f6r hur hamninfrastruktur fir byggas och
reglerna for hur milj6 ska skyddas, s att dessa tvd mal inte stir i
konflikt med varandra. Det ir dirtill viktigt att befintlig kapacitet
nyttjas till sin fulla potential innan ny byggs och det behévs storre
tydlighet kring miljéaspekten vid hamnutbyggnader.

3. Riktlinjer for offentlig finansiering av hamnar
Hamnbranschen har linge efterlyst riktlinjer for i vilken utstrick-
ning offentlig finansiering av hamninfrastruktur ir tilliten, efter-
som EG-férdraget om statstodsregler” kan vara svért att tolka i
detta sammanhang. Det ir troligt att sidana riktlinjer kommer att
ing 1 hamnpolitiken.

4. Uyjimning av olikbeter mellan hamnar 1 EU-linder
Det finns fler 4n 1200 hamnar i Europeiska unionens medlems-
linder. Dessa svarar for transporter av ca 95 procent av utrikes-
handeln mitt i ton och ungefir hilften av handeln inom medlems-
linderna passerar hamnarna. Hamnarna bedriver dock olika typer

? Romférdraget, art 85-87.
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av verksamheter och man har olika drifts- och igandeformer.
Finansieringen av hamnstruktur ser dessutom mycket olika ut i
olika medlemslinder.

Kommissionen har i sin rapport Vademecum on Community
Rules on State aid and the financing of the construction of seaport
infrastructure 1 detta avseende delat in unionens linder 1 tvi

grupper:

o {6r det forsta linder dir hamnen en del av den offentliga admini-
strationen och dirfor finansieras med offentliga medel.

e {6r det andra de linder dir hamnarna bedrivs som sjilvstyrande
kommersiella enheter.

Den férstnimnda gruppen omfattar framfér allt hamnar 1 Belgien,
Frankrike, Tyskland, Italien och Holland. Dir finns en hamn-
myndighet (ett statligt eller kommunalt organ) som férvaltar den
offentliga investeringen for landets eller regionens eller kom-
munens bista. Den sistnimnda gruppen omfattar Danmark, Fin-
land, Irland, Portugal, Spanien, Sverige och Storbritannien. Hamn-
myndigheten motsvaras 1 dessa linder av ett sjilvstindigt organ
som antingen ir ett privat eller offentligt foretag eller en del av en
offentlig administration.

5. Insyn i finansiering och prissittning av hamnverksambet
Europeiska unionens transparensdirektiv'® syftar till att synliggdra
de finansiella férbindelserna mellan medlemsstater och offentliga
foretag, och kommissionen vill underséka om alla hamnar i
unionen kan omfattas av detta direktiv.

I Sverige har direktivet inférlivats i den svenska lagstiftningen
genom lag (2005:590) om insyn i vissa forbindelser m.m. Denna lag
innefattar dels krav pd oppen redovisning dir offentliga foretag
som har en dominerande stillning pid marknaden ska redovisa
finansiella férbindelser och transaktioner, dels krav p4 separat redo-
visning mellan konkurrensutsatta respektive konkurrensbefriade
marknader. Bida fallen omfattar kraven féretag med en &rlig netto-
omsittning pd 40 miljoner euro. Fér svenska hamnar innebir det
att endast Géteborgs Hamn omfattas.

Prissittningen av hamntjinster och hamninfrastruktur har
diskuterats under konsultationsprocessen och flera instanser anser
att insyn saknas 1 hamnarnas priser. Kommissionen vill dirfér for-

19 Kommissionens direktiv 2000/52/EG av den 26 juli 2000 om indring av direktiv
80/723/EEG om insyn i de finansiella férbindelserna mellan medlemsstater och offentliga
foretag.
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bittra denna insyn. I de tidigare hamndirektiven har kommissionen
foreslagit att 1 de fall ett slags hamnmyndighet bide férvaltar infra-
struktur och erbjuder stuveritjinster méste bokféringen for dessa
bada verksamheter sirskiljas, si att konkurrensen pd marknaden for
stuveritjinster inte snedvrids.

Europeiska unionens tre jirnvigspaket

Det finns en ambition att jirnvigstransporternas andel av tran-
sporterna inom unionen bér 6ka eftersom jirnvigstrafiken har
miljémissiga foérdelar jimfort med andra transportsitt. Jirnvigar i
EU:s medlemslinder ir uppdelade pd nationella nit med varierande
jirnvigssystem. For att dverbygga dessa hinder har kommissionen
presenterat olika lagstiftningspaket. Dessa ska stegvis ge jirnvigs-
bolagen tillgdng till jirnvigsnit i andra medlemslinder.

Det forsta jarnvigspaketet

Ar 2001 antogs det férsta jarnvigspaketet,'! vilket innebar en 6kad
liberalisering av den internationella godstrafiken. Lagstiftningen
tridde i kraft 2003 och medgav konkurrens fér grinséverskridande
godstransporter pd vissa jirnvigsstrickor. Fram till den 15 mars
2008 ir vissa strickor undantagna fran liberaliseringen. Direfter fir
de bolag som wvill verka internationellt tillging till hela det
europeiska jirnvigsnitet.

Det andra jérnvégspaketet

Foér att pdskynda liberaliseringen av den internationella godstra-
fiken lade kommissionen fram det andra jirnvigspaketet,' vilket
antogs 1 april 2004. Resultaten av det andra jirnvigspaketet ir att
godstrafiken pd jirnvig oppnades fér konkurrens den 1 januari

11 KOM (2006) 189 slutlig,

2 Andra  jirnvigspaketet bestdr direktiv 2004/49/EG  (jirnvigssikerhet), direktiv
2004/50/EG (driftskompatibilitet), direktiv 2004/51/EG (marknadséppning) och férord-
ning (EG) 881/2004 om inrittande av en europeisk jirnvigsbyra. I direktiv 2004/51/EG fast-
stills att marknaderna for internationell jirnvigstrafik ska dppnas helt frin den 1 januari
2006. Det direktivet skulle ha varit genomfort den 31 december 2005. En fullstindig dversikt
&ver medlemsstaternas anmilningar finns pd féljande webbadress:
http://ec.europa.eu/transport/rail/legislation/mne_table_en.htm

113

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2007:59

2006. Dirutéver har en gemensam jirnvigsbyrd inrittats som sedan
2005 ir placerad 1 Valenciennes i Frankrike.

Det tredje jarnvigspaket

Kommissionen féreslog ett tredje jirnvigspaket” den 3 mars 2004.
Detta paket innehiller fyra rittsakter, som innebir att:

e persontrafiken inom EU ska dppnas f6r konkurrens den 1 janu-
ar1 2010
passagerarnas rittigheter stirks
ett gemensamt lokforarintyg inférs

e godstrafiken pd jirnvig forbittras.

Syftet med det tredje jirnvigspaket dr att bidra till en integrering av
det europeiska jirnvigsnitet. Parlamentet och rddet har enats om
en gemensam kompromiss 1 juni 2007 och beslut om det tredje
jirnvigspaketet vintas hdsten 2007.

Allt fler mojligheter till EU-st6d for infrastrukturprojekt

Det finns stora mojligheter till medfinansiering frin kommissionen
till projekt inom infrastrukturomridet. De finansiella medel som
finns tillgingliga har ocksd ¢kat, och numera kan sivil rena infra-
strukturinvesteringar som studier och analyser fi stdd. Studierna
ska dock bidra till att 6ka kunskapen kring regionala transport- och
infrastrukturfrigor.

De program som ir mest relevanta som medfinansieringskillor
for regionala transport- och infrastrukturprojekt ir programmen
TEN-T, Marco Polo II, Strukturfondsprogrammen Mdl2 och
Mal 3 samt Sjunde ramprogrammet for FoU. 1 tabellen nedan ges en
dversikt over olika finansieringsmojligheter; direfter beskrivs varje
program kortfattat.

13 KOM(2004) 140 slutlig En fortsatt integrering av det enropeiska jarnvigssystemet: det tredje
jarnvégspaketet
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Tabell B3.1 Oversikt av finansieringsmdjligheter fran EU for infrastruktur-
projekt och forskning

M4l 2 och Mal 3

kraft och sysselséttning,
samarbete dver lands
grénser.

Stodprogram Syfte Sokande Budget
TEN-T Harmonisering, ut Offentlig sektor 8 miljarder euro
veckling och ihop
koppling av EU-
|&ndernas infra
strukturer.
Marco Polo Il Overforing av gods fran | Foretag 400 miljoner euro
vég till andra transport- | (béade offentliga
slag, for att bidra till ett | och privata)
effektivt och hallbart
transportsystem.
Strukturfonder Regional konkurrens Offentlig sektor 15 miljarder svenska

kronor till Sverige

Sjunde  rampro-
grammet for FoU

EU-forskning for att ut-
veckla sdkrare, grénare
och smartare euro
peiska transportsystem
till fordel av alla med
borgare

Foretag, orga
nisationer, insti
tutioner

53 miljarder euro
varav 4,2 for tran
sportomradet

Lén fran Euro
peiska Inesterings-
banken (EIB)

Lan for att finansiera
transport och infrastruk-
turprojekt inom TEN-T.

Offentlig sektor

500 miljoner euro
fran TEN-T-budgeten
och 500 miljoner
euro fran EIB.

Kalla: Trans-European Networks Transport, Regionplane- och trafikkontoret (2007).

TEN-T

TEN-T ir inriktat pd att harmonisera, koppla samman och utveckla
medlemsstaternas infrastrukturer f6r att pd sd sitt stirka unionens
ekonomiska och sociala sammanhillning. TEN-T-programmet
medfinansierar bl.a. rena infrastrukturinvesteringar, och den stérsta
delen av budgeten avsitts till att medfinansiera redan prioriterade
projekt (de 30 prioriterade transportstriken presenteras i figuren
nedan).
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Sedan Oresundsbron firdigstillts omfattas Sverige endast nu-
mera av Nordiska triangeln och sjdmotorvigen i Ostersjon.

Figur B3.1  Prioriterade transportkorridorer inom ramen for TEN-T-pro-
grammet

Maskva
[ ]

Minsk
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1. Jirnvigsforbindelse Berlin—Verona/Milano-Bologna—Neapel—
Messina.

2. Hoéghastighetstig Paris—Bryssel-Kéln-Amsterdam-London.

3. Jarnvigsforbindelsen f6r hoghastighetstig i sydvistra Europa.

4. Jirnvigsforbindelsen for hoghastighetstig 6sterut (inklusive.
Paris—s-Strasbourg/Luxemburg).

5. Traditionell jirnvig kombinerad med transport: Betuwelinjen.

6. Jirnvigstorbindelse Lyon-Trieste-Divacirka/Koper—
Ljubljana-Budapest-ukrainska grinsen.

7. Vigtorbindelse Igoumenitsa/Patra—Aten-Sofia—Budapest.

8. Intermodal férbindelse Portugal/Spanien—resten av Europa.

9. Jarnvigsforbindelse Cork—-Dublin—Belfast-Stanraer.

10. Flygplats Malpensa 1 Milano (firdigstilld 2001).

11. Oresundsférbindelsen (firdigstilld 2000).

12. Jarnvigs- och vigforbindelse — Nordiska triangeln.

13. Vigfoérbindelse Irland-Storbritannien—Benelux-linderna.

14. Jarnvigstorbindelse West coast main line.

15. Galileo - globalt satellitbaserat system for
positionsbestimning och navigation (klart 2008).
16. Jirnvigsfoérbindelse godstrafik genom Pyrenéerna

Sine/Algeciras—Madrid—Paris.

17. Jarnvigsforbindelse Paris—Stuttgart—Wien—Bratislava.

18. Vattenvig Rhen/Maas—Main-Donau.

19. Driftskompatibilitet foér jirnvigsnit for hoghastighetstdg pa
den iberiska halvon.

20. Jirnvigsfoérbindelse Tyskland-Danmark 6ver Fehmarn Belt.

21. Sjémotorvigar Ostersjén, Atlantiska bigen, Sydésteuropa,
vistra Medelhavet.

22. Jirnvigsforbindelse Aten-Sofia-Budapest—-Wien—Prag—
Niirnberg/Dresden.

23. Jarnvigstorbindelse Gdansk-Warszawa—Brno/Bratislava—
Wien.

24. Jirnvigsfoérbindelse Lyon/Genéve-Basel-Duisburg—
Rotterdam/Antwerpen.

25. Motorvigstorbindelse  Gdansk—Warszawa—Brno/Bratislava—
Wien.

26. Jirnvigs-  och  vigforbindelse  Irland-Storbritannien—
kontinenten.

27. Jirnvigsforbindelse ~ Rail  Balticirka ~ Warszawa—Kaunas—
Riga/Tallinn—-Helsingfors.
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28. Eurocirkaprail pd jirnvigsforbindelse Bryssel-Luxemburg—
Strasbourg.

29. Jirnvigsfoérbindelse 1 den intermodala joniska/adriatiska
havskorridoren.

30. Flodférbindelse Seine-Schelde.

Kélla: Slutrapport fran Baltic Gateway, 2006.

Aven andra TEN-T-projekt kan fi finansiering, om in inte lika
mycket som de prioriterade. Utéver de geografiska projekten kan
ocksd s.k. horisontella projekt medfinansieras, dvs. projekt som in-
riktas pd harmonisering av trafiksystem, t.ex. eliminering av flask-
halsar och 6verféring till miljévinliga transportslag. Projektmedel
ges dven till offentliga sektorn foér studier och analyser (max
50 procents medfinansiering) samt bygg- och anliggningsarbeten
(max 30 procents medfinansiering).

Allt finansieringsunderlag for Sveriges del férbereds av trafik-
verken och samordnas av Niringsdepartementet 1 en gemensam
ansokan till kommissionen.

Marco Polo I

Syftet med Marco Polo II ir att éverféra gods frin vig till andra
transportslag och dirmed bidra till ett effektivt och hillbart tran-
sportsystem. Den totala budgeten {6r programperioden 2007-2013
ir 400 miljoner euro, vilket ir en férdubbling jimfért med det
forsta Marco Polo-programmet.

Programmet ska stimulera en utveckling som innebir att den
sammanlagda 6kningen av de internationella godstransporterna pd
vig (uttryckt i tonkilometer) i stillet gdr med mer miljévinliga
transportmedel (nirsjofart, jirnvig och inre vattenvigar) eller till
en kombination av transportsitt dir vigtransporterna ir si korta
som mojligt.

Stéd kan beviljas till internationella fraktbolag och tjinsteut-
veckling men inte till forskning och studier.
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Strukturfonderna — Mal 2 och Mdl 3

Under programperioden 2007-2013 kommer Sverige tilldelas cirka
15 miljarder kronor i strukturfondsmedel.

Det finns tre mal f6r EU:s sammanhdllningspolitik under peri-
oden 2007-2013 - konvergens, regional konkurrenskraft och
sysselsittning samt territoriellt samarbete. For Sveriges regioner ir
det de tvd sistnimnda malen som ir aktuella. Genomférandet sker
genom de s.k. M3l 2 och M3l 3-programmen.

Mal 2 — regional konkurrenskraft och sysselsdttning

Prioriterade insatsomriden fér Ml 2 ir innovativa miljder, entre-
prendrskap, kompetensfoérsorjning, okat arbetskraftsutbud, region-
férstoring och ett utvecklat informationssamhille.

Exempel pd insatser som skulle kunna bli aktuella for stod ir
projekt som utvecklar de europeiska transportkorridorerna och
som stimulerar en stirkt koppling mellan trafikering och infra-
strukturdtgirder, som utvecklar samverkan mellan transportslag,
som utvecklar av persontransporter for férbittrad tillginglighet
eller som 6kar forutsittningarna for regionforstoring.

Mal 3 —europeiskt territoriellt samarbete

Samtliga program inom M3l 3 har det gemensamt att de innebir ett
samarbete dver landsgrinserna. Milet om territoriellt samarbete ir i
sin tur indelat i tre underprogram: grinséverskridande program,
transnationella program och interregionala program. Ett exempel
pd ett program som berdr Sverige dr det grinséverskridande pro-
grammet Central Baltic som bl.a. syftar till att 6ka tillginglighet till
regioner genom férbittrad infrastruktur.

Sjunde ramprogrammet for FoU

Den totala budgeten fér EU:s sjunde ramprogram fér FoU ir
53 miljarder euro, vilket ir en 6kning med 41 procent jimfért med
sjitte ramprogrammet for programperioden 2007-2013. Ram-
programmen tilldelas en allt storre del av EU:s budget.
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Av den totala budgeten fér det sjunde ramprogrammet avsitts
4,2 miljarder euro till sakomridet transport. Delprogrammet syftar
till att stimulera forskning som syftar till sikrare, grénare och
smartare europeiska transportsystem. Finansiellt st6d utgdr i forsta
hand till forskning och studier som frimjar transport, dock inte till
medfinansiering av infrastruktursatsningar. Medel kan ocksd sokas
for pilotprojekt med visst utrymme for infrastrukturinvesteringar.

Transportsatsningarna ir framfér allt inriktade pd héllbara tran-
sportlésningar for olika transportslag, miljévinliga och effektiva
fordon och motorer, intermodala transporter samt forskning om
infrastrukturkonstruktion och underhall.

Europeiska Investeringsbanken (EIB)

Europeiska Investeringsbanken (EIB) erbjuder 1an till transport-
och infrastrukturprojekt inom TEN-T. Detta sker genom en
speciell 13negaranti med 500 miljoner euro frdn EIB:s egen fond
och 500 miljoner euro frdin TEN-T:s budget, vilket motsvarar
6,25 procent av den totala TEN-T-budgeten.
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