OSTRA MELLANSVERIGES
HAMNKAPACITET

KARTLAGGNING OCH ANALYS

REVISION 1

Sjifartens Analys Institut
The Institute of Shipping Analysis







OSTRA MELLANSVERIGES
HAMNKAPACITET

KARTLAGGNING OCH ANALYS

GOTEBORG 2001-08-16

Uppdragsgivare Linsstyrelserna i Orebro, Vistmanland, Stockholm,
Sédermanland, Uppland och Gotland
Rapportdatum 2001-08-16
Forfattare Anders Sjobris MariTerm AB, projektledare
Niklas Bengtsson SAIR
Erik- Wilhelm Graef Behm MariTerm AB
Eje Flodstrom MariTerm AB
Christopher Pahlsson SAIR
Klas Brogren Shippax Information

MariTerm AB Tel: +46 (0)31 122030 SAIR Tel: +46 (0)31-7712550,
Box 12037, Fax:+46 (0)31 245856 Lilla Bommen 1, Fax:+46 (0)31-156965,
402 41 Goteborg E-mail: sjobris@mariterm.se 41104 GOTEBORG  E-mail: sai@sai.se






Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys

Forord

P4 uppdrag av Linsstyrelserna i Milardalsomradet (Stockholm, Orebro,
Uppsala, S6dermanland och Vastmanland) och Gotland har MariTerm AB
och Sjofartens Analys Institut, SAIR studerat och belyst de befintliga gods
och persontransporterna dver regionens hamnar. Syftet ar att ge ett
underlag &t lansstyrelserna for planering av infrastrukturens utveckling.
Utredningen ber6r i huvudsak den sjofartsrelaterade trafiken som en
komplettering till de befintliga utredningarna om vég- och
jarnvégstransporter.

Arbetet har utforts under varen och forsommaren 2001 i form av studier av
befintliga rapporter samt en intervjuundersokning genom personlig kontakt
med framst hamnarna samt en del kompletterande telefonintervjuer.

Arbetet har foljt och avrapporterats till en styrgrupp med representanter
frén bestéllaren. Denna har bestétt av:

Lars Nyberg Lansstyrelsen 1 Stockholm, ordférande
Lars Wogel Lénsstyrelsen 1 Sodermanland
Margareta Ronnblom Lénsstyrelsen 1 Uppsala

Bjorg Nordenankar Lansstyrelsen Gotland

Bengt Almgren Lénsstyrelsen i Orebro

Stig Johansson Lénsstyrelsen i Orebro

Astrid Véarmild Lénsstyrelsen 1 Vastmanland

Thomas Holm Léansstyrelsen 1 Vistmanland

Peter Huledal Lénsstyrelsen i1 Stockholm

Isabell Lundberg Léansstyrelsen i1 Stockholm

Dessutom har arbetet presenterats for en referensgrupp i vilken foljande
organisationer ingétt:

Banverket Ostra Banregionen, Vigverket region Stockholm och region
Mailardalen, Handelskammaren 1 Stockholm, Uppsala, Milardalen samt
Ostsvenska handelskammaren, Akeriforeningen, Milardalsradet,
Sjofartsverket, Stockholms lins landsting genom Regionplane- och
trafikkontoret och Svenskt Naringsliv

MariTerm och SAIR tackar for det tillmétesgaende som givits fran
uppdragsgivaren, berérda hamnar och dvriga foretag som berorts av
utredningen. Utan néringens hjdlp hade det inte gétt att sammanstilla

denna rapport. Det material som hér presenteras hoppas vi skall 6ka for-
stdelsen for de forutséttningar som sjotransporter och hamnverksamhet har.

Goteborg den 10 augusti 2001
Anders Sjobris, projektledare
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Sammanfattning

Sammanfattning

Sjotransporter och hamnverksamhet sker helt pd marknadsmaéssiga villkor. Finns inget godsunderlag for en
hamnverksamhet, finns inte hamnen. P4 samma sétt skapas hamnar dér efterfragan pa skeppning finns.
Sverige &r unikt dven i avseende pa att ha goda kustforhallanden for att anldgga hamnar. Dessa har darfor
anlagts, och anléggs fortfarande, vid industrierna eller dér ett transportbehov finns. Sverige har relativt gott
om hamnar vilket utgdr en infrastrukturresurs som &r vérd att varna om. Det &r en trafikméssig fordel att lasta
godset sa tidigt som mdjligt pa fartyg, istéllet for att belasta dvrig landinfrastruktur med transporter for att
senare lasta ombord godset. Det &r dérfor viktigt att tillgéngligheten till hamnarna uppritthalls bade pa land
och via farlederna sjovégen.

Ostra Mellansverige har en timligen vil fungerande infrastruktur inom hamnverksamheten for
sjotransporter. De godsfloden som kommer att tillkomma inom den narmsta 25-arsperioden skall kunna
hanteras av befintliga hamnar utan allt for stora investeringskostnader.

I centrum” av regionen ligger Stockholm och dess hamn. For Stockholms innerhamn finns en politisk vilja
att ligga ner exempelvis oljehanteringen i oljeterminalerna. Aven hanteringen av andra godsslag berdrs i viss
omfattning, eftersom hamnen till storsta delen ligger pa attraktiv mark i staden. Stadens trafikproblem
paverkar hamnverksamheten negativt. I rapporten visas:

o Att regionens hamnar ligger 1 ndromradet av sina kunder, varfor det &r av intresse for den lokala industrin
att beldggningsgraden i varje hamn &r sd god som mdjligt for att ge ndromradet en bra service och laga
totala transportkostnader.

o Att hanteringen i Stockholms hamn av gods i container och torrbulk samt olja, som inte skall konsumeras
lokalt, pa sikt skulle kunna hanteras i regionens dvriga hamnar, eller i ndgon man av hamnar i regionens
nirhet. Investeringskostnaden for detta bor vara relativt lag.

o Att den trafik med passagerarfirjor och kryssningsfartyg som idag anloper Stockholms innerstad bor
kunna fortsitta att utvecklas i befintliga anldggningar men med en relativ andelsminskning av
godstransportandelen i centrala Stockholm till formén for Stockholms norra och sddra farjeterminaler.

o Att véagar och jarnvagar till hamnarna p& nagot undantag ar i bra kondition men att dven farlederna bor
héllas i en sddan kondition att de inte hindrar utvecklingen av trafiken. Exempelvis farleden in till
Milaren bor anpassas till en standard som mojliggor att den beslutade bréansleforsorjningen till regionen
kan utfOras pé ett rationellt sitt med fartyg. Det ger ett mervirde for den industri som ligger vid Milaren.

o Att det inte finns tillrickligt med gods for att motivera en ny hamn i Stockholms ytteromrade enbart med
de godskvantiteter som i dagslédget eller pa sikt hanteras vid de kajer i innerhamnen som anses mer
attraktiva for annan anvéndning d4n hamnverksamhet.

o Att Sodertéljes ldge ur infrastruktursynpunkt utgor ett bra ldge for att vara en kompletterande hamnresurs
for sodra Storstockholmsomradet.

o Att det omedelbara behovet for Stockholmsomradet &r att planera for rationella fraktcentra med nya
kombiterminaler dér samtliga transportmedel representeras. Dessa skall &ven utgdra lager- och
distributionscentraler for de storre speditdrerna och handlarna. Det skulle minimera och eliminera trafiken
fran kombiterminalerna och hamnen till lagret vilket tar bort en betydande belastning péa vdgarna i
omradet. For att inte belasta den framtida trafiken bor sddana terminaler anldggas bade i norra och sédra
delen av Stockholm.
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Regionens hamnar ar Hargs Hamn,
Stockholm, Kapellskar, Nyndshamn,
Sodertalje, Vasteras, Koping, och
Oxeldsund. Den totala tillvaxttakten matt i
ton som hanteras i regionens hamnar har
under de senaste 10 aren varit 3,3 %.

Goteborg har stor betydelse som hamn fér
regionen, framforallt inom segmenten
containeriserat gods och trailertrafik mot
Storbritannien. Goteborg har aven betydelse
for trailertrafik mot Kontinenten vilket delas
med hamnarna i Sydsverige. Norrkoping och
Gavle har ganska liten betydelse for dagens
godsfloden in och ut ur Malardalen.

Fran Goteborg och Sydsveriges hamnar
utfors de stdrsta godtransporterna av
konsumtionsvaror till och fran regionen med
trailer respektive kombitrafik pa jarnvag.

Ar 2000 gjordes i regionen (inklusive
lastageplatser och Gotland) 8 196 anlop av
1 345 lastfartyg. De 10 fartyg som hade
flest anldp stod for 12 % eller 948 av
anlopen. Fartygen var oftast registrerade i
Sverige och Ryssland. Alla lander runt
Ostersjon fanns dock representerade bland
de 20 mest forekommande registren, med
undantag for Polen.

Ship type -1979 1980- 1990- Totalt

g 1800

1989 =
Bulk 101 65 100] 266 | =
Container 24 14 230 278|| Z
Cement 120 3 123
Chem. tank 113 172 179 464
General 2590 1243 1716] 5549
cargo
LPG 54 20 74
Passenger 123 115 131 369
Reefer 1 1 12 24
Ro/Ro 237 106 174 506
Tank 181 156 1759 512
Vehicle 4 16 20
Totalt 3558 1885 2 753] 8196
Source: LMIS

m 1995 1999 m2000

Sjofartens Anulys Institut
The Institute of Shinping Anulysis

Source: ShipP &« Information

Figur 1: Fartygstyper som anléper till regionen efter byggnadsdr och antal firjeturer i Regionen, 1998 — 2000.

Godset som transporteras med ovanstaende
fartyg har indelats i fyra olika kategorier
efter den service som varje kategori kraver
av hamnen. Dessa grupper ar:

o Vatbulk — mestadels olja

o Torrbulk — styckegods och allt annat
torrt gods som inte ar trailerbundet
eller containeriserat

o Farjegods

o Containeriserat gods

Tabell 1: Godskategoriernas fordelning 6ver regionens hamnar

Hargs- Stockholms hamnar Soder- Oxel6- Malarhamnar Regionen

hamn Kapellskdr Stockholm Nyndshamn tilje sund Vasteras Koping Totalt
Lastfartygsanlop, 1 Ca 130 0 823 0 630 751 766 553 3653
Farjeanlop, 2 0 1296 5369 1086 0 0 0 0 7751
Gods i 1000 ton 18 347
Vatbulk, 4 0 0 1061 0 333 216 572 215 2397
Torrbulk, 3, 5 466 0 1209 0 326 4761 1207 1178 7515
Gods i trailer 0 3072 2893 306 0 0 0 0 6271
Gods i container 0 0 212 0 110 0 203 7 532
Enheter i antal
Container 1000 TEU 0 0 31 0 12 0 29 1 73
Trailer 0 118 157 26 0 0 0 0 301
Personbilar 1000 st 0 128 446 243 0 0 0 0 817
Passagerare 1000 st 0 640 8 191 1105 0 0 0 0 9936
1; Fran Lloyds Voyage record. 2; Fran Shippax Information. 3; Spannmal, Energi (fast), Obearbetade travaror mm. 4, Olja mm. 5, Sagade travaror,
Papper, personbilar mm.
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Antalet anlép med lastfartyg ar tamligen
jamnt fordelat mellan Stockholm, Séder-
talje, Oxelésund och Vasteras, foljt av
Koping. Dartill kommer en mindre verk-
samhet i Hargs Hamn. Sammantaget i re-
gionen svarar farjorna for ungefar dubbelt
s& manga anlop pa ett ar som lastfartygen.

Ingen av hamnarna kommer under
overskadlig framtid i ett rent tillvaxtscenario
att ha kapacitetsproblem med antalet
fartygsanlop och tillgang till kajplats. Det
som begransar kapaciteten ar tillgang till
operativ hamnyta. Denna &r liten for nagra
hamnar och for vissa kategorier av gods.

Torrbulk, som inkluderar dvrigt styckegods,
ar den storsta produktgruppen i ton raknat.
Har ingar dock ca 3,1 miljoner ton for SSAB
som hanteras dver de kajer som i stort sett
exklusivt hanterar SSABs produkter i
Oxeldésund. Den konventionella hamn-
verksamheten bestar till stor del av
bulkgods for den lokala och regionala
marknaden vilket troligen inte kommer att
forandras over tiden i ndgon namnvard
omfattning. Hanteringen av torrbulk ar inte
nagot problem inom regionen. Det finns
snarare reservkapacitet i flera av hamnarna.

Gods i trailer ar den néast storsta
varugruppen i regionen. Kapellskar och
Stockholms hamn star i sarstéllning
avseende volymerna. Regionen har god
kapacitet for farjetrafik. Nynashamn och
Kapellskar ar i huvudsak farjeterminaler.
Denna trafik utgor en del av den Europeiska
transportinfrastrukturen och den kommer
eller gar till/fran regionen i liten
utstrackning, framférallt i Kapellskars fall.
Sodertélje har just fardigstallt ett nytt
Ro/Ro-lage for ny farjetrafik. |1 regionen
finns dessutom flera outnyttjade Ro/Ro-
lagen, bland annat i Hargs Hamn och i
Oxeldsund.

Vatbulk ar regionens tredje storsta segment.

Det ar sannolikt att fordelningen mellan
hamnarna kommer att forandras, mestadels
beroende pa politiska beslut. Generellt galler
emellertid att den stora strukturférandring
som genomfdrdes av forsvaret dar

beredskapslagren tomdes pa olja i
hamnarna gor att det idag finns stor
lagringskapacitet i hela Sverige.

Konsumtionsvaror distribueras ocksa till viss
del med container via Malarhamnar, Stock-
holms innerhamn och Soédertalje, men det ar
en forhallandevis blygsam verksamhet.

Hamnarna ger idag sina agare ett
ekonomiskt dverskott och soliditeten ar,
med hansyn tagen till koncernférhallanden,
god i de flesta hamnarna.

Séakerheten for sjotrafiken till samtliga
hamnar ar god. Lotsningsstrackorna ar dock
tamligen langa till en del av regionens
hamnar och dessa gar genom insjoskargard.
Det staller sarskilda krav pa kvaliteten hos
de fartyg som besdker hamnarna.

Huvudproblematiken ar att fa en losning pa
logistiken kring Stockholmsomradet. Den
hamnverksamhet som bedrivs vid sidan av
farjetrafiken i Stockholms hamn ar av
mindre art. Hamnen lider av det klassiska
tillvéxtproblemet i en stadsmiljé samt de
trafikstérningar som finns i Stockholms
innerstad. Ur planerings- miljo- och
trafiksynpunkt har hamnen fatt ett olampligt
lage med langa landtransporter inom
tattbebyggda omraden till och frAn hamnen.
I de flesta andra kommunerna har man
kunnat losa detta genom att flytta ut
hamnen narmare havet till nya industri-
omraden dar yta finns i sddan omfattning
att hamnen kan fortsatta vaxa. Detta gar
inte for Stockholms innerhamn. A andra
sidan kan omgivande hamnar férse
Stockholmsomradet med den narkapacitet
som behovs. Farjetrafiken har sitt viktigaste
marknadsunderlag i persontrafiken med
Stockholms innerstad som huvudsakligt
upptagningsomrade. Farjetrafiken kommer
darfor av marknadsskal att ligga kvar i
innerstaden.

Tillvaxtscenariernas troliga utveckling ar
framtagen med hjélp av en extrapolering av
den historiska utvecklingen mellan 1990 och
99. Tillvaxten inom de olika segmenten ar
korrigerad med hansyn till BNP-tillvaxt,
handelsbalans och utveckling i Ostersjo-
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regionen. Hansyn har ocksa tagits till
forskjutningar mellan godsslagen och
trenden mot mer enhetsberett gods. Tabell
2 innehaller dels de procentuella 6kningarna

och vad dessa innebar i ton. Den visar &ven
hur stor skillnaden ar mellan den antagna
okningen och dagens niva for de tva
perioderna.

Tabell 2:Tillvixtscenarierna i rapporten — sammanfattning

Regionens hamnar, procent 91-00 01-10 11-25

exakt Lag Trolig Hog Lag Trolig Hog
Vatbulk — mestadels olja 5,3%| 0,0% 2,0% 4,0%]| -3,0% 0,0% 3,0%
Torrbulk — styckegods 1,4%]| 0,0% 2,0% 4,0%| -2,0% 1,0% 3,0%
Trailerbaserat gods 9,2%| 3,0% 7,0% 11,0%| 0,0% 6,0% 10,0%
Containeriserat gods 3,5%] 0,0% 3,5% 8,0%| 2,0% 4,0% 8,0%
Regionens hamnar, totalt 99 2010 2025

exakt | Lag Trolig Hog Lag Trolig Hog
Vatbulk — mestadels olja, 1000 ton 2372] 2372 2891 3511] 1502 2891 4 835
Torrbulk — styckegods, 1000 ton 8 355| 8355 10185 12368| 6 171 11 530 17 030
Trailerbaserat gods, 1000 ton 4 480| 6 021 8813 12721 6021 15069 26955
Containeriserat gods, 1000 ton 501 501 706 1081 674 1108 2 169
Containeriserat gods TEU 70 534170 534 99 495 152 278| 94 929 155989 305 489
Regionens hamnar , mellanskillnad 2010 - 2000 2025 - 2000

Lag Trolig Hog Lag Trolig Hog

Vatbulk — mestadels olja, 1000 ton 0 519 1139 -870 519 2463
Torrbulk — styckegods, 1000 ton 0 1830 4013| 2184 3175 8674
Trailerbaserat gods, 1000 ton 1541 4 333 8241 154 10 589 22475
Containeriserat gods, 1000 ton 0 206 580 173 607 1668
Containeriserat gods, TEU 0 28961 81744| 24395 85455 234 955

Tillvaxten fram till ar 2010 innebar ligger val
inom hamnarnas kapacitet for det troliga
scenariot, med undantag av trailertrafiken
och containertrafiken. De flesta hamnarna
har stor kapacitet for trailertrafik, men det
ar tveksamt om Stockholms innerhamn
kommer att kunna ta full del av en
extrapolerad tillvéxt ur trafiksynpunkt.

I det troliga tillvaxtscenariot for hela
perioden fram till ar 2025 okar torrbulk,
trailerbaserat och containeriserat gods
mycket. Tillvaxten for vatbulk ar inte sa hog
i absoluta tal. Den nya miljopolitiken och
energipolitiken gor att dess andel av de
totala transporterna forvantas minska
ytterligare.

Med de tillvaxttal som antagits for perioden
fram till &r 2025 ar det helt klart att

tillvaxten av den totala volymen inte
kommer att fordela sig efter samma pro-
portioner som dagens gods. Allra tydligast
ar detta inom segmentet trailerbaserat
respektive containeriserat gods. For att fa
en bild av tillvaxten i de olika hamnarna,
beroende péa deras individuella marknad,
visas i Tabell 3 under Ny en justering av
fordelningen med hansyn till varje hamns
varukategorier.

Trots den stora procentuella 6kningen av
handeln inom regionen kommer behovet av
okad transportkapacitet i Ostersjon att aven
i hogtillvaxtsscenariot tackas nést intill av
befintligt tonnage. Trafiken kommer att
utféras med fartyg fran de olika Ostersjo-
landerna med en overvikt pa fartyg fran
Tyskland.
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Tabell 3: Fordelningen pd olika hamnar med trolig tillvéxttakt

Olja Torrbulk Trailer Container

Fordelning Nu/NY NU Ny NU Ny NU NU

Hargshamn 0% 0% 4% 10% 0% 5% 0% 0%
Stockholm 47% 40% 20% 15% 53% 20% 45% 20%
Kapellskar 0% 0% 0% 0% 41% 45% 0% 0%
Nynéashamn 0% 0% 0% 0% 6% 15% 0% 0%
Sodertélje 11% 20% 4% 0% 0% 10% 15% 40%
Vasteras 19% 20% 17% 25% 0% 0% 38% 40%
Koping 0% 0% 19% 20% 0% 0% 2% 0%
Oxelésund 23% 20% 36% 30% 0% 5% 0% 0%
Summa 100%  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Olja Torrbulk
Trolig Tillvaxt NU 2010 2025 2025 NY NU 2010 2025 2025NY
Hargshamn 0 0 0 0 306 373 422 1153
Stockholm 1120 1365 1365 1157 1696 2067 2340 1729
Kapellskar 0 0 0 0 0 0 0 0
Nynéashamn 0 0 0 0 1 1 1 1]
Sodertélje 261 318 318 578 361 440 498 0
Vasteras 452 551 551 578 1431 1745 1975 2 882
Képing 0 0 0 0 1 565 1907 2159 2 306
Oxelésund 539 657 657 578 2995 3651 4133 3 459
Summa 2372 2891 2891 2891 8 355 10185 11530 11 530
Trailer Container TEU

Trolig Tillvaxt NU 2010 2025 2025 NY NU 2010 2025 2025NY
Hargshamn 0 0 0 753 0 0 0 0
Stockholm 2357 4637 7928 3014 31982 45114 70730 31198
Kapellskar 1853 3645 6233 6781 0 0 0 0
Nynashamn 270 531 908 2260 0 0 0 0
Sodertalje 0 0 0 1507 10 400 14670 23000 62 396
Vasteras 0 0 0 0 26 855 37882 59 391 62 396
Képing 0 0 0 0 1297 1830 2868 0
Oxelésund 0 0 0 753 0 0 0 0
Summa 4480 8813 15069 15069 70534 99495 155989 155 989

Fyra forandringsscenarier har beraknats for
Stockholms innerhamn. Att dessa scenarier
har valts motiveras dels av de aktuella
politiska diskussionerna som stravar till
forandring, dels av att dessa foréandringar
beror flera hamnar i regionen.

o Scenario 1 innebar en nedlaggning
av containerterminalen i Stockholms
innerhamn.

o Scenario 2 innebar en nedlaggning
av oljehanteringen pa Loudden och
Bergs oljeterminaler.

o Scenario 3 innebar en stark
tillvaxttakt av farjetrafiken mot
Baltikum-Ryssland och Polen.

o Scenario 4 innebar att de delar av
torrbulkhanteringen som inte ar for
den lokala marknaden flyttas ut ur
Stockholms hamn.

Scenarierna visar att den hamnverksamhet
som ligger inom de omraden som kan vara
aktuella att flytta frdn Stockholms
innerhamn, kan flyttas till andra hamnar i
regionen utan att valla stérre kapacitets-
problem. Delar av dessa volymer kommer

sannolikt att styras om till andra hamnar av
speditorerna eller transportérerna for att na
Stockholm via kombi- eller lastbilstrafik.

Fordelen med en sadan omstyrning ar att
container som da kommer in till omradet
kommer in till de omraden dar terminalerna
ligger, istallet for att ga in i Stockholms
centrum och dras ut till terminalerna i
ytteromradena genom innerstaden.

De volymer som kan var aktuella att flytta
frdn Stockholm idag ar delar av olje- och
containertrafiken. Containertrafiken om ca
30 000 TEU vilket representerar ca 210 000
arston. Detta kan jamforas med de drygt 1
400 000 arston som idag omsatts i
Stockholms kombiterminaler. | detta
perspektiv ar den containerhantering som
gar over Stockholms hamn en marginell
verksamhet. Det ar av storre intresse att
Idsa den totala hanteringen av enhetsgods
till/frdn Stockholmsomradet. En l6sning ar
att lagga nya multimodala fraktcentra
utanfor staden.
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Kapitel 1, Inledning

1 Inledning

1.1 Bakgrund

Linsstyrelserna i Ostra Mellansverige inklusive Gotland séker information
om godstrafiken till och fran hamnarna som underlag till den framtida
regionala infrastrukturplaneringen.

Resultatet av utredningen skall dels kunna anvéndas som
kunskapsunderlag som komplement till befintliga rapporter, dels utgora
underlag for utvecklingen av anslutningarna till hamnarna i den kort- och
ldngsiktiga infrastrukturplaneringen. Hir ingér stéllningstaganden som ror
hamnarna pa nationell och regional niva, exempelvis miljoprévning enligt
miljobalken.

Studien har genomforts av MariTerm AB och SAI i samarbete och med
gemensamt ansvar for uppdraget. Underkonsult for passagerar/kryssnings-
trafik har varit ShipPax Information och for jarvégstransportinformation
Tyréns Infrakonsult AB.

1.2 Lasanvisning och rapportens disposition

For att lasaren skall fa en orientering foljer hér en dversikt av rapportens
innehdll med en beskrivning av de olika avsnitten.

Kapitel 2 "Ramforutsittningar, strukturer och tendenser” beskriver
allmént forutsittningarna for transporternas tillvixt, ekonomi, handel,
tillvéxt och godstransporter. Hir behandlas dven sjofartsmarknaden for
handelstonnage samt férje- och kryssningsmarknaderna. Darefter foljer ett
avsnitt om hur omviérlden paverkar hamnmarknaden i Europa idag.

I avsnitten om férje- respektive kryssningsmarknaden har Klas Brogren pé
Shippax Information i Halmstad bidragit med delar av texterna. I 6vrigt
bygger materialet 1 hdg utstrdckning pé erfarenheter och slutsatser
inhdmtade under olika utredningar och rapporter som SAI och Mariterm
har gjort for den tillverkande industrin, rederinringen, Sjofartsverket',

! Svensk sjofarts konkurrenssituation — &rsrapport 2000, Baltic Maritime Outlook 2000.

MARITERM AB / SJOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 1



Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys

Kommunikations®- /Néringsdepartementet’ samt
KommunikationsForskningsBeredningen®, nuvarande Vinnova.

De arbeten som utforts 4t myndigheterna har syftat till att ta fram underlag
for utformningen av en svensk sjofartspolitik samt ett forskningsprogram
for godstransporter och logistik som innefattar alla transportslagen.
Godstransportdelegationens slutrapport fran juli 2001, och dess
underutredningar, har &ven anvénts som referensmaterial i detta avsnitt.
Avseende handel och ekonomi har SAI marknadsrapporter och material
frén Foreningssparbanken Analys anvénts.

Kapitel 3 "Hamnarna i regionen, karaktiristik och struktur” ar ett
deskriptivt kapitel som tar sin utgangspunkt 1 Mélarradets rapport
”Hamnarnas roll i Mellansverige” 1198:2. De hamnar som redogors for i
olika omfattning &r Hargs Hamn och hamnarna i Stockholm, Kapellskér,
Nyndshamn, Sodertélje, Visteras, Koping, Oxelosund. Hamnarna pa
Gotland har fatt en egen beskrivning medan hamnarna i Gavle Norrkoping
och Goteborg dr mer dversiktligt beskrivna utifran relationen till regionen.
Samtliga stérre hamnar inom regionen har besokts for att uppdatera och
komplettera befintlig information. Informationen om hamnarna pa Gotland
ar inhdmtad fr&n hamnkontoret 1 Visby. Materialet 4r dessutom
kompletterat med noggranna beskrivningar av hur flédet ser ut for de gods
som passerar hamnen. Sj6trafiken pa varje hamn finns beskriven dels till
relationer och dels som en beskrivning av det tonnage som anloper
hamnen. Denna information baseras pa en anlopsdatabas frén Lloyds
Maritime Information System dér alla fartygsrorelser rapporteras till en
central for att laggas upp i en databas.

Kapitel 4 "Miljo och séikerhet” ger en dversiktlig beskrivning av
farlederna till hamnen och en sammanstéllning av utslédppen och energi-
forbrukningen per stricka for samtliga transportmedel som trafikerar
hamnen.

Kapitel 5 ”Jirnvig- och lastbilsterminaler” beskriver terminalerna framst
kring Stockholmsregionen samt tagtrafiken till regionen. Detta avsnitt

2 SOU 1995:112 Svensk sjofart — niring for framtiden, SOU 1998:49 Konsekvenser av att
taxfree-forsédljningen avvecklas inom EU.

3 SOU 1998:129 Svensk sjdfartsniring — hot och méjligheter.
4 KFB 2000-0377 Forskningsprogram for godstransporter och logistik, KFB Information

2000:29. KFB Dnr 1998-0681 ”Med vilka styrmedel ingar sjofarten i den europeiska
trafikpolitiken?”’
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baseras bland annat pd information om jarnvagstransporter som inhémtats
genom Thyréns Infrakonsult AB.

I Kapitel 6 ”Analys och slutsatser” sammanstills trafiken inom regionen
och det som kan anses viktigt angéende anldp till hamnarna, hanteringen

av torrbulk, vatbulk och styckegods 1 regionen belyses. Ekonomin 1
hamnarna sammanfattas och dven avsnitten om terminaler och jarmvéig

samt miljo och sékerhet. Det som identifierats som huvudproblematiken
inom regionen beskrivs i detta kapitel.

Kapitel 7 ”Scenarier” upptar ett tillvixtscenario med tre nivaer lag, trolig
och hog samt en diskussion om framst hamnkapaciteten utifrdn dessa
resultat. Kapitlet upptar dven ett avsnitt med fyra fordndringsscenarier som
kan representera en trolig utveckling dér fordndringar i trafikbilden gors
for att studera konsekvensen av dessa fordndringar.
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2 Ramforutsattningar, strukturer och tendenser

Virldens befolkning dkar stindigt med 6kande godsvolymer och vixande
krav pa transportsystemet som foljd. Det kommer dérfor att krivas allt mer
for att behélla transportsystemets funktion. Effektiva transportsystem ér
avgorande for alla fysiska rorelser och samhéllsutvecklingen &r 1 stor
utstrackning beroende av transporter. Produktionsprocessen fran ravara till
firdig produkt fir alltmer uppdelad geografiskt. Aven regionala fldden
ldnkas in 1 interregionala och globala system.

Utvecklingen av informations och kommunikationstekniken (IKT)
péverkar de direkta handelstransaktionerna mellan producenter och
konsumenter samt samarbetet mellan foretag genom integration av hela
eller delar av den interna informationen. Stora globala transportforetag
kommer som en effekt av outsourcing och tredjepartslogistik att utveckla
vérldsomspénnande transport- och logistiksystem.

Det finns en stindigt pagaende process mot 6kad forddlingsgrad, allt mer
raffinerad logistik och 6kad kostnadseffektivitet i transporterna. I takt med
okad foradlingsgrad okar ocksa kraven pa transportens kvalitet. Den skall
vara mer tidsprecis vilket innebér att ledtiderna skall bli kortare och
réttidigheten skall oka.

Utvecklingen av godset leder till att detta i allt hogre grad fraktas i olika
former lastbdrare. Det har framtvingat nya fartyg som transporterar med
godset allt mer kostnadseffektivt. Kostnaden for att transportera en
container har under det senaste decenniet i princip halverats och den
trenden kan forvéntas fortsitta.

Handeln i Ostersjoregionen ér under stark tillvéixt. Fér Milarregionen har
denna tillvéxt haft stor betydelse for utvecklingen av hamnarna.

2.1 Ekonomi, handel och tillvixt

Ramforutsittningarna bygger pa information fran en rad olika kéllor och
analyser. Bland desa mérks SAIs marknadsrapporter, rapporter med
regional anknytning som TFK/Temaplan och SIKA har gjort,
underlagsmaterial till Vinnovas godsforskningsprogram och till
Sjofartsverkets rapport SSK 2000, samt material frén Foreningsparbanken
Analys fiéimst angdende utvecklingen i Ostersjdomrédet.
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1 viirlds perspektivet

Stora skillnader 1 den ekonomiska utvecklingen i virlden kommer att
péaverka viérldshandelns struktur under kommande decennier. Sedan 1970
har den samlade bruttonationalprodukten 1 vérlden tiodubblats, medan
sjofartens transportarbete bara har fordubblats. Detta innebér att vérdet
godset okar mer dn godsvolymen vilket beror pa att alltmer forddlade varor
transporteras i utrikeshandeln. Aven om den ekonomiska tillviixten skulle
bli allmént hogre utanfor de traditionella marknaderna i Nordamerika,
Visteuropa och Japan kommer huvuddelen av virldens ekonomiska
omsittning over en dverskadlig framtid att ligga kvar i dessa omraden.

Under de senaste 40 aren har 75 % av det totala transportarbetet inom
sjofarten utforts med de fem stora bulkvarorna olja, oljeprodukter, kol,
jarmmalm och spannmaél. De bulkvaror som har den starkaste anknytningen
till de globala miljoproblemen, d v s olja, oljeprodukter och kol, har svarat
for ndrmare 60 % av transportarbetet.
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Figur 2: Bulkprodukter svarar for storsta delen av de transporterade tonnen med sjofart

Under de senaste 20 aren har de tunga bulksegmenten fatt en relativt sett
minskad betydelse. Hogvérdiga fardigvaror och halvfabrikat far en allt
storre roll inom internationell handel och transport. For sjofartens del
innebdr detta en vixande andel gods som transporteras i container-, Ro/Ro-
och styckegodsfartyg samt pd férjor.
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I dag beriknas ungefir 78 % av virldens sammanlagda BNP® vara
genererad i NAFTA °, Visteuropa och Japan. Den sammanlagda
befolkningsandelen &r i dag for denna grupp ca 15 %. Med en
framskrivning av radande trender skulle denna grupps BNP-andel sjunka
till ca 73 % och befolkningsandelen till 14 % ar 2010. Daremot anses
utrikeshandelns tillvixt fordela sig mer ojimnt och en betydligt hogre
andel av vérldens handel med industrivaror, speciellt s k intermediate
goods”, kommer att ske pé 14nga transportavstand 1 interkontinentala
sjotransportrelationer jamfort med 1 dag.

Utvecklingen av det internationella foretagandet har varit snabb under de
senaste decennierna, inte minst tack vare den forbéttrade tillgdngligheten
till global kommunikation, den fortsatta liberaliseringen av vérldshandeln
och borttagandet av valutaregleringarna. Andelen utrikeshandel som i
sjilva verket bestar av transaktioner inom samma foretag fortsitter att oka.
Séledes blir de transnationella foretagens strategier vad géller lokalisering
av tillverkning inom ramen for globalt organiserade produktionssystem en
allt viktigare faktor nér det géller att forsta den framtida sjoburna
varldshandelns geografiska monster.

De internationella foretagen stravar efter att vinna kostnadsfordelar genom
att forlagga produktionen diar komponenter eller hela system kan
framstillas till 14gsta pris, samtidigt som de anpassar produkterna till
lokala krav. Forhéllandet medfor troligen att den internationella handeln
med komponenter kommer att 6ka snabbare &n handeln med fardigvaror.
Nér det giller fardigvaror kan dérfor handeln och transporterna forvéntas
Oka i den inomregionala handeln i hdgre grad dn mellan regioner.

Ingen av sjofartens traditionella volymprodukter uppvisar samma
kombination av viktiga faktorer som fardigvaror — ndmligen liten
geografisk bindning och samtidigt hdga krav pa lokal anpassning och
kostnadseftfektivitet.

En viktig friga pa langre sikt r huruvida den Ostasiatiska ekonomiska
tillvixten kommer att fortsitta pd samma hdga niva som under 1990-talet,
ca 7 % per ér (dven med hinsyn tagen till den s.k. finanskrisen 1997-98),
och huruvida tredje vérlden i 6vrigt kommer att kunna fa en tillvéxttakt
som &r hogre dn industrivérldens.

5 IMF World Economic Outlook Oct 2000

® NAFTA (North American Free Trade Agreement )
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Befolkningstillvéxten i samtliga +14nder minskar kontinuerligt och det
antas att den, berdknad pa ett tiodrsgenomsnitt, kan sjunka till 10 promille
per ar 2000-2010.

Ostersjon

Under ett halvsekel var Ostersjon en vallgrav mellan 6st och vést. Samma
hav forenar i dag fria lénder och ménniskor genom véixande handel,
kulturutbyte, politiskt samarbete och kontakter mellan kommuner, foretag
och folkrorelser. Detta &r en aterknytning till en situation liknande den som
radde i borjan av forra seklet. Ostersjoregionen ir idag ett av de omraden i
Europa med storst tillvaxtpotential.

Sverige och Tyskland har en betydande roll och dr var och en involverade i
nirmare 20 % av den totala handeln i Ostersjoregionen. De dvriga nordiska
landerna samt Polen och Ryssland svarar for 5-10 % var. De tre baltiska
lénderna slutligen har en andel om ca 1-2 % vardera.

Forutsittningarna for utrikespolitiken har under det senaste decenniet
forindrats. Politiken och Sveriges insatser kring Ostersjon, i EU, pa Balkan
och globalt styrs av att utrikes- och inrikespolitik har flutit samman.
Sambandet mellan politik och ekonomi &r allt tydligare. Utrikespolitik
innehéller bade handel och investeringar, som t.ex. utvecklingssamarbete.
Sveriges medlemskap 1 EU anvénds idag som en plattform for att stirka
samarbetet for utvecklingen i vart niromrade, dir Ostersjon spelar en
viktig roll. Sverige arbetar inom EU aktivt for att unionen skall utvidgas,
samtidigt som samarbetet skall fordjupas och vidareutvecklas. En
utvidgning bidrar till 6kad sékerhet, fordjupad demokrati samt social och
ekonomisk utveckling 1 Sveriges ndromréde, men ocksd 1 hela Europa.
Utsikten till medlemskap &r en mycket viktig faktor for tempot pa
reformarbetet i Ost- och Centraleuropa.

For en fortsatt positiv utveckling i Ostersjoregionen ir det viktigt att
Ryssland gar vidare for att skapa en vil fungerande réttsstat och en hallbar
marknadsekonomi. Relationerna med Ryssland intar dérfor en central plats
1 EU:s utrikespolitiska samarbete. Den ekonomiska krisen i Ryssland
hosten 1998 medforde att EU:s relationer med Ryssland kom 1 fokus och
EU klargjorde da pa ett tidigt stadium sin vilja att stodja Ryssland genom
krisen.

For Polen, Ryssland och de baltiska ldnderna ar de viktigaste
handelslanderna numera Sverige, Finland och Tyskland. Av de
forstndmnda lénderna importerar Sverige vasentligt mer gods én vi

MARTITERM AR/ SIOFARTENS ANAT YS INSTITIIT RESEARCH Sida R



Kapitel 2, Ramforutsdttningar, strukturer och tendenser

exporterar 1 ton riknat, vilket hdnger samman med att rvaror 1 huvudsak
importeras medan fardigvaror exporteras.

Varuflodet mellan Sverige och linderna kring Ostersjon gar av naturliga
skal till storsta delen med fartyg. Exporten till Europa svarar for tre
fjardedelar av den totala svenska exporten i volym. De tre storsta
marknaderna for svensk export inom EU ér Tyskland, Storbritannien och
Danmark, varav allts tv ligger inom Ostersjpomradet. Av den totala
svenska importen kommer ca 80 % fran lander i Europa. Det finns en rad
analyser som visar pd mojliga utvecklingar av handeln i Ostersjéomradet.
Dessa tar hansyn bl.a. till;

nuvarande komparativa fordelar

eventuella skalfordelar

en gradvis framvéxt av mer differentierad handel i hela regionen
aspekter om ekonomisk utveckling och handel

transporter och infrastruktur i Ostersjdregionen

OO0 O O O

De varor som dominerar och bedoms fortsitta dominera handeln mellan
Sverige och de nya marknadsekonomierna &r olika for export och import.
Sverige (liksom 6vriga EU-medlemmar i regionen) har fordelar vid
produktionen av varor och tjdnster som kraver relativt sett mycket kapital,
kunskapsintensitet hos arbetskraften, FoU-resurser, och kopstarka,
kravande kunder pd hemmamarknaden. Ryssland, Polen, Litauen, Lettland
och Estland har fordelar vid produktion som kraver mycket arbetskraft med
rutinartade arbetsuppgifter, liksom vid produktion som bygger pa de
ravaruresurser som finns i regionen.

Det leder till att Sverige exporterar produkter med hogt virde per viktenhet
och importerar varor med avsevirt ldgre kilopris. Importpriset 1 Sverige var
vid 1990-talets mitt ca en tiondel av det genomsnittliga exportpriset vid
handel med de nya marknadsekonomierna. Det betyder att det under Sver-
skadlig tid ar importen som stéller krav pa utrymme och transportkapacitet
1 hamnarna, medan exporten fran Sverige istéllet dr kvalitetskrdvande
utleveranserna.

Den svenska exporten till Ostersjéregionens linder har under 1990-talet
oOkat enligt Figur 3.

Av diagrammet framgar att tillvixttakten av exporten under 1990-talet till
de nya marknadsekonomierna 1 regionen har varit stark. Det adr emellertid
viktigt att se att de absoluta talen #nnu inte 4r si hoga. Aven Sveriges
import frén regionens lander har 6kat kraftigt, men dock inte lika mycket,
vilket framgér av Figur 4.

MARITERM AB / SIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 9



Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys

[==Tyszkiznd —* Danmark =#=Finland =8 Po+Ry+EstLetli|

s - )
o |
B
E i
2
E
E 7mm |
4 |
E |
I |
T o4
5 1
E. 1
= |
& |
5 "
E um - ‘___?4—
5 T @ 4 i
amm " !
| = |
u_f,.-"" H |
F " — |
i !
i0mm j./l |
a i
o
1ee == == == = 1567 1eem == m
z. .\ ‘_-:';1?:1._"-. ‘::_:.?, "-.".-":'. SOrCE: FiNEring s Saahanken Ansly s

Figur 3: Svensk export till Ostersjoregionens linder under 1990-talet

Varusammanséttningen 1 Sveriges export till de nya marknadsekonomierna
ar mer diversifierad dn importen. Handelsvolymerna ar relativt jamnt
fordelade mellan de olika ldnderna. Den viktigaste varugruppen &r
maskinvaror, apparater och transportmedel. Denna utgér mellan 30 och
50 % av Sveriges export till de nya marknadsekonomierna.

En annan av de storre varukategorierna ar papper, papp och pappersvaror,
diir Polen #r det stdrsta mottagarlandet foljt av Estland och Ryssland. Aven
exporten av hogforddlade varor sdsom industriella maskiner, fordon,
kontorsmaskiner, elektronik och liknande 4r betydande och vixer snabbt
men dr dnnu inte sarskilt stor métt i ton.
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Figur 4. Sveriges import frdn linder inom Ostersjéregionen
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Tyskland, Danmark och Finland svarar for en hog andel av den svenska
importen. I absoluta tal 6kar denna import 6ver aren. Produkterna som
importeras till Sverige dr generellt sett av samma forddlingsgrad som de
som Sverige exporterar. Mycket av handeln beror pa den diversifiering
som préglar Europa.

Fran de nya marknadsekonomierna i Ostersjoregionen dkade leveranserna
till Sverige betydligt snabbare i procent &n fran regionens
hoginkomstlander. Importen till Sverige utgérs huvudsakligen av

bulkgods, dvs. gods som transporteras oforpackat (16svikt) 1 bulkfartyg,
sasom oljor, skogsrévara, kol, malmer, mineraler och kemikalier.
Resterande varor transporteras mestadels pa semitrailer ombord pé férjor
eller som styckegods i fartyg.

Produkter av tré &r en stor importkategori i synnerhet frén Estland, Polen
och Ryssland. Sveriges handelsbalans med ovanstdende lander é&r positiv,
d.v.s. exporten &r stérre dn importen, métt i virde, men &r negativ om man
miter i ton. Varuvérdet pa Sveriges export &r séledes hogre dn virdet pa de
varor vi importerar fran denna grupp av lédnder. Det blir sérskilt tydligt nér
man ser exporten i virde fordelad efter varukategori. Bearbetade varor,
maskiner och verkstadsprodukter utgdr en avsevért storre andel av den
totala exporten 1 vérde jamfort med volymerna 1 ton.

Att prognostisera utvecklingen inom Ostersjoregionen innefattar ménga
och stora osikerhetsfaktorer eftersom det finns mycket som kan stilla
prognoserna pé énda. Detta giller i synnerhet utsikterna for Ryssland.
Négra tendenser framstar dock som tydliga:

o Polen é&r det volymmaéssigt dominerande landet. Tillvixten har varit
stark under flera &rs tid vilket har placerat landet pa topp bland
Ostlinderna. Landet dr relativt politiskt stabilt, har en timligen val
fungerande industri och har dessutom sprakmaéssiga fordelar genom
de tidigare kontakterna med Ryssland och det drvda tyska
inflytandet.

o Ryssland har for ndgra av de tillverkande verksamheterna varit en
stor marknad, men till f6ljd av de ekonomiska svarigheterna i
landet har Rysslands betydelse som marknad minskat. Under de &r
som narmast foregick den ryska ekonomins kollaps fattade nagra
verksamheter beslut om att investera i egna
produktionsansldggningar i Ryssland.

o Baltstaternas betydelse &r liten inom de flesta branscher, men
konfektionsindustrin har en stark relation med Baltikum déar man
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bedriver en omfattande 16nsémnad. Detsamma géller for mobel-
och trivaruindustrierna.

Handelsstrommarna mellan linder som liknar varandra nér det géller
storlek, inkomst per invanare och kultur bestar till mycket stor del av
differentierade men likvardiga produkter som handlas 1 bada riktningarna.
For lander som skiljer sig at i vdsentliga avseenden domineras handeln
istallet av envégsfloden. Blickar man fram dver perioden 2000-2015
forandras bilden av Ostersjohandeln mellan EU-linderna och de &vriga
ldnderna successivt fran envagshandel till tvavagshandel, dir virdet per
viktenhet 1 handelsflodet fran de nya marknadsekonomierna stegvis blir
hogre.

Handeln mellan Sverige och linderna pa andra sidan Ostersjon baseras i
forsta hand pa svenska verkstadsprodukter, elektronik och kemiska
produkter i utbyte mot révaror, framst i form av massaved och olja.
Ryssland har stor potential pa sikt. Aven sma positiva procentuella
fordndringar blir snabbt stora volymfordndringar péd ravarusidan. Det bor
alltsd vara mdjligt med en positiv tillvixt 1 absoluta volymer for méanga
varukategorier, men totalnivan for Ryssland kommer fortfarande att vara
lag.

I flera utredningar bedoms Sveriges handel med de nya
marknadsekonomierna (SIKA Rapport 2001:1, Exportradet mfl.) 6ka med
ca 8 % per ar (i varde) under perioden fram till &r 2015. Handelsflodena till
och frdn regionens EU-ldnder antas samtidigt vixa med 5 % per ar. Under
aren 1990-1997 vixte den svenska exporten med ca 9 % per ar, vilket ger
perspektiv till antagandena. Ostersjoregionen utgdr en betydande del av
Sveriges utrikeshandel, vilket gor det rimligt att import- och

exportflodenas utveckling ndgorlunda vél balanserar varandra.

Fram till & 2015 forvéntas exporten till ansokarldnderna (Baltikum och
Polen) och Ryssland 6ka med drygt tre ganger 1 védrde och knappt tre
ganger 1 vikt. Exporten till EU-1&nderna 1 regionen berdknas samtidigt 6ka
150 % 1 varde medan, enligt framskrivningar av hur vikt och vérde pa
godset har fordndrats under 90-talet, exportens vikt endast berdknas 6ka
med knappt 40 %.

Importen frén ansokarldnderna och Ryssland vaxer i vérde lika mycket
som exporten till dem, dvs. drygt 300 %, samtidigt som importens vikt
bara dkar med 50 %. Det skulle innebéra att importflodet till Sverige fran
de nya marknadsekonomierna gradvis stiger 1 véarde. Importen till Sverige
frén regionens EU-lénder véntas vixa med ca 140 % 1 vérde, och vikten
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med drygt 40 %. Import och exporttillviixten till EU-14nderna beréknas
foljaktligen vara mycket lika.

Framskrivningarna innebdr att det svenska totala handelsflodet till och frén
ansokarlédnderna och Ryssland okar virdeméssigt med mellan 160 och

170 % fram till & 2015. Exportens omfattning 6kar med ca 120-130 % och
importen omkring 40-60 % miitt i vikt.

Tabell 4: Handeln idag och en uppskattning for ar 2015 i vikt och vdrde for
ansokarldinderna och Ryssland.

1997 2015
Export  Import Export  Import
Vikt, milj. ton 3,2 11,5 9 18
Varde, milj. kr 23 16 74 50

Aven med nuvarande timligen positiva tillviixttrender kommer det att ta
tvd-tre decennier for dagens kandidatlédnder till EU att néirma sig det
viésteuropeiska BNP-genomsnittet. Ryssland och Ukraina kan med de
senaste arens tillvéixttakt som utgangspunkt, inte rikna med att ateruppnd
1989 ars BNP-niva forrin ar 2015 resp. 2025.

2.2 Struktur pi godstransportmarknaden

Sveriges geografiska lage gor att vi dr starkt beroende av sjoburna
transporter 1 var utrikeshandel, bade regionalt och globalt. Av den totala
svenska importen 1999 kom 76 % frén linder 1 Europa. Europas export
svarar for en nagot mindre andel, 72 %.’

Av de sjoburna volymerna fran, till och inom Sverige p4 totalt ca 150
miljoner ton, gér 70 % pa lastfartyg i utrikes trafik, 20 % pa férjor 1 utrikes
trafik och 10 % i inrikes varutrafik. Petroleumprodukter dr den stdrsta

produktgruppen och svarar for drygt 40 % av den totala volymen gods i
utrikes varutrafik.

Tyskland, Storbritannien och Nederldnderna svarar for 35 % av var totala
import. Danmark, Norge och Finland har ocksa en betydande andel och
som Okar Gver aren 1 absoluta tal.

Gods via farjor lastat pa semitrailer och lastbilar okar i snabb takt och
omfattar 22 miljoner ton. Jirnvéigsgodsets andel via férjor ligger relativt

" IMF, Direction of Trade Statistics Quarterly sep 2000
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konstant pa drygt 7 miljoner ton. Ovrigt gods transporteras med lastfartyg,
totalt ca 100 miljoner ton, varav containergodset uppgér till 8 — 9 miljoner
ton.

Fartygstrafiken sker till och frén drygt 50 hamnar i Sverige med relativt
sett korta transporter fran hamnen till den slutliga kunden, men med en
stark koncentration till de 10 — 12 stdrsta hamnarna som stér for 75 % av
totalvolymerna.

Gods som inte fraktas 1 container dr av mycket varierande karaktir och
fartygen ar mer eller mindre anpassade for en eller ett fatal produkter. Av
detta foljer att kraven pd hamnarna att tillhandahélla teknik, kompetens,
infrastruktur och kostnadseffektivitet &r stora.

Produkterna som importeras till Sverige ar generellt sett av samma
foradlingsgrad som de som Sverige exporterar. Mycket av exporten beror
pa den diversifiering som préaglar Europa. Framst dr det handeln med EU-
lander som har 6kat och de storsta marknaderna for svensk export inom
EES ir Tyskland, Norge, Nederlédnderna, Storbritannien, Danmark och
Finland.

Okad foridlingsgrad, bittre logistik och 6kad kostnadseffektivitet i
transporterna &r en stindigt pdgaende process. Drivkraften i utvecklingen
ar helt ekonomisk och bestar av en strivan efter skalfordelar pa
produktions-, kostnads- och intiktssidan. Exportindustrin karakteriseras av
ett begransat antal mycket stora exportorer med en betydande andel av
exportvolymen samt ett vixande antal sma och medelstora export- och
importforetag.

Produktionsprocessen fran révara till fardig produkt ar alltmer uppdelad
geografiskt. Aven regionala floden skall linkas in i interregionala och
globala system. Svensk industri har ett uttalat behov av transportservice
som skall kunna leverera till en jaimforbar eller lagre kostnad &n det som
erbjuds foretag i andra delar av vérlden.

I takt med okad forddlingsgrad okar kraven pa transportens kvalitet. Valet
av transportlosning, transportvig och transportforetag paverkas av ett antal
olika kriterier. Dessa kriterier karakteriseras av att de har olika betydelse
och vérde for olika lastdgare.

Fartygs- och i viss mén jarnvégstransporter kraver stora volymer for att
vara kostnadseffektiva. Koncentration av flodena till farre och storre
terminaler och hamnar (nav) gor det mojligt att kombinera
kostnadseffektivitet 1 transporten genom storskalighet och hogre frekvens.
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Koncentration av floden innebér ocksa en allt storre belastning pa
infrastrukturen till stérre och farre nav. Utvecklingen stéller ddrmed krav
pé samhéllets tillhandahéllna resurser. Varudgare med stora volymer kan
tillgodogora sig skalfordelar 1 och med investeringar i de tunga
godskorridorerna via vag och jarnvag. Dessa varudgare ser ocksa mycket
positivt pa utvecklingen.

Detsamma géller varuigare som kan utnyttja standardiserade lastbérare och
som ligger centralt 1 forhdllande till de tunga godskorridorerna. (jfr
godstransportdelegationen)

Till exempel har containertransportmarknaden gétt igenom en kraftig
strukturomvandling. Frén att ha varit en exklusiv lastbarare for trafik pa
USA och sedan Fjirran Ostern har det blivit en vanlig lastbirare till alla
marknader, &ven de intracuropeiska. Denna utveckling har varit mojligt
genom en langtgadende samverkan mellan olika transportrer och deras
linjenét, genom gemensamma nav och integration med de landbaserade
nétverken.

Transportsektorn inklusive sjofarten har i det langa perspektivet kunnat
mota det vixande transportbehovet med en kraftig rationalisering framst
genom att utnyttja skalfordelar. Det har ocksa bidragit till att transport-
néringen mer eller mindre stindigt stir under en utbudspress, vilket har
bidragit till den periodvis laga 16nsamheten.

Detta dr frukten av en helt konkurrensutsatt marknad dér ekonomin 1
transporten rader sd att enbart de effektivaste systemen utvecklas och lever
vidare.

Det politiska ramverket

Transportmarknaden paverkas av politik pa flera sétt t ex via politik som
péverkar virldsekonomin och vérldshandeln liksom internationell politik
som reglerar marknaderna och arbetsvillkor mer direkt. Dessutom
tillkommer nationella beslut som paverkar transportnaringens
foretagsekonomiska ramvillkor.

P4 det internationella planet har miljopolitiken, liksom finans- sékerhets-
och handelspolitik en stor potentiell betydelse. Handelspolitiken péverkar
transporterna genom regionala handelsavtal och multilateral nedmontering
av handelshinder.

Skapandet av regionala handelsomraden medfor normalt 6kad handel
mellan ldnder inom regionen och en viss minskning 1 handeln med
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omvérlden. De handelsskapande effekterna Gverstiger dock de
snedvridande effekterna, med pafoljd att handelsstrommarna totalt sett
vaxer. Utvecklingen kommer inte att bli dramatiskt annorlunda 4n den varit
de senaste 10 - 20 aren. Undantaget 1 utvecklingen &r den nya
Osteuropeiska marknaden som ger ett tillvixtomrade som komplement till
den asiatiska marknaden vars tillvaxttakt nu borjat avta.

For de internationella transporterna ér de handelspolitiska frdgorna av stor
betydelse och att liberaliseringen av varldshandeln fortgdr. Om WTO
(World Trade Organisation) far ett genombrott ifrdga om liberaliseringen
av jordbrukssektorn, kommer det att fa betydande konsekvenser for
torrlasthandeln, savil positiva som negativa.

Den vixande oron dver de globala miljoforhallandena kommer att innebdra
en betydande osdkerhet for bedomningarna av den langsiktiga utvecklingen
for sjofarten.

Den viktigaste drivkraften kommer att vara attitydférandringar hos
sjofartens kunder, vilka i allt hdgre grad vérderar miljé och sikra
transporter. Dessa attitydforandringar representerar bade stora utmaningar,
men ocksa stora mojligheter for sjofarten.

Miljoregleringar kan innebéra en betydande belastning for
transportmarknaden — men det finns ocksé mdjligheter, sérskilt om
néringen forbattrar forutsittningarna for intermodala transportsystem med
en mer tydlig miljoprofil. Pa sikt kan vi vénta oss en successiv omldggning
av internationell energipolitik som medfor att anvéndningen av fossila
branslen kommer att bli visentligt dyrare genom miljobeskattning,

Detta kommer att f& flera konsekvenser:

o Forst och framst sker en 6vergéng frén kol till gas och andra
energiformer. Intresset for alternativa energikéllor dr stort, vilket pa
sikt kan innebéra en betydande reduktion i bruket av olja och kol.

o Energibeskattningen kommer att drabba stalindustrin, som i1 6kad
grad kommer att lagga om produktionen fran malm- till skrotbaserad
produktion. Det leder till betydande minskningar i behovet av kol och

o Beskattningen av energi kommer ocksa att fora till en teknisk
utveckling mot ett mer energieffektivt samhélle. Det paverkar
vérldsproduktionen och handeln positivt, men reducerar givetvis
kontinuerligt behovet av olja och kol.

En kombination av dessa effekter kan pa langre sikt komma att reducera
behovet av olja och kol med 20-30 %. Beroende pa hur snabbt denna
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utveckling gar kommer detta att ge betydande effekter pa transport-
strukturen och sérskilt behovet av tank- och torrlasttonnage.

Avregleringen av vérldssjofarten och den bristande kontroll som
karakteriserar manga flaggstaters register, har tillsammans med ett antal
olyckor under senare ar lett till en fokusering pé sakerhetsfragorna.

Motivet till detta har varit bade miljokonsekvenserna och de sociala
konsekvenserna vid olyckor med last- och passagerarfartyg. De skérpta
regler som planeras inom IMO kommer att bidra till krav pa snabbare
fornyelse av fartygsflottan vilket leder till lagre transportkapacitet inom

flera marknader. Nyare tonnage och farre fartyg kommer att medfora 6kade
fraktpriser redan under den kommande tioars-perioden.

Infrastrukturavgifter

Infrastrukturen har blivit ett omréde for regionalpolitiken inom Europa.

Det kan 1 sin tur skapa problem med prioriteringar, nér kostsamma
investeringar i t ex transportinfrastruktur i en region skall vigas thop med
behoven i andra regioner. Samtidigt méste transporterna och
infrastrukturen ses 1 ett storre internationellt perspektiv. Det leder till
uppbyggnaden av en prioriterad regional infrastruktur som tillméts mycket
stor betydelse, TEN (Trans European Network) och Nordiska triangeln &r
sadana exempel. En god infrastruktur dr en grundf6rutsittning for de
framtida transportsystemens utveckling och i forlangningen, for den
svenska exportindustrins konkurrenskraft.

Transportpolitiska beslut paverkar transportmarknaden direkt eller indirekt
nér atgirderna inte &r helt konkurrensneutrala. En ytterst viktig faktor ar
darfor transportpolitiska stillningstaganden och beslut pa nationell samt
EU-niva. En viktig fraga infor framtiden &r dérvid de avgiftsprinciper for
infrastrukturen som framgar av vitboken (Kom 1998:466).

Principen om trafikens kostnadsansvar, att anvéndaren betalar, kan ses som
riktig men ar samtidigt ytterst svar att genomfora i1 praktiken. Det &r
marginalkostnadsprincipen som skall tillimpas. Men en tillampning kréver
en konkurrensneutralitet bdde mellan medlemsldnderna och

transportslagen. Marginalkostnadsprincipen kan knappast sigas vara
tillampad 1 dag eftersom det finns en méngd undantag frén principen, bade
metoder och nivaer varierar kraftigt mellan medlemslénderna. Ett
genomforande innebdr att alla skall behandlas lika och att ingen far
diskrimineras.

En 6kad anvéndning av jarnvég och sjofart dr angeldget. Detta bor ske
genom stimulans av utvecklingen av intermodala transportldsningar. Ett
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viktigt steg dr enligt vitboken jarnvégens avreglering. Sjofarten och flyget
behandlas endast 1 liten omfattning 1 vitboken, mojligen &r skélet att dessa
trafikslag star for jimforelsevis laga infrastrukturkostnader och att det &r

internationella 6verenskommelser som bestdmmer avgiftsnivaerna.

Ett exempel pa att atgérder kan sla fel ar tex. Oljetransporter pa jarnvigen

till Karlstad, en traditionell sjétransport.

Hér har man uppmérksammat att fartyget far betala hamnavgifter inte bara
for fartyget utan dessutom betalar fartyget en hamnavgift for varje ton som

lossas och dessutom statliga avgifter nadgot som &r unikt i Europa.

Foljande siffror illustrerar hur infrastrukturavgifterna kan skilja sig at.
Exemplet géller till och fran samma terminaler och dr berdknad per ton last
over en landtransportstracka om 500 km, det vill siga inte Karlstad utan

frén Vistkusten till regionen..

Tabell 5: Infrastrukturavgift for sjéfart

Avgifter for sjotransport i kronor A B

Statlig infrastruktur: Summa
Miljorelaterad statlig fartygsavgift 4:40 kr/GT 4:40 kr
Statlig avgift per ton last 2 x 3:60 kr/ton 7:20 kr
Summa statliga avgifter 11:60 kr
Hamninfrastruktur:

Fartygsbaserad 2x 2:- kr/GT 4:- kr
Lastbaserad 2 x 5:- kr/ton 10:- kr
Summa lokal avgift 14:- kr

Summa sjofart i kronor per ton last

25:60 kr/ton

B Avgiftens storlek

A Antal ganger avgiften tas ut for en transport (varje hamn)

Den statliga fartygsavgiften tas ut for 12 resor pa Sverige per dr vilket

gynnar en frekvent trafik pa Sverige. Den sjunker darfor om fartyget gor
fler anldp an ett i ménaden under aret. Avgiften for last tas alltid ut likasa

far allt farjegods som ldmnar eller anlénder till Sverige betala denna avgift.

Hamnavgifterna &r hamnens intékt for infrastrukturen. Dartill kommer

hanteringsavgifter vilka ar mycket 14ga for olja, om nagon.

Hanteringsavgifterna dr inte med i tabellerna.

For fartygstransporten tillkommer eventuell lotsningsavgift for dem som

inte har befdl med dispens samt speciella terminalavgifter, som betalas
direkt av lastigaren. Dessa tas inte ut vid jarnvégstransporter.

De statliga banavgifterna for en motsvarade jarnvagstransport inklusive
tomdragning tillbaka sammanfattas 1 Tabell 6.
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Tabell 6 Infrastrukturavgift for jarnvig

Avgifter for jarnvagstransport

Banavgifter 500 km inkl tom returtransport 5:45 kr/ton
Summa jarnvag per ton last 5:45 kr/ton

Detta skall ses mot en fraktkostnad som exempelvis mellan Goteborg och
Giévle (ca 500 km) ar ca 150 kr.

Om samma princip for avgiftssattning skulle gélla for jamvégstransporter
som for sjofart kan man med hjilp av Banverkets kostnader® for
jarnvagsinfrastrukturen stilla upp en motsvarade kostnadsbild, se Tabell 7.
I denna har vi forenklat fordelningen av kostnaderna mellan passagerar-
trafik och godstrafik genom att fordela den totala kostnaden lika mellan
dessa kategorier.

Tabell 7 Infrastrukturkostnad for jarnvdg 6ver en strdcka av 500 km

Ar 2000

Kostnadsslag Totalt Godstrafiken 50%
Miljoner kronor
[Drift och underhall 2578 1289
|Planering och stod 462 231
Sektorskostnader 998 499
Summa 4 038 2 019
IPer tonkm 0,10 kr
|
[For 500 km 50,48 kr

Frén sjofartens sida har man reagerat kraftigt pa denna typ av konkurrens-
snedvridande samhéllelig avgiftsséttning. De ca 20 kr/ton som skiljer kan
definitivt vara avgorande for hur transporten kops.

Val av transportmedel

Konkurrensytan mellan transportmedlen &r ytterst begransad i Sverige.
Bilen &r det dominerade transportmedlet. Jarnvégs- och sjotransporter ar
mer nischartade foreteelser som styrs av ett speciellt behov eller ett 14gt
pris. Det beror frimst pa att dessa ger mojligheten att kdpa transporter i
sadan omfattning att man kan uppna en form av skalekonomi i transporten.
Inom sjofartssektorn racker det som regel med att ligga vid kusten (ingen
mellantransport for att komma till hamnen) och kunna fylla ett helt fartyg
(fran ca 1 000 ton och uppat). For att utnyttja jarnvigen bor man inte bara

¥ Banverkets, Arsredovisning 2000
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kunna fylla hela tig man bor dven kunna fylla dem 1 bida riktningarna for
att 4stadkomma god ekonomi i transporten.

Det ar fa sjofartssystem som erbjuder mojligheten att ta med sméa
lastménger 1 ett reguljdrt transportsystem som har en vidarekoppling till
annan service. | forsta hand ar det containertransportsystem dér linje-
trafiken ger en transportservice till ndrmaste hamn. Firjetrafik erbjuder pa

samma sétt Overfart av enstaka enheter 1 de relationer som har stora floden.

De vil etablerade farjesystemen har byggt upp volymer som ger mojlighet
till bra belaggning med téita avgangar. Dessa system attraherar ytterligare
volymer genom sin goda service. I detta kinner vi igen devisen som géller
for godstransporter ’gods attraherar mer gods”. System som etablerats sa
att hog servicegrad har uppnatts ger svarigheter att etablera andra linjer pa
samma transportstracka. Undantaget dr att den nya linjen har ett sd hogt
mervarde att tillrdckliga volymer kan komma till som motiverar transport-
koparen att vdlja den nya linjen.

I stora drag kan det konstateras att sjGtransporter &r till for industri med
stora transportvolymer samt transporter till destinationer som enbart kan
nas med sjotransport, exempelvis UK och Irland. Konkurrensen ligger
huvudsakligen inom det egna transportmedlet dér prisbilden stts av
marknadspriset for varje individuell typ av service och fartyg.

Jdrnvdgssektorn har sedan avregleringen inleddes ett 1onsamhetskrav fran
dgarna som innebdr att trafiken undergér en kraftig rationalisering.

Tidigare stod staten for all jirnvagsinfrastruktur och inkép av allt vagns-
och Ovrigt produktionsmaterial. Nar man sedan stéller krav pa en
marknadsanpassning och fordrar att verksamheten balanserar ekonomin
krévs stora omstéllningar som tar tid att genomfora. Den vag man beslutat
att g dr att rationalisera driften och prisa ut de delar av verksamheten som
kraver fOr stora resurser och dérigenom inte ger 16nsamhet. Det tydligaste
exemplet pa detta &r den vig man valt att prisa ut sig fran vagnslastgodset.
Hela branscher som utnyttjat jarnvagen och som byggt sparanslutning har
fatt anpassa sina transporter till nya system genom detta. Det tydligaste
exemplet dr sagverksindustrin som har varit en stor anvindare av
jamvagstransporter. Emellertid dr det fa sagverk som har s stora
kvantiteter att kostnaden for produktionen blir rimlig for
jarnvégsoperatoren.

Resultatet har blivit en minskning av vagnslastgodset och en satsning pa de
storre tyngre transporterna for den tyngre industrin. Det dr en utveckling
som stimmer déligt med de miljomaéssiga ambitionerna for jamvags-
transporter 1 Sverige medan det ger mdjligheter att driva verksamheten
utan underskott for driften.
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Inriktningen av jarnvégstrafiken har harigenom o6kat konkurrensytan mot
sjotransportsektorn som har samma malgrupp av avlastare, medan
biltransporterna fér ta den del av det gods som jarnvégen tidigare
transporterat.

Jarmvégen tillhandahéller istéllet “kombitransporter”” som alternativ till den
langvéga dragningen med bil. Kundsektorn for kombitransporterna ir,
enligt jirnvagens organisation, enbart andra transportdrer, det vill séga bil-
och containerspeditorer/operatorer, inte industrin. Det finns 9 kombi-
terminaler 1 Sverige. De har minskat kraftigt 1 antal under senaste
decennierna. Anledningen till detta &r att det kravs en betydande basvolym
for att fa I6nsamhet 1 terminalverksamheten.

Systemmassigt har jamvigen genom detta skapat samma forutsittningar
for anvéndning av jarnvagstransporter som sjofarten har, det vill sdga ett
intermodalt transportsystem dir godset enbart gér 6ver egna terminaler
(jamfor hamnen for sjofarten). Man blir ett intermodalt transportsystem dér
bilen blir killan och dven ofta slutkunden for transporten. Det ger dven
bilen en konkurrensfordel 1 att kunna vélja om man vill ta sig an hela
transporten eller om man viljer att utnyttja jarvégen. I en hogkonjunktur
med en stor efterfraga pa transporter &r det naturligt att biloperatoren dven
soker utnyttja jarnvigen som transportdr medan man i en lagkonjunktur
sannolikt véljer att i forsta hand sysselsitta den egna resursen.

En fordndring av den pagéende utvecklingen mot en allt mer koncentrerad
transportmarknad for jarnvagen, kan endast brytas genom ny teknik och
nya system. Hela denna utveckling ligger snarare 1 den operativa
verksamheten dn den samhélleliga.

Det normala kalkylsattet for en jarnvégsfrakt dr att rakna pé alternativ-
kostnaden for en bilfrakt och sedan prissétta sig dérefter. Jarnvagens
huvudsakliga konkurrens dr darfor mot de andra transportmedlen.

For lastbilen & huvudkonkurrensen inom det egna transportmedlet.
Prisséttningen foljer dirfor de villkor och regler som géller for att den egna
verksamheten skall g& runt. I denna prissattning finns dven
marginalkostnadsinslag dar frakten kan sittas mycket lagt for att fa
marginalintdkter for en resa. Exempel pa detta ér bilar som fétt en transport
till utlandet dir man garanterat sig en kostnadstickning for att transporten
gar tom 1 retur men dér man erbjuder sig att transportera gods for
marginalbidrag till returresan.

Bilen representerar ett mycket flexibelt transportmedel som 1 korthet
transporterar valfri méngd gods fran dorr till dorr. Den 6vervigande delen
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biltransporter &r direktbilar. Enbart ca 10 % av biltransporterna gér dver
terminal.

Gods som transporteras internationellt enhetsbereds i allt storre
utstrackning.

Semitrailer och container r lastbérare som har sin form och volym oavsett
om de ar fyllda eller tomma. Det innebér att alla lastbérare alltid gér bada
végarna. De maste ga dnda fram till industrin for att lastas eller lossas och
de maste stillas om mellan uppdragen. For att minimera kostnaderna for en
sddan omstillning, 1 form av tomdragning, lastas och lossas ofta

lastbdrarna i nérheten av depderna eller i hamnarna.

Semitrailern har den fordelen att den kan ga in 1 en vanlig transportcykel
sdsom slapvagn. Pa sé sitt kan den utnyttjas s mycket som mdjligt ven 1
de etablerade transortsystemen.

Det ér svarare att skicka ut en container pd motsvarande uppdrag da fa
industrier kan hantera godset 1 och ur containern. De har helt enkelt inte
den utrustning som fordras for att kunna lyfta av containern eller ramper
for att kunna kora in 1 den med truck.

Den svenska infrastrukturen &r, liksom den Europeiska 1 6vrigt, byggd for
hantering av lastbérare dver sidan pé fordonet vilket &r det vanligaste séttet
att lasta/lossa 1 industrin. Anledningen &r att man med en truck, som kor i
samma plan som bilen, kan lasta tva pallar i bredd fran sidan och att man
kan anvinda trucken 1 industrins normala verksamhet inklusive
pallhantering. Det vanligaste bilutforandet &r darfor kapelltrailer eller
kapellbilar dir sidorna bestér av presenning som kan antingen héngas upp
eller dras bort vid hantering,

I den Amerikanska transportndringen &r hantering 6ver bakédndan pa
fordonet klart dominerande. Containern féddes 1 USA dér hanteringen ver
bakgaveln dr en naturlig del av hanteringen. Terminalerna och industrins
lastplatser 1 USA har alltid byggts for att kunna hantera den typiska
langtradaren som é&r en skaptrailer eller en container med lastning och
lossning 6ver bakgaveln.

I Sverige &r containerns egenskap som tung och svarhanterlig ett av de
hinder som finns for att fa ut godset till industrin 1 sjilva containern.
Containern bryts darfor ofta i ndromradet av hamnen och godset
transporteras till och fran industrin med en bil som normalt gar i trafik pa
den region dit godset skall. Pa sa sétt behdver inte containern sysselséttas 1
returtransporten tillbaka till depan.
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Container &dgs av linjerederiet eller en containeroperator. En container som
maste transporteras till kund kommer att betalas for hela transporten fran
depa tills den aterlamnas i depan. Det blir vanligtvis en lagre totalkostnad
att utnyttja linjebilstrafiken eller speditionstrafik for att frakta godset till
depén och lasta containern dér istéllet for att transportera container ut till
kunden och bestimmelseorten. Denna trafik blir dérigenom inte aktuell att
utnyttja annat &n bil som transportmedel till och fran hamnen dér depan
finns.

De godsfloden som transporteras med fartyg fraktas i fartyg som ar
anpassade for den speciella transportuppgiften. Se Figur 5.

Cargo type Vessel type
Liguid bulk Tankers
Crude ail Crude oil, combination
il products P roducts, chemicals
Gas 2 LP G, LM
Dry bulk Bulk carriers
Iron ore Bulk carriers
Coal Combination
Grain
Bauxitefalumina
P hosphates
Other dry bulk

Other dry cargo Dry cargo i :
Containers Corntainer vessels

Fefigerated cargo — Reefers
Palletized cargo M ulti-purpose vessels
Pre<sung cargo General cargo vesselz

Loose cargo Rofovessels i i
kg Cargo {.;.(

L

g

Heswy cargo Passengers
Trailers, lories Ro-Pax

Cars, trucks, vans

Passengers E "'3'-

: i
Ferries -, Bjilfartens Analys Institol
Cruiae "."ESSE|S = The Dnstitete of Shipging Aralvsis
T

Figur 5: Olika fartygstyper distribuerar olika varor

Flytande bulk

Oljetransporter med fartyg dr mycket kostnadseffektiva och sikra om de
utfors med kvalitetstonnage. Den mesta delen av produkterna kommer frén
svenska Vistkusten, Goteborg eller Brofjorden. Eldningsoljor och andra
brénslen kops 1 vissa fall frén utlandet. Undantaget 1 regionen dr roljan
som kommer till Nynéshamn fran frémst Venezuela.

I princip géller att flytande produkter och varor som handlas och fraktas i
sa stora kvantiteter att de kan fylla ett helt fartyg dven transporteras med
fartyg. Detsamma géller torrt gods 1 16sbulk. Samtliga dessa typer av
transporter fraktas ndstan uteslutande med fartyg och konkurrensytan mot
andra transportmedel dr mycket liten.
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Olja tillhor de fa produkter som gér i en transportinfrastruktur med sjofart.
Olja och andra flytande produkter som hanteras 1 kvantiteter som kan fylla
ett helt fartyg transporteras néstan uteslutande med fartyg. Kostnaden for
denna typ av transport ligger inom Sverige 1 storlek av ca 5 dre/tonkm
medan de ligsta priserna for helt fyllda resor 1 bada riktningarna med
jarnvég kan komma ner till ca 10 6re/tonkm. Terminalkostnaderna for
hantering av flytande produkter med fartyg dr mycket laga. Déremot &r
hamnavgifterna for brénsletransporter normalt hogre 4n for torrlast. Denna
prissdttning har ingen kostnadsforankring utan &r en marknadsprissattning
som man anser att man kan ta ut just pd grund av effektiviteten och de ldga
transportkostnaderna.

Genom detta har infrastrukturen for distribution av branslen byggts upp for
fartygstransporter. Depaerna ligger i hamnarna och distributionen utgar
med bil fran hamnen. Genom att kostnaderna for biltransporter relativt sett
blivit lagre under senare ar har strickan som man anvénder bil for
direkttransporter fran raffinaderierna (G6teborg och Brofjorden) dock
blivit allt léngre.

Torrbulk

Bulktrafiken’ 4r en mycket typisk sjéfartstransport i de fall massorna
transporteras langa strackor. Bulktrafik forekommer dven 1 inrikes
sjofartsrelationer nér l&mpliga terminaler finns.

Bulkhanteringen blir allt mer automatiserad ifran att historiskt sett ha varit
en av de mest arbetskraftsintensiva sysslorna i en hamn. Detta har foranlett
en konflikt mellan fackliga foretrddare och sjofartsbranschen. I vissa
hamnar (internationellt) kraver facket att fartyget betalar full erséttning for
en normal stuveribemanning av fartyget dven om det inte utnyttjar denna
resurs.

Genom fartygens lastkapacitet fir man mycket 1dga kostnader per ton for
en bulktransport.

De typiska produkterna som lastas 1 bulk &r olika former av sten, kalk,
grus, malmer och produkter ddrav, cement mm. Négra av Sveriges storsta
hamnar ligger inom regionen pa Gotland. De &r bulklastningsterminaler

? Bulk fran Engelskan och kan &versdttas med massor. Emellertid har ordet &ven fatt ett
eget begrepp i sjofartsbranschen som ett mycket entydigt begrepp om gods som
hanteras i 16s méngd
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(lastageplatser) som till sin omséttning &r storre &n ndgon annan hamn i
regionen.

Transporter av kalksten forekommer i stor skala frén Partek Nordkalk
Storugns AB, beldget pa nordvistra Gotland. Dessa transporter uppgér till
cirka 2,5 miljoner ton/ar. Denna volym har varit relativt konstant de
senaste aren men malséttningen ar att nd 3 miljoner ton. Dessutom skeppas
dven brind kalk, vilket uppgér till cirka 100 000 ton/ar.

Avsittningsmarknaderna for kalkstenen ar framst stélindustri, bland annat
till Oxelosund och Luled; svensk och dansk sockerindustri samt
foderindustri. En marknad som tillkommit de senaste &ren &r
sockerindustrin i Baltikum och Polen. En mindre méngd transporteras dven
till Szczecin Polen dér kalkstenen mals 1 en av Partek dgd kvarn for
anvéndning i rokgasrening. Partek har &ven investeringar pd gang i Polen.
De befintliga kalktikterna i Polen ligger cirka 30-40 mil frén kusten och
dérmed é&r sjotransporter konkurrenskraftiga.

De fartyg som trafikerar Storugns ér till stor del regelbundet
aterkommande. Det géller frimst transporter till de storre kunderna.

Bulksjofarten dr en typisk trampsjofart, det vill sdga att de fartyg som
sysselstts i trafiken kontrakteras for varje enskild resa. Aven andra former
forekommer dock.

Andra typiska bulkprodukter dr spannmaél och annan form av
jordbruksprodukter. Dessa produkter fraktas ofta i direkt konkurrens med
framst biltransporter

Internationellt &r energiravaror en stor torrbulkvara i form av framst
koltransporter. I Sverige finns idag ett antal kraft- och virmeanliggningar
som utnyttjar kol som brénsle. En koncentration av dessa finns i
Milarregionen och Ostergdtland. Kolet kommer idag i huvudsak frdn
Ryssland och Polen.

Anviéndningen av kol dr avtagande. Med den energipolitik som idag fors i
Sverige styr energiskatterna i stor utstrackning energiproduktionen. Kolet
ar en forlorare med dagens utveckling.

Under de senaste aren har importen av stenkol till olika kuststrackor i
Sverige sett ut som foljer.

MARITERM AB / SIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 25



Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys
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Figur 6: Lossade volymer stenkol i svenska hamnar per kuststrdcka

Idag gors nyinvesteringar 1 virmekraftverk som baseras pé
biobrénsleeldning. Kraftverk byggs 1 Vésteras, Eskilstuna och Sala samt pa
ett par tre andra stéllen i mindre skala. Totalt sett medfor dessa
investeringar ett flisbehov om ca 3,5 miljoner m° per 4r.

P4 lingre sikt kommer eventuellt diven Orebro och Uppsala att stilla om till
biobrénsleeldning. Det beror till stor del pa hur regeringen kommer att
beskatta torven. Idag diskuteras att utforma en skattesats som ger en bild
av hur lang tid det tar for energibrénslet att bildas. I s& fall kommer
beskattningen av torv att 6ka vilket leder till mindre anvindning av torv.

P4 10 érs sikt &r dirmed marknadspotentialen ca 10 miljoner m® flis
samtidigt som kolanvandningen kan véntas minska ytterligare.

Enligt de planer som finns for Gvergéng till biobrénsle skall biobrénslet
genereras frén narregionen. Det bransle som kontrakterats for Vésteras och
Eskilstuna skall genereras inom en radie pa 25 mil frén verken. Om detta &r
langsiktigt hallbart 4r idag svart att bedoma, det ger ett intryck av att vara
mer en teoretisk bedomning &n en praktisk. Enligt ett flertal kéllor &r det
mer troligt att brinslet méste importeras for att man skall kunna hélla de
kvantiteter som krévs for ersittning av kolet. Man kan dérfor rdkna med att
behovet av tonnage kommer att 6ka starkt i Mélaren. Biobrénslet &r
dessutom en volymvara vilket kréver fartyg av stora dimensioner for att
hélla fraktpriserna nere.

Det omedelbara behovet i Milarregionen beriknas till 3,5 miljoner ni® per
ar. Vid 30 veckor per &r med biobrénsleforsorjning ger det ett veckobehov
av ca 120 000 m’ vilket motsvarar 35 000 ton per vecka med fartyg. Det ir
en ansenlig flotta av smédtonnage i veckan. Breddas Sodertélje Kanal skulle
detta kunna fraktas in med 3 fartyg per vecka. Det visar pa behovet av att
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dven halla tillgangligheten till hamnamma god sjévagen. Tillgéngligheten till
sjotransporter for Milaren ér idag begriansad av farleden till Mélaren
genom Sodertélje. En breddning av denna farled vilket innebdr en
uppgradering av Sodertilje sluss har inte bara betydelse for att rationellt
kunna forse energiverken i Mélaren med energiravara utan dr dven av stor
betydelse for den industri som ligger 1 Mélaren.

Bioenergibolagen menar att kapacitet finns for att ersétta fossilbrénslen
med biobrinsle. Det finns stora kapaciteter idag for uttag av biobrénsle. Ett
exempel dr biobrinsleuttaget 1 Gotaland som sigs kunna tredubblas utan
problem. Det finns idag stora kvantiteter biobrénsle som produceras av
skogsindustrin som biprodukt. Det dr bland annat barkflis, tallolja mm. En
stor del av detta racker for att ersitta det fossilbrinsle som idag eldas.
Tillvixten inom biobrinsleanvéndningen har de senare aren varit ca 2
miljoner n?® per ar. Detta skall jimforas med hela satsningen pa biobrénsle

i Milarregionen, som ligger pa ca 7 — 8 miljoner nr’.

Styckegods

Industriskeppning av partigods dr en vanlig skandinavisk transportform dér
fartyg gér med lngtidskontrakt i en exklusiv trafik for ett foretag och
hamnar i1 Sverige till egna lager 1 hamnar pa kontinenten. Inom regionen
finns exempel pa sadan trafik 1 form av Holmens transporter fran
Hallstavik och Braviken i Norrkdping. Denna typ av Ro/Ro-trafik'® gar
oftast tom 1 retur men det forekommer att fartygen tar resor med bilar frén
Tyskland till Sodertélje. Eftersom det &r en marknadsfraga och dessa resor
oftast ar daligt betalda gér dock fartygen ofta tomma i retur inom sitt eget
system.

Den senaste trenden inom detta omrade ar en allt hogre grad av
containerisering pa bekostnad av Ro/Ro trafiken. Rotterdams hamn réknar
med en godflodesokning pa 350 % under den kommande 20-arsperioden' .
Mycket av detta gods berdknas komma fran Ro/Ro trafiken. Den nya
trenden &r att containern 1 allt hogre grad anvands for intra-europeiskt gods
sannolikt for att de da ingar i de stora och 6vriga containerflodena. I ménga
ldnder dr genomgéngskostnaderna 1 hamnarna lagre per ton gods for
container an for rullande gods. Containern &r &ven en lastbirare som ér

19 Ro/Ro Eng. for Roll-on/Roll-off vilket dr hanteringsformen forfartyget. Till skillnad
mot Lo/Lo som &r Lift on/Lift off det vill sdga allt gods lyfts pd och av fartyget med
kranar.

"' Projekt 2020, se dven http:/www.mariterm.se/download/download.html “Med vilka
styrmedel ingér sjofarten i den europeiska trafikpolitiken?”
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relativt billig. Containerfartyget har d4ven en avsevirt lagre fraktkostnad per
ton gods, eller per enhet réknat, dn ett Ro/Ro-fartyg.

Aven den tyngre industrin utnyttjar container i hogre grad for intra-
europeiska transporter. Man utnyttjar da den service av feederlinjer som
gér inom regionen. Dessa feederlinjer kan vara fristdende eller knutna
(eller agent for) till en tranocean linjeoperatdr, de storsta ar Team Lines,

Unifeeder och Maersk-Sealand varav Unifeeder &r en oberoende operatdr.

De 6vriga ar knutna till en transocean operator.

En viktig del av marknadssystemet &r trafiken pa UK och Irland. UK &r en
stor handelspartner speciellt for stdl och skogsprodukter. I stort sett allt
som handlas med UK gar i sjofartssystem antingen via den hogfrekventa
farjetrafiken med Tor Line fran Goteborg eller med annan lokal service.
Inom regionen finns stal- och skogsprodukter som ger ett basunderlag for
en frekvent linjetrafik. I stort sett alla regionens hamnar kan dérfor erbjuda
trafik till olika delar och hamnar 1 UK med god frekvens. Denna service
utfors inom regionen i huvudsak av PAL-trans, Team Lines och Siowalls.

Kombitrafik pd jirnvig

Kombitagtrafik innebdr en tidtabellsatt trafik (ofta “6vernattentrafik’)
mellan de 9 kombiterminaler som finns i Sverige. Kombitagen fraktar
enbart lastbérare; semitrailer och container. Den storsta terminalkostnaden
ligger 1 det relativt 1dga utnyttjandet av maskinpark och tid d& fordonen
lossas under nigra hektiska timmar pa morgonen och lastas under négra fa
timmar pa kvillen

Det har under en léngre tid diskuterats en utveckling inom detta omrade till
bredare tjénster runt hanteringsterminalerna, sa kallade Intermodala
transportcentra”. I de flesta hamnar finns denna funktion som en naturlig
del av hamnens verksamhet. Hamnen &r per definition ett intermodalt
transportcentrum med all service 1 form av hantering av biltransporter,
hantering av jamvig (hamnen &r jamvégens storsta kontaktpunkt, den helt
dominerande tagtrafiken med gods gar till hamnarna) och lagerfunktioner.

Genom att forldgga intermodala transportcentra med bred funktion till
hamnarna skulle man kunna f& rimliga kostnader. Sannolikt lagre &dn de
Rail Kombi har idag genom att hamnarna i stort sett har all den utrustning
som krévs for hanteringen och ett storre utbud av funktioner. En
symbiotisk effekt borde dven kunna uppnas av det faktum att &ven hamnen
har behov av regelbunden verksamhet da fartygstrafiken kan vara
oregelbunden. Hamnarna har ett hogt utnyttjande av maskinparken och har
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verkstdader som underhaller maskinerna vilket vore en fordel for
kombioperationen.

De intermodala terminalerna kallas dven ”Dry Ports” vilket ger en antydan
om deras funktion.

Gods i container

Lastbérare hyrs pé kontrakt. Vanligen sitts en dagshyra dver en viss period
dér uttagsdepa och returdepa angivits. Om transporten tar ldngre tid dn vad
som avtalats kan ytterligare avgift tas ut for den extra tiden.

Containern ir en billig lastbérare. Nybyggnadspriset ér 14gt och det ar 1att
att fa tag pa goda begagnade container pa marknaden. En 40’ container
med lastkapacitet pa ca 30 ton kostar ca 30 000 SEK i inkdp som ny och
hélften 1 begagnat klassat skick. For att transportforsikringarna skall gélla
for godset och for att rederiet skall ta ansvar for transporten méste
container uppfylla en viss standard CSC, en klass, i fraiga om styrka och
tathet.

De storsta depéerna ligger 1 Goteborg. Vissa av depéderna ligger inom
hamnens omrade medan ett antal ligger utanfor omradet. Det &r mycket
vanligt att container lastas och lossas (stuffas och strippas) i terminaler
utanfor hamnomrédet. I de stérre hamnarna arrangeras ofta pendeltag for
container mellan hamnen och de kringliggande terminalerna.

Frén och till terminalerna gér godset pé bil till mottagarna/avlastarna.

Ett stort antal container gér dven ut till konsumtionscentra och industrier
med kombitdg. Exempelvis visas pa annan plats 1 denna rapport att den
overvigande forsorjningen av Stockholms stad med container kommer
med tég frén andra hamnar.

Containertrafiken ar en typ av transportinfrastruktur med sjofart. Container
distribueras till de hamnar som linjeoperatorer eller
containeroperatorer/speditdrer betjanar. Det vanligaste 1 Skandinavien &r
att containern, vilken 1 huvudsak anvénds for transoceana transporter,
distribueras till hamnarna i Ostersjon med sé kallade feederlinjer. En
feederlinje kan vara oberoende och arbeta for ett flertal operatorer eller
transoceana linjer eller det kan vara en tranocean linjeoperatdr som
anvander sig av mindre fartyg, feederfartyg, for att distribuera/hédmta
container i regionen. For att denna service skall bli s kostnadseffektiv och
frekvent som mojligt dr det av intresse att man anvénder sig av sa fa
hamnar som mgjligt 1 systemet. Normalt véljer man ut de hamnar som har
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de storsta volymerna och angor enbart dessa. Det innebér att pa ett
kustavsnitt, som det som regionen representerar, véljer man helst endast en
hamn i eller i ndrheten av regionen dér det mesta av det kontrakterade
godset kan omsttas.

Det har det under senare ar blivit allt vanligare att man utnyttjar containern
for Europeiska relationer. Det som styr den typen av utveckling kan ofta
vara en marknadsprisséttning for att utjimna transportfloden. En tom
lastbérare kostar 1 praktiken lika mycket att frakta som en full. Varje intékt
for att stilla om en tom lastbérare till en marknad som soker lastbarare ar
en extraintikt (eller kostnadseliminering).

Ett exempel pa hur marknaden kan styra formen for transporter ar exporten

av sagade trévaror till den Asiatiska marknaden. Det huvudsakliga
containerflédet mellan Europa och Asien dr "West Bound” det vill sdga,
det gar fran Asien till Europa. Harigenom uppstar ett behov av att ta
tillbaka tomma container till Asien. Genom att bjuda ut dessa pa
marknaden till en lagre fraktkostnad far man en marginalintikt fran
container man kan sysselsétta. Sagade travaror fraktas normalt som
stapelvara 1 styckegods/bulk fartyg. Det &r enkla och billiga transporter
utforda av fartyg som har mycket laga kostnader i forhallande till
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Figur 7: Fraktrater, container Asien och Europa (WB West Bound, EB East Bound)

Detta kan kompenseras av prisséttningen av tomcontainerutrymmet vilket
samtidigt ger en intdkt for linjen 1 resan Osterut (East Bound)

Prisséttningen av containerfrakten &r en fraktrat for en viss relation. I
denna ingér avgifter och hantering. Genomgéngskostnaden for en container

varierar kraftigt genom hamnarna och kan variera pa mellan 500 — 1 500 kr
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per hamn. Till detta kommer lastning/lossning av containern vilket varierar
beroende pa last men ligger 1 storleksordningen 50 — 75 kr/ton.

Paradoxalt nog &r de hamnar i Europa med den storsta omséttningen dven
de dyraste hamnarna. Anledningen till detta kan man finna i de speciella
anliggningar som kravs for en effektiv containerhantering,

Gods hanterat pd trailer - Ro/Ro

Férjetrafiken som &r en 2- till 3-hamnstrafik som utfors med Ro/Ro-fartyg
star for de storsta volymerna. Trafikméssigt dr detta en service inom bil-

och jarnvigsinfrastrukturen. Denna trafik finns vanligen dver Ostersjon

och Nordsjon. Trafiken bedrivs sedan 1970-talet med Ro/Ro-fartyg som ar
anpassade for transport av semitrailer. Semitrailern blev under slutet av
1970-talet den dominerande lastbéraren for industriellt gods i europeisk
trafik. En anledning till detta r att den har en dimension som ar accepterad
over hela Europa och att den kan transporteras utan forare och dragfordon.
Den ir saledes en dorr-till-dorr enhet som gar obruten genom hela
transportsystemet.

Det &r inte bara fordelar med semitrailern. Se Figur 8. Det dr en mycket dyr
enhet som har en hog kapitalkostnad, underhallskostnad och som skall
héllas 1 trim for att godkénnas pa vag. Den skall besiktigas och hallas
registrerad. Delar av den &r stoldbegérligt, lampor, lyktor, etc. Det dr sma
men vésentliga delar som alla maste finnas for den skall fa dras pa allmén
Vag.

Ro-Ro LINJEN

Figur 8: Semitrailer

Anledningen till dess popularitet ar att den ar relativt l4tt att ompositionera
(flytta mellan lastnings och lossningsposition). Av stor betydelse &r dven
att trailern vanligen dgs av bilspeditorerna vilka till stor del kontrollerar
hela fraktmarknaden idag. Trailern passar de flesta avlastare som gérna
anpassar lasten till trailern eftersom en biltransport normalt behdvs under
nagon fas av transportledet. Trailern gér obruten genom transportkedjan.
Pa s4 sitt hanteras inte godset under vigen och man far en mycket bra
transportkvalitet om man har lastat den pé ett bra och sakert sétt.
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Genomgéngskostnaderna 1 hamnarna &r dven relativt 14ga for trailer. En
genomgangskostnad for skogsprodukter kan ligga runt 50 kr/ton medan i
de fall de ir lastade pé en trailer kan de ligga under 40 kr/ton. Det har ar
grova siffror men det dr menat att det skall visa att genomgangkostnaden
for en trailer per ton gods dr légre &n att sinda godset till terminalen och
sedan hantera det genom terminalen. Totalt blir kostnaden, inklusive
kostnaden for lastbéraren, lagre &n att transportera godset i steg och
omlasta 1 terminalerna mellan transportmedlen.

Sjofart med gods i Ro/Ro fartyg utfors med fartyg som har en timligen
moderat fart. Den normala principen &r att anpassa fartygets storlek och
fart sé att man far en 16pande trafik med ett rullande schema. Beroende pa
belidggning anpassas fart och liggetid till att ge linjen dagliga avgangar. En
timligen optimal fart ligger i storleken maximalt 22-24 knop'%. I den
refererade studien har mervérdet for avlastaren av en hogre fart undersokts
dér man tar med samtliga kostnader for transporten, inte bara det som
direkt &r bundet till fartyget. De 6vriga kostnaderna ér, vardet bundet till
transporten i1 form av hyra for lastbararna, varuvirdet och andra kostnader
som att fordonen dr beledsagade.

Konkurrensytor mellan Ro/Ro-firja och Containersjofart

Pa godssidan finns det hela tiden konkurrensytor mellan olika former av
fartyg som birare av godset. Ett litet container fartyg, en sk. feeder'?, ar ett
billigare fartyg att bygga och har ett ndgot bittre volymutnyttjande ombord
en ett normalt Ro/Ro fartyg. Det &r dirfor inte konstigt att ett container-
fartyg ar mycket konkurrenskraftigt alternativ till Ro/Ro-fartyet.

Kostnaden for att transportera en container har under det senaste decenniet
1 princip halverats och den trenden kan forvéntas fortsétta. Orsaken till
denna produktivitetsokning &r en kombination av kraftig volymtillvaxt i de
globala containertransporterna, storre feeder- och linjefartyg samt en
effektivare hamnverksamhet och 6kad konkurrens inom hamnsektorn.

Samtidigt som de stora "hubarna’™* for transoceana direkttransporter har
blivit storre har det skapats forutséttningar for mindre hamnar att bedriva
en "sméaskalig containerhantering" baserad pa hog frekvens och relativt

12 »Fyture Short Sea Cargo Ferry Systems” KFB Report 1997:17, J. Nireskog, T. Rydberg
A. Sjobris

3 Hub engelska for nav. En numer vanlig bendmning pa centralhamnar dit de transoceana
fartygen glr och frdn vilka godset feedras (distribueras) med feeder-fartyg till
destinationerna pd kontinenten

MARTITERM AR/ SIOFARTENS ANAT YS INSTITIIT RESEARCH

Sida 3?2



Kapitel 2, Ramforutsdttningar, strukturer och tendenser

smd volymer per utskeppningstillfdlle. Viktiga forutséttningar for denna
strukturomvandling har varit IT-utvecklingen samt det vixande tdnkandet i
komponenter och ’just-in-time”.

Det har inneburit att historiskt 14gvardigt gods nu dven transporteras i
container. Ett exempel pa det dr sagat virke, vilket &r visat i en fallstudie av
Gévle hamn. En av slutsatserna 1 denna studie ar att den transoceana
containerutvecklingen baserad pa "feederfartyg-hub-transoceant
linjefartyg" har skapat forutséttningar for mindre hamnar och orter, dér det
finns en lokal industri eller ndringsgren med exportambitioner, att na
avlidgsna marknader smé sdndningsstorlekar och med hog servicegrad.
Detta fenomen har vi tidigare sett i hamnar som Ahus i Sverige och
Fredericia 1 Danmark.

I Gévle har containermarknaden véxt. Containerméngden mits i TEU'* och
tillvéxten har varit hog under det senaste decenniet. Den lokala

storindustrin 1 Gévle genererade denna tillvixt genom att under en period
satsa pa containertrafik. Detta gav ett mervérde for annan verksamhet som
déarmed fick den servicegrad och kostnadsnivé pa frakten som kravdes for
att transportformen skall vara intressant. Man passerade dérvid den troskel
som krévs for en reguljar service. Idag har denna storindustri lamnat
containertrafiken men servicen lever kvar.

Gaévle hamn har stora ytor, vilket dr ett krav for containerhanteringen och
en rationell framvéxt i sma hamnar. Andra problem som kan bli synliga ar
krankapacitet och arbetstider for personalen. Krankapaciteten kan
formodligen 1 vissa fall avhjélpas genom att visst feedertonnage utrustas
med ombordmonterade kranar.

Det ér troligt att den dkade produktiviteten i sjotransportsystemen under de
nirmaste aren kommer att dverstiga produktionsokningen i sagverken. Det
gor att den transportkostnad som idag dr 20 % av godsvirdet kan komma
att minska till 15 %, vilket ytterligare skulle stirka konkurrenskraften for
nordiska produkter eftersom de ofta har lang transportstricka. Det kan 1 sin
tur leda till att den utveckling som skett 1 Gdvle hamn skulle kunna
upprepas med andra varor 1 andra hamnar, men med den gemensamma
nidmnaren; container som lastbdrare. Kravet &r att det maste genereras en
basvolym som r stor nog att géra en service pd hamnen ekonomiskt
16nsam.

" TEU Forkortning av engelska Twentyfoot Equivalent Units Det vill sdga, matt i 20’
containerenheter. En 40’ container &r tva TEU.

MARITERM AB / SIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 33



Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys

Ur industrins synvinkel 4r det alltid bra att ha alternativa transportvagar for
att kunna pressa priserna. I detta fall innebér det att flera kunder viljer att
transportera godset till en stor hub, for att kunna ta del av skalfordelarna av
de stora systemen, antingen via land eller via feederfartyg. D4 stills
transportslagen mot varandra, samtidigt som alla behovs for att bilda en
kedja for kunden. Det innebiér i sin tur att olika regler fran statsmakterna
avseende bransle, banavgifter eller farledsavgifter mycket vél, pa
marginalen, kan utgora det som skiljer 1 konkurrenskraft for de olika
transportslagen.

For feederrederierna gor den hér utvecklingen att de behover vara lyhérda
for att stimulera uppkomsten av nya marknader, ofta kanske i samarbete
med en stor exportor. De far ocksa bereda sig pa att det kan uppkomma
konkurrens med andra feederrederier pa de enskilda hamnarna som till
exempel 1 Gavle nir godsméngden 1 hamnen har vuxit tillrickligt mycket.

Vi ser ocksé en vixande mdjlighet for 6kade europatransporter, och
framfGrallt, en dndring av godsslag beroende pa att snabbt vixande
transoceana containervolymer har lett till obalanser 1 handeln som medfort
ett vixande antal tomtransporter. Detta har 1 sin tur gett att
containerkapacitet numera ocksa finns for inomeuropeiska transporter.

2.3 Sjofartsmarknaderna

Utvecklingen inom sjofarten dr i det korta och medellénga perspektivet
starkt konjunkturbetingad. I det langa perspektivet finns det minga faktorer
som paverkar den ekonomiska utvecklingen och handeln regionalt och
globalt.
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Figur 9: Transportmarknaden - styrande faktorer

Den grundldggande efterfragesituationen for sjofarten forvéntas bli positiv
under de inledande decennierna av det nya artusendet. Det finns ddrmed
anledning att forvénta en fortsatt positiv utveckling i sjofartens
transportarbete, men i langsammare takt an tidigare.

Detta beror pa att en vixande andel av vérldshandeln kommer att bestd av
fardigvaror. Bulkvarornas andel reduceras, inte minst beroende pé skirpta
miljokrav inom energiomradet.

Globalt, struktur och framtid

En boomliknande tillviixttakt i Ost- och Sydéstasien skapade starkt Skad
sysselsittning for sjofarten fram till 1997, da valutakris och negativ tillvaxt
ledde till minskad handel med omvirlden i denna region. Den transoceana
sjofarten drabbades direkt med aterverkningar ocksé pa den regionala
sjofarten.

Hogkonjunkturen i USA och forstirkningen av dollarn gjorde att importen
av fardigvaror fran Asien tog ny fart under 1998, vilket ocksé gillde
importen till Europa. Héar gynnades sjofarten ocksé av skillnader i
ekonomisk tillvaxt mellan EU-1énderna, dér 6kad export fran t ex
Storbritannien, Irland, Finland och Sverige bidrog till tvasiffriga tillvéxttal
for sjotransporterna under 1999.

Okad oljeexport frdn Ryssland tillsammans med Skade priser satte under
1999-2000 fart pa den ryska ekonomin, vilket 6kade deras import av
konsumtions- och investeringsvaror.
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Handeln mellan Medelhavsldnderna har ocksa okat markant och
sammantaget med effekterna av Balkankrisen har forutséttningarna for
sjofarten 1 Ostra Medelhavet paverkats avsevért. Till detta kommer den
starka tillvéxt som sker inom transittrafiken med container via
Medelhavsregionen.

No of vesgels, 400 gri +, mid 2001
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Figur 10: Virldsflottan medio 2001, férdelad efter dlder och typ av fartyg

Europeisk torrlasttrafik, frimst med Ro/Ro-fartyg, gynnades av den
forstarkta konjunkturen i Storbritannien och Skandinavien. Bl.a. 6kade
transporterna av skogsprodukter.

Inom andra specialsegment har marknadsforutsittningarna i hog grad varit
skiftande. Den vixande globala bilhandeln 6kade under hosten 2000
sysselséttningen for biltransportflottan, men det f6ll igen under véren 2001.
Ett annat specialsegment — kyltransporterna — drabbades samtidigt av
produktionsstorningar och minskad efterfrdgan pé frukt, med minskande
transportvolymer och stark konkurrens som f6ljd.

Trots en positiv efterfrageutveckling 1999 bidrog nettotillvéxten av
tonnage, vilket var ett resultat av de positiva forvintningarna fore
Asienkrisen, till att pressa ner fraktpriserna. Dartill kom fordubblingen av
bunkeroljepriserna under 1999. Lagre kapacitetsutnyttjande, forsimrade
fraktpriser och délig 16nsamhet medforde att flertalet tankrederier gick med
forlust.

Sma oljelager och korta leveranstider dér kravet pa tonnaget som fraktar
oljan dkat har lett till hoga oljepriser vintern 00-01 och véren 01. Det dr
sannolikt en medveten styrning frén OPEC-1dnderna for att hlla
oljepriserna uppe.

MARTITERM AR/ SIOFARTENS ANAT YS INSTITIIT RESEARCH

Sida 36



Kapitel 2, Ramforutsdttningar, strukturer och tendenser

Fortsatt hog konsumtion av olja, att oljelagren har dterstillts till normala
nivéer inom industrin samt littnader 1 oljeproduktionen i OPEC-lénderna,
har under hosten 2000 bidragit till kraftigt 6kad efterfragan pa
tanktonnage. Det forbittrade givetvis ocksa nivan pd fraktpriserna. Under
varen/sommaren 2001 har dock raterna fallit kraftigt. Efterfragan pa
modernt produkttanktonnage har ocksa okat. Det dr dock delvis en effekt
av Erika-katastrofen som visade pa effekten av att underméliga fartyg
utnyttjas for sa smutsig last som oljeprodukter.

Den laga l6nsamheten under 1998 och 1999 bidrog till 6kad samverkan
mellan rederier i form av pooler och strategiska allianser och uppkdp. Nya
poolsamarbeten initierades t ex inom stortanksektorn. Denna utveckling &r
mycket tydlig ocksa inom container- men dven Ro/Ro-trafiken. Rederierna
har genomfort omfattande atgérder for att bygga ut och omstrukturera
kapaciteten och for att anpassa sig till utvecklingen inom handel och
transporter. Stora investeringar har gjorts 1 nytt tonnage 1 syfte att vinna
skalfordelar och samtidigt hdja servicegraden genom 6kad frekvens och
snabbare Overfarter.

Detta har skett inom savél transocean som regional trafik. Samverkan och
fusioner har forbéttrat Ionsamheten for foretagen, vilket ocksa avspeglas i
borsvirdena. Bakom detta ligger ocksa positiva forvantningar avseende
utvecklingen inom de globala sjéfartsmarknaderna.

Sjofarten befinner sig i saledes generellt sett 1 en konjunkturfas som
beddms vara gynnsam frén och med 2002-2003.

Strukturen av godstransporter éver Ostersjon

Allt sifferunderlag i detta avsnitt baseras pa uppgifter frén Lloyd’s
Maritime Information Services (LMIS) databas over fartygsrorelser.
Uppgifterna avser kalenderéret 2000 och exkluderar farjor i linjetrafik.
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Tabell 8: Antal hamnar per anldpsland indelade efter anlopsfrekvens 2000

Region/Country +1000 999-500 499-100 99-12 <12 Total
Scandinavia/ Baltic

Denmark 6 6 22 25 22 81
Estonia 2 2 1 5 6 16
Finland 4 6 15 12 12 49
Germany 4 5 10 7 26
Latvia 3 3 1 7
Lithuania 1 1 1 3
Norway 10 11 41 42 105 209
Poland 3 3 3 2 11
Russia 2 2 2 7 20 33
Sweden 8 11 28 18 24 89
Total Scan/Baltic 43 38 117 126 200 524

Vi kan se att fd hamnar i regionen har en anldpsfrekvens pa Gver 1 000

fartyg per éar.
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Figur 11:Antal anldp per land och fartygstyp dar 2000

Garmany Pakamal

Fouraer LME

General cargo fartygen ir mest forekommande i trafiken i Ostersjon. Det ér

dven de som gor de flesta antalet anlop. Ro/Ro-fartygen dr dock mer
hogfrekventa i trafiken, dvs de gor genomsnittligt fler anl6p per fartyg.
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Tabell 9: Antal anlép och antal fartyg i Skandinavien/Ostersion 2000 per fartygstyp

No of caII No of ships Calls/ship

Bulk/comb 8 378 1459 5,7
Tank 24 613 1118 22,0
Gas 2272 163 13,9
General cargo 81 834 2674 30,6
Container 6 791 170 39,9
Reefer 3276 429 7,6
Ro/Ro 17 959 409 43,9
Passenger 5054 132 38,3
Other 382 28 13,6
Total 150 559 6 582 22,9

Det dr virt att notera att de dldsta fartygen, de som ar byggda fore 1970, &r
de genomsnittligt mest frekventa i den Nordeuropeiska trafiken.

Tabell 10: Aldersfordelning pa fartyg som anlopte norra Europa 2000
‘ Year of build  -1969 1970-79 1980-89 1990-99 2000 Total

Scandinavia/Baltic

No of vessels 378 1748 2 247 1 960 249 6 582

Percentage 6% 27% 34% 30% 4% 100%

No of calls 16 169 50156 39832 41924 2478 150 559

Percentage 11% 33% 26% 28% 2% 100%

No of calls/vessel 43 29 18 21 10 23
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Figur 12: Aldersfordelning pa flottan i Ostersjon, efter antal fartyg

Tabell 11 visar 1 vilken region som ndrmast foregdende hamn lag for
fartygsanl6p i Skandinavien/Ostersjoregionens hamnar under 2000. Det
innebdr att av de drygt 150 000 anldpen gjordes ca 115 000 av dem av
fartyg som kom ifran en annan hamn inom samma region. Sammanlagt
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147 231 anlép gjordes av fartyg vars ndrmast foregdende hamn ligger 1
norra Europa.

Tabell 11: Anlép i Skandinavien/Ostersjon per fartygstyp och foregdende region 2000

Previous Scan/Baltic | N Cont Europe | UKI/Eire ‘ Other ‘ Total
Bulk/comb 5889 1362 570 557 8 378
Tank 18 993 3746 1470 404 24613
Gas 1384 403 407 78 2272
General cargo 63 066 13 580 3 641 1547 81834
Container 4 221 2 305 215 50 6 791
Reefer 2433 272 158 413 3276
Ro/Ro 14 038 2078 1 591 252 17 959
Passenger 4475 196 372 11 5054
Other 232 109 25 16 382
Total 114 731 24 051 8 449 3328 150 559

Uttryckt 1 procent innebdr det att 76 % av trafiken inom Skandinavien/-
Ostersjdregionen hirrdr frin samma region och 98 % av trafiken hérror
fran norra Europa. En stor andel av containerfartygstrafiken (34 %) till
regionen kommer frén norra Kontinentaleuropa dir flera av de stora
omlastningshamnarna, de sa kallade naven, ligger. En timligen stor andel
av gasfartygstrafiken (18 %) kom fran Storbritannien. Det var
sammantaget 3 328 anldp (2 %) i Skandinavien/Ostersjdregionen som
gjordes av fartyg som kom ifran hamnar lokaliserade utanfor norra Europa.
Kylfartygen lag dock pa en hogre andel da 13 % av anldpen hérrorde fran
hamnar utanfor regionen. Detta dr signifikativt for kylfartygens
trafikmonster d& ménga laster hdmtas fran andra kontinenter.

Tankfartygen gjorde flest anlop 1 de stora exportldnderna av petroleum-
produkter; Norge och Sverige.

Tabell 12: Anlop i Skandinavien/Ostersjon per fartygstyp och flagg 2000

Scan/ Baltic FIN RUS ES LVA LTU POL DNK DIS NOR NS SWE IOM GBR IRL BEL NLD DEU other Total
Bulk/comb 719 468 5 0 48 193 0 515 104 782 452 23 49 3 0 74 1 4942 8378

Tank 1504 450 1 3 47 272 0 1656 2398 2986 6275 880 293 0 0 483 140 7225 24613
Gas 0 0 0 0 C 0 0 583 0 454 0 33 71 0 0 345 5 781 2272
General

cargo 299611024 1609 507 781 167 184 5079 6328 8421 3226 879 481 45 0 7058 693126118 81834
Container 0 0 0 0 13 0 0 223 0 27 33 192 101 0 0 985 3294 1923 6791
Reefer 0 267 29 8 28 0 0 69 466 864 0 0 32 0 0 43 0 1470 3276
Roro 3050 63 1037 0 108 245 0 702 1631 3057 2777 312 371 0 0 377 425 3807 17959
Passenger 1237 161 0 0 283 0 34 492 626 72 44 0 81 2 0 89 226 1707 5054
Other 0 51 0 0 C 0 0 6 0 0 0 10 0 0 0 136 0 179 382
Total 950612484 2681 518 1305 877 218 932511553 1666312 807 2 329 1479 50 0 95901102248 152 150559
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Sjofarten pa hamnarna i regionen, exklusive fiirjor

De 8 196 anlopen i regionen gjordes av 1 345 fartyg. De 10 fartyg som
hade flest antal anl6p stod for 12 % eller 948 av anlopen. Om vi utokar till
de 20 mest forekommande fartygen var motsvarande siffra ungefir 19 %.
Dessa var containerfartyg i linjetrafik, respektive general cargofartyg i
systemtrafik.

Tabell 13: Anldp i regionen efter fartygstyp och storlek dr 2000
Fartygstyp, 1000 dwt 4 4-7 715 15-20 20- | Totalt

Bulk 4 38 119 2 103 266
Bulk/Container 14 17 31
Container 15 227 5 247
Cement 55 42 24 2 123
Chem. tank 144 174 137 3 6 464
General cargo 3949 1469 107 17 7 5 549
LPG 29 45 74
Ore/Oil 3 2 3
Passenger 248 88 33 369
Reefer 1 22 1 24
Ro/Ro 6 380 129 2 487
Tank 87 168 131 51 70 507
Vehicle 20 20
Totalt 4561 2653 686 89 207 8 196

25 % av fartygen svarade under &r 2000 for sammanlagt 75 % av anlopen.
Om vi ser till segment var General cargo det absolut vanligaste. Dessa ar
ofta relativt sma. Av de stora fartygen var tank och bulkfartygen klart
overrepresenterade. Containerfartygen ar feederfartyg som alla &r av
ungefir samma storlek. Bilfartygen &r sma och gér pa Sodertilje hamn. 1
Tabell 14 kan vi se att General cargofartygen &r relativt gamla. Det ér ofta
svenska éldre fartyg. De ryska styckegodstonnaget &r ofta byggt pa 80-
talet.
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Tabell 14: Fartygstyper som anldper till regionen efter byggnadsdr

Register -1979 | 1980-1989 1990-, Totalt
Bulk 101 65 100 266
Bulk/container. 12 14 5 31
Container 22 225 247
Cement 120 3 123
Chem. tank 113 172 179 464
General cargo 2590 1243 1716 5 549
LPG 54 20 74
Ore/Oll 2 3 5
Passenger 123 115 131 369
Reefer 1 11 12 24
Ro/Ro 237 106 174 506
Tank 179 153 175 507
Vehicle 4 16 20
Totalt 3 558 1885 2753 8 196

De register som har flest anlop ér Sverige och Ryssland. Alla lander runt
Ostersjon finns dock representerade bland de 20 mest forekommande
registren, med undantag for Polen.

Tabell 15: Antal anlop av de 20 mest forekommande registren i denna region, efter

byggnadsar

Register, byggnadsar -1979 | 1980-1989 1990- | Totalt
Sweden 1219 331 272| 1822
Russia 251 611 137 999
Antigua & Barbuda 232 105 389 726
Finland 430 120 49 599
Germany 31 74 486 591
Norway (Int. Register) 298 97 95 490
Netherlands 21 124 296 441
Cyprus 91 33 210 334
Bahamas 126 37 117 280
Malta 51 58 140 249
Isle of Man 63 64 73 200
St. Vincent & Grenadines 170 14 184
Estonia 79 6 91 176
Denmark (Int. Register) 119 18 25 162
Panama 106 15 16 137
Madeira 18 4 103 125
Liberia 9 9 56 74
Latvia 3 37 25 65
Netherlands Antilles 26 22 11 59
Lithuania 20 4 29 53
Ovriga 195 102 133 430
Totalt 3558 1885 2753 8196
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2.4 Firjemarknaden i Ostersjon

Historisk sett har farjetrafiken i Norden vaxt fram genom att transportera
och erbjuda underhallning for passagerare. Sedan tax-free avvecklades har
fokus for verksamheten flyttats mot att frakta gods. En stor del av
farjendringen har anpassat sitt tonnage till den nya situationen.
Firjendringen mellan Sverige och Danmark har dessutom fatt konkurrens
av att det sedan halvérsskiftet ar 2000 finns en fast forbindelse mellan
landerna.

Farjetrafiken &r en del av landtransporternas infrastruktur dar man
transportmassigt knyter samman véag- och/eller jairnvégsleder dver
vattenomraden som ar for stora for att bygga en fast forbindelse.
Branschmissigt 4r detta en sjofartsservice men infrastrukturmassigt och
miljémaéssigt ligger trafiken nom landtransportinfrastrukturen.

I grova drag kan marknaden indelas 1 en gods- och en personmarknad.
Dessa kan 1 sin tur indelas i olika motiv till efterfragan pa kapacitet, typ av
service, serviceniva samt vilja att betala for tjénsten. Efterfrigan péverkas
ocksé av kopkraftsutvecklingen och de geografiska upptagnings- och
serviceomradena.

Fram till taxfreeforbudet inom EU var strategin starkt fokuserad pé
personresandet och shopping. Forsédljningen ombord gav det
tAckningsbidrag som kravdes for trafikens upprétthallande.

For farjendringen i det nu aktuella omradet dr dock forhallandena
annorlunda. DA trafik till och via Aland fortfarande har kvar
taxfreeforséljningen ger det majlighet for Finlandtrafiken till regionen att
fortfarande kunna utnyttja inkomsten frdn denna forséljning. Alla

nuvarande dvriga utrikesdestinationer fran regionen ligger i lander som

inte 4r medlemmar i EU. P4 lang sikt forvéintas dock forédndrade
skatteregler och andra inforselregler leda till att den intdkt som ges av
dagen taxfree-system minskar. Det dr en f6ljd av att det rena nojesresandet
av passagerare blir ldgre och att det hoga tickningsbidrag som den
kvarvarande taxfree-forséljningen genererar forsvinner.
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Figur 13: Personbilar och Lastbilar mellan Sverige och Finland dr 1999

Det finns ett flertal olika fartygskoncept som gemensamt bendmns farjor.
Under senare ar har nya farjekoncept utvecklats efter ett tinkt behov av
trafik efter det att tax-freesystemet avvecklats i Europa. Denna typ av férja
kallas Ro-pax vilket star for Ro/Ro och passagerar-fartyg. Betraktar man
hela systemet av fartyg som de ser ut idag far man foljande bild.
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Figur 14: Olika farjetyper
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D4 beldggningen varierar Gver dret och passagerare dominerar sommar-
trafiken, sdtts det ofta in mer kapacitet for att ge hogre servicegrad under
denna period.

Marknadsstrukturer

Liksom ménga andra industrier genomgar farjesjofarten en forandrings-
process. Denna liknar strukturfordndringen inom annan industri med
koncentration genom sammangaende och uppkop. Dock karaktériseras
farjebranschen av en annan bakgrund som delvis forhindrar, eller 1 varje
fall forsenar en s&dan process. Det gér inte att bortse fran att férjebranschen
genom sitt transportmonster dr en mangfasetterad bransch som kréaver
erfarenhet. Det innebér att eventuella kdpare dr etablerade farjerederier
som vixer, medan det dr ytterst ovanligt att det dr etablerade rederier inom
andra sjofartsgrenar sdsom tank, bulk, container eller liknande som ger sig
in 1 farjesjofarten. Det dr darfor mycket troligt att morgondagens stora
aktorer aterfinns bland de rederier som redan idag dger och driver férjor.

Likasa ar farjeindustrin genom sin blandning av linjer av sddan art att det
alltid finns plats for nischoperatérer. Om det finns en viss tendens till
sammanslagning bland de stora rederierna som trafikerar lang- och
mellandistanslinjer, kommer kortdistanslinjerna till strre delen fortsatt att
trafikeras av rederier med lokal anknytning.

Bland de storre férjerederierna rader en uppfattning att
koncentrationsprocessen kommer att leda till ett scenario dér tre stora
rederier dominerar Nordeuropa, lika manga dominerar Nordsjon och
Engelska Kanalen och detsamma skulle gélla i Medelhavet. Det é&r till och
med si att P&O Ferries har indikerat intresse att tillsammans med partners
kdpa in sig i1 det stora italienska statsdgda rederiet Tirrenia, som ocksé
kontrollerar fyra lokalrederier.

En starkt bidragande orsak till denna koncentrationsprocess ar upphorandet
av taxfreeforséljning ombord pa farjor 1 intra-EU trafik. Med forlusten av
intdkterna frén taxfreeforséljningen har dock flera europeiska linder agerat
for att sékerstilla ekonomin 1 farjenédringen eftersom den utgér en viktigt

del av utrikeshandeln. Genom skatteldttnader kan rederierna, beroende pé
flagg, kompenseras 1 olika utstrdckning.

De stora aktorerna i norra Europa idag &r (utan sérskild rangordning) Silja
Line, Viking Line, TT Line, Stena Line, Scandlines, DFDS Seaways, Color
Line, P&O Ferries och Brittany Ferries. Vilka av dessa som skulle kdpa
upp vem &r forstas svart att avgora. Men en klart stérkt position genom
“economy of scale” hade forstas skapats om de bada rederierna mellan
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Sverige — Finland, Silja Line och Viking Line, slogs thop. De bada
rederierna har dock genom aren utvecklat en hard konkurrens sinsemellan,
men ocksa en marknadsforingssituation dar konkurrensen faktiskt varit en
forutséttning for trafiktillvaxten. Sedan nigra ar tillbaka dgs Silja Line till

50 % av Sea Containers.

Stena Line dr genom senaste drens resultat starkt forsvagat. Genom att
huvudégarna, familjen Olsson, nu éter tagit full kontroll och kopt ut
tidigare smadgare fran det davarande borsnoterade Stena Line, kan man
emellertid vinta en ny inriktning. Stena Line har redan kopt svenska
divisionen av Scandlines och klart aviserat intresse att kopa ocksé
dansk/tyska Scandlines. Kopet har detta dock inte gatt att fullfélja

Efter sin forsiljning av transportdivisionen d&r DFDS Seaways stadda vid
god kassa men har prioriterat vidareutveckling av befintligt tonnage och
linjenét. Expansion genom uppkop av andra rederier skall dock inte
uteslutas, men rederiet har en mycket klart uttalad idé att bara satsa pa s&
kallad “city to city” trafik ddr helst bdda hamnar skall vara en storstad.

Aven P&O Ferries tycks tinka i banor av expansion snarare én nigonting
annat. Nagra exempel pa genomforda strukturforandringar visas i Tabell
16:

Tabell 16: Strukturfordndringar i den europeiska firjendringen under senare ar

1999: | Sea Containers kdper 50 % i Silja Line, med bindande option att kdpa
ytterligare

1999: | Superfast Ferries dvertar en kontrollpost i Strintzis Lines. Denna andel
Okas efterhand. Strintzis andrar marknadsféringsnamn till Blue Ferries
(aldre fartyg) resp Blue Star Ferries (nybyggen)

1999: | Minoan Lines koper Ceres som byter namn till Minoan Flying Dolphin
1999: | Stena Line kdper Scandlines AB, svensk partner till Scandlines AG. Efter
domstolsférhandlingar kring hembud genomférs férséljningen férst 2000.
2000: | Minoan Flying Dolphin expanderar genom att kbépa Goutos, GA Ferries,
Agoudimos med flera tidigare familjeagda rederier i utbyte mot aktier.
2000: | ANEK koper kontrollpost i DANE Sea Lines

2000: | Stena Line och Deutsche Seereederei anmaler intresse att kdpa
Scandlines AG men efter politiska motsattningar inom och mellan danska
resp tyska agarna skjuts en forsaljning pa framtiden.

2001: | NEL Lines koper Med Link Lines

2001: | Hansatee som &ger Tallink koper Estline fran Estonian Shipping Co.

MARTITERM AR/ SIOFARTENS ANAT YS INSTITIIT RESEARCH Sida 46



Kapitel 2, Ramforutsdttningar, strukturer och tendenser

Fiirjetrafikens tonnagestruktur

Det europeiska farjetonnaget bor for battre forstaelse om situationen och
potentiell utveckling delas in 1 tre divisioner; langdistans, mellandistans
och kortdistans.

Med léngdistans avses farjor som trafikerar linjer dar minst hélften av
antalet utforda turer ligger sa 1 tidtabellen att de sker under nattetid. Det
innebdr att dverforingskapaciteten for passagerare 1 praktiken begransas av
fartygets hyttkapacitet.

Med medeldistans avses férjor som trafikerar linjer dar &tminstone ndgon
tur per dygn, i varje fall under hogsasong, sker pa del av natt sa att
tillgangen till hyttkapacitet har en betydelse.

Med kortdistans avses farjor som trafikerar linjer som &r s korta eller s&
tidtabellsbundna att ingen 6vernattningskapacitet behdvs, eller i varje fall
inte spelar ndgon roll for 6verfartskapaciteten.

I praktiken innebér det att Gverfartstiden for 1dngdistans dr dver 9 timmar,
medeldistans 1 spannet 5 — 9 timmar och kortdistans 5 timmar eller kortare.

Fordelningen av farjetonnaget, 1 detta fall begrénsat till minimum 1 000
bruttoton, i norra Europa, dvs Ostersjdomradet inkl Kattegat och
Skagerack samt Nordsjon, innefattande Irlandska Sjon och Engelska
Kanalen, dr foljande:

Tabell 17: Tonnage i Ostersjon och Nordsjon

OSTERSJON NORDSJON

Langdistans 40 14
Mellandistans 30 31
| Kortdistans 98 47

Antalet fartyg 1 kortdistanstrafik dominerar men 1 Skandinavien har de
langa linjerna en relativt storre betydelse &n pé kontinenten.

Av de europeiska delmarknaderna #r det langdistanslinjerna i Ostersjén
som totalt sett har det modernaste tonnaget, med inget av fartygen &r éldre
an 30 ar. Detsamma géller pa langdistanslinjer 1 Nordsjon, dér andelen
fartyg mellan 20 — 30 ar dock 4r nagot hdgre én i Ostersjon. I rangordning
efter andelen nytt tonnage kommer kortdistanslinjerna i Ostersjon pé tredje
plats och mellandistanslinjerna i Nordsjo-omradet pé fjarde. Av linjerna i
Nordeuropa ir det silunda medeldistanslinjer i Ostersjé-omradet och
kortdistanslinjer i Nordsj6-omradet som har forhéllandevis &ldst tonnage.
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Medelhavet har dldst tonnage 1 Europa, men & andra sidan byggs det for
narvarande ménga fartyg till dessa linjer.

Andrahandsmarknaden &r dock for tillfallet mycket begransad och varje
rederi som soker egenskaper som &r unika for en viss linje torde snart inse
att mojligheten att skaffa konkurrenseffektivt tonnage &r synnerligen sma.

I och med bortfallet av taxfreeforséljning forskjuts fokus till lasttrafikens
villkor, och i samband med detta fordndras fartygens kapacitetsprioritering.
Denna process har inneburit att man i farjornas utférande har minskat pa
passagerarutrymmena och okat kapaciteten pa bilddcket. Denna nya typ av
fartyg kallas ”Ro-pax” och &r ett resultatet av den marknadsanpassning
som skett da farjorna nu byggs nagot annorlunda &n f6rr. I grund och
botten géller fortfarande definitionen férja. For dessa nya férjor dar
lastkapaciteten dr hog och passagerarutrymmena &r mindre har priserna pa
andrahandsmarknaden tenderat att vara mycket starka. Det beror dels pa att
det ar ett relativt nytt tonnage. Ett fartyg med “rétt” kapacitets-
konfiguration kan uppné forsiljningspriser som ligger Gver det som

fartyget byggdes for och 1 paritet med nybyggnadspriset for ett
motsvarande fartyg.

Omvént har priserna pa éldre tonnage som inte uppfyller senaste
sékerhetsbestimmelser (de s k Stockholm Agreement) fallit kraftigt och
detta har accentuerats av taxfree- forsédljningens upphdrande och
invigningen av flera fasta forbindelser sésom tunneln under Engelska
Kanalen och broarna éver Stora Billt och Oresund. Periodvis har antalet
upplagda farjor varit rekordhogt men under varen 2001 har laget
normaliserats.

Hogre fart ér av intresse for ménga linjer, framfor allt i Medelhavet. Denna
typ av marknadssatsning ser vi nu dven 1 Europa och i Sodertélje dér de
nya grekiskt dgda Superfast farjorna kommer att anlopa. Den hoga farten
bestéims av en fast tidtabell dér fartyget skall kunna hinna transportera och
lasthantera inom ett dygn for att kunna hélla en fast och regelbunden
service. Denna typ av koncept har bland annat provats i Finland med det
legendariska fartyget “Finnjet”. Hon &r en konventionell firja som utrustats
med gasturbiner och sa mycket effekt att hon skulle kunna komma upp i ca
35 knop. Numera ar hon ombyggd till dieseldrift och gar med relativt
normal fart. Hoga hastigheter medfor genom den stora briansledtgangen
bade ekonomiska och miljomassiga oldgenheter. Finnjet blev aldrig 16nsam
1 konkurrens med det konventionella farjetonnaget.
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Persontrafiken pa firjor
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Figur 15: Passagerare mellan Sverige - Finland/Aland 1998-2000
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Figur 16: Passagerare mellan Sverige - Osteuropa 1998-2000

Persontrafik kraver béttre service ju ldngre transporten dr men
minimikravet dr mdjlighet att kunna &ta ndgot samt nagon form av
shopping. Resande delas in i ett flertal kategorier enligt foljande.

o Tjéansteresor o Taxfreeresor
o Turism o Konferensresor
o Nojesresor o Kryssningsresor
o Shoppingresor o Besoksresor
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1. Tjdnsteresekategorin ar kénslig for tidtabellens utformning,

2. Besoksresendrer ar en priskénslig kategori som anpassar
antalet resor till kostnaden, men de gor dven andra avviganden
som resvég och restid till farjedverfarten.

3. Turism véljer och prioriterar farjetrafiken om denna ar sa unik
att den 1 sig sjdlv &r en attraktion.

4. Nojesresor dr av kategorin en-dag-pé-sjon och har inriktningen
av kortsemester och reseupplevelse.

5. Taxfreeresor ar niar huvudmotivet for att resa &r det taxfree kop
som gors ombord. I 6vrigt faller resenéren i samma kategori
som Nojesresendren.

6. Konferensresor riktar sig till en professionell malgrupp som &r

mycket servicekravande men dven betalningsvilliga for god

service.

7. Kryssningsresor bor inte skilja ur prishdnseende fran tiden fore
tax-free.

8. Shoppingresor. Det moderna folkndjet &r att shoppa. Det finns

emellertid ett antal forutsittningar for shoppingresandet utéver
specialpriser pa varorna. Ett sddant &r att ndgon form av
underhéllning erbjuds som skall ge ett mervirde till besoket.

Innan taxfree skulle avvecklas inom EU genomfordes en rad enkéter och
stated preference” studier. Generellt visar de att personresandet har en
stark priskénslighet. En fordubbling av biljettpriset ger kraftigare effekt 4n
en halvering. Restiden och turtdtheten &r inte lika betydelsefulla for
resandet. Resandet dr ddremot direkt sdsongsrelaterat.

De som anvénder férjor upplever att servicen ombord &r betydelsefull. De
upplever det som viktigt att ha tillgang till restauranger och afféar. De som
reser fOr besok och ddrmed anvinder forbindelsen for enbart transport ser
nte lika stora behov av service ombord utan prioriterar biljettpriser vilket
innebdr att man snarare skulle dka oftare om man fick sankt biljettpris.
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Godstransporter pd fiirjor
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Figur 17: Lastbilstrafiken pd fiirjor, Osteuropa mdnadsvis 1998-2000

Valet av transportsystem beror bland annat pa faktorer som:

o destination o typ av lastmottagare (slutkund eller agent)
o transittid o tidsschema

o sandningsstorlek o typ av lastbarare

o kostnader o lasthanteringsutrustning

For ménga foretag representerar transportkostnaden en vésentlig del av
godsvardet. Darfor ar utformningen av transportsystemen viktig for saval
lastiigare som lastmottagare. Integrationen mellan leverantdrers och
kunders lager- och produktionssystem okar. Ju hogre varuvirdet ér desto
starkare &r ofta integrationen. Logistik anses 1 6kande omfattning vara ett
aktivt konkurrensmedel som presenteras som ett forsaljningsargument for
kunderna.

Manga forbindelser anpassas efter kraven pa forkortade ledtider,
kundorderstyrd produktion, samt miljé- och sékerhetsbestimmelser.
Resultatet blir minskat antal mellanlager vilket skapar underlag for hogre
frekvens pa skeppningar. I detta ssmmanhang har lastbil-, trailer- och
Ro/Ro-baserad trafik fordelarna av korta ledtider, hdg precision (eftersom
godset transporteras hela végen till mottagaren) samt lagre skaderisk
(lastéagaren kan sjilv 6vervaka lastning/lossning).

De flesta transportkdpare anvinder ett flertal speditorer, men fler och fler
koncentrerar sina transportinkop till farre och storre speditdrer med
kapacitet att tdcka fler marknader och fler typer av transporttjdnster. Flera
lastégare foredrar storre speditdrer med hog kapacitet att ta storre ansvar
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for hela transportkedjan. Detta for att gora det mdjligt for lastédgaren att
skéra ned pa administrationen for bokningar, skadehantering med mera.

Vid valet av hamn eller firjelinje dr antalet styrande faktorer ménga och
varierande for olika aktorer. Det finns ndgra gemensamma faktorer som &r
av betydelse for de flesta. Dessa kan fordelas efter foljande: (de flesta ar
ganska sjilvklara)

o Geografiskt lage o Operatorens service
o Td o Pris
1.  Geografiskt ldge: Hamnens lage vis-a-vis var godset har sitt

ursprung ar givetvis viktigt, men infrastrukturen till/fran och runt
hamnen &r minst lika viktig da den i hog grad kan paverka den
totala transittiden lika mycket som distansen. Det dr dven viktigt
vart godset skall levereras och de alternativa vdgarna mellan
lastnings- och lossningort liksom mdjligheten att kunna fa
returgods till hemorten.

2. Operatérens service: En god servicegrad dr en fOrutséttning for att
kunden skall vélja farjan. Servicen ligger framst i snabb och
bekvam Overfart, ratt tidsldge for Gverfarten. Beledsagad trafik
kraver bra mat och bekvamlighet pd Gverfarten till dverkomligt
pris. Operatorer som fokuserar pa en hog niva pa servicen ombord
for forare blir av naturliga skl forarnas val nér foraren har en
mdjlighet att paverka valet av hamn/forbindelse. Avgérande for
vissa transporter dr servicegraden i terminalen och att den service
man forvéntar sig i friga om lagringskapacitet och
terminaltjénster finns tillgéingliga vid terminalen.

I service innefattas majligheter for stdende bokningar, hantering vid sena
ankomster, enkla och effektiva administrativa rutiner (klarering, tull mm).
Aven operatorens kapacitet, dvs. att han inte limnar nigon trafik kvar vid
avgang ar mycket viktig for godstrafiken, vars fortroende for trafiken
snabbt rubbas om denna inte bereds plats.

3. Tid: avresetid, avresedag och ankomst dr mycket viktiga faktorer,
sdrskilt vid 1angdistanstransporter.

Tidtabellen bor anpassas till huvudmalgruppens krav vilket starkt
kan avvika mellan gods och passagerarkategorierna. Avstimning
av avgangarna maste goras mot
upptagnings/mottagningsomradena vid terminalerna for att ligga

MARTITERM AR/ SIOFARTENS ANAT YS INSTITIIT RESEARCH

Sida 52



Kapitel 2, Ramforutsdttningar, strukturer och tendenser

godstrafiken pa en sa attraktiv tidtabell som mdjligt. Véntetiden
far inte bli sa lang att annan vag kan ga lika fort eller snabbare.
Oftast dr godset klart for distribution sent pa eftermiddagen och
den bdr nd mottagaren tidigt nista morgon.

I linje med hog frekvens och en attraktiv tidtabell &r transittiden
viktig 1 processen dér transportkdparna soker korta sina ledtider.
Det handlar inte enbart om tiden till sjdss utan den totala tiden
mellan ankomst till lastningshamn och avresa frén lossningshamn.
Manga speditdrer betonar att hogfrekventa avgangar &r viktigt.

4.  Pris: dr alltid en viktig faktor, ett bra avtal dverbryggar ménga
andra faktorer. Prisbilden for servicen berdknas primért for att fa
en kostnadstdckning och lampligt kostnadsbidrag for trafiken.
Man kan éven prissétta efter betalningsviljan och
alternativkostnaden for resendren/transportdren. Manga
transportkdpare vill koncentrera sina godsfloden till ett fatal
specifika ankomsthamnar eftersom rutinerna for bankgarantier for
tullavgifter och mervardesskatter ar dyra.

De “’stated preference” studier som genomforts visade dven generellt att en
ren kostnadsvérdering géller 1 hog utstréckning vid val av resvig for
godstransporter. Det finns en mycket tydlig priskanslighet for val av
transportvdg. Valet star mellan samtliga alternativ och den lagsta
kostnaden far transporten. Det innebér dérfor att det inte méste vara stora
fordndringar som ger attraktivare ldge for att anvinda forbindelsen. Lénga
vantetider okar kostnaden och minskar attraktionskraften. Kvéllsavgangar
4r déirfor av stort intresse. Overfartstiden har ingen signifikant betydelse
om inte snabbare alternativ finns.

Handelsstrommarna mellan 1&nder som liknar varandra, nir det géller
storlek, inkomst per invanare och kultur bestér till mycket stor del av
differentierade men likvérdiga produkter som handlas i bida riktningarna.
Sverige, Danmark, Finland, Tyskland och Norge skiljer sig dock nagot &t
da bl.a. Sverige och Tyskland exporterar mer fardiga produkter.

Ur godsets synpunkt bor trafiken anpassas med en tidtabell som
tillfredsstéller industrins behov. Trafiken skall samtidigt kunna ge
passagerare tillfille till Gverfartsméjlighet. Kombinationen av
terminalernas lage, fartygets fart och tidtabellen ger forutsattningarna for
intresset fOr att utnyttja férjeleden for godstransporter.
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2.5 Kryssningsmarknaden

Den internationella kryssningsmarknaden véxer 1 omfattning och antalet
passagerare har under de senaste aren okat med drygt 10 % per ar.
Tillvaxten stéller 6kade krav pa alternativa marknader. Det nybyggda
tonnaget skulle inte fa plats 1 primédrmarknaden Karibien om alla seglade
dér, och de foretradesvis amerikanska passagerarna vill ocksa se nya
omraden 1 varlden. Under &r 2000 kryssade 12 008 000 passagerare runt
om i vérlden. Detta representerade en 6kning pa 12,6 % fréan dret
dessforinnan. 61 % av resenérerna var amerikaner, medan 22 % var
européer.

Ser man till var i virlden kryssningarna gér, reser 58 % av passagerarna i
amerikanska farvatten (Karibien, Alaska, Mexico, Hawaii eller

Sydamerika) medan 21 % reser i Europa (Medelhavet, Ostersjoomradet'”
och Nordkap).

En global marknad

Det samlade tonnaget har en kapacitet pa 255 133 baddar'®, vilket dr 10 %
mer 4n ret dessforinnan. For nirvarande ar fartyg med en kapacitet pa

97 752 béaddar 1 bestéllning. Det innebér att tonnaget under de ndrmaste
aren kommer att utokas med ca 30 %. Denna tillvixt kommer att stilla
fortsatta krav pa expanderande andramarknader. A andra sidan finns tecken
pa en mattnad och branschbedémare tror att antalet nya kontrakt de
narmaste tva aren kommer att vara ytterst fa. En konsolidering av
marknaden dr att vinta efter flera ar med kraftig nybyggnation. Men det
skulle ocksé skapa forutséttningar for en ny orderboom frén &r 2006, med
tanke pa att grundforutsittningarna for Ionsamhet dnda ar goda.

De storsta andrahandsmarknaderna utanfor Karibien dr Medelhavet, norra
Europa och Alaska 1 nu nimnd ordning. Sekundéra andrahandsmarknader
4r Afrika, Fjirran Ostern, St Lawrence med Bermuda, Australien,
Sydamerika och Mexico. Dartill kommer under perioden december — mars
jordenrunt- kryssningar, som dock bara genomfors av drygt tiotalet fartyg.

15 Ostersjoomradet: Ostersjon inkl Norge. Kopenhamn kan anses vara en vattendelare.
Dérifran kan kryssningar utgd endera till St Petersburg och omradet déremellan, eller till
Nordkap och omradet ddremellan.

16 Kryssningsbdddar. Antal baddar som varje given dag under respektive manad till mer
an halva tiden upprétthaller trafik inom ett givet omrdde. Kommer kryssningsfartygen
frdn London eller Amsterdam, brukar kryssningarna ha en varaktighet om 14 dagar.
Utgér de frdn K6penhamn eller Stockholm, brukar de ha en varaktighet om 7 dagar.
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Alaska ir salunda mindre 4n Ostersjdomradet (inkl Nordkap) men uppvisar
ett annat monster. Den kapacitet som sénds till Alaska under varen (maj)
stannar 1 regel kvar 1 omradet till och med september. Under denna period
sker inga storre fordndringar. Utanfor perioden &r klimatet av sddan
karaktér att kryssningar inte &r attraktiva. En del kryssningsfartyg gar
forvisso direkt fran Karibien eller sekundéra andrahandsmarknader, men

en stor del forflyttas via Medelhavet. Salunda &r Medelhavskryssningarna
som flest under véren och hdsten, med en liten nedgang under sommaren.
Det innebiir att Ostersjdomradet 4r som storst under juni — juli — augusti,
medan omradet i maj och september har mindre baddkapacitet 4n Alaska.
Ostersjdomradet 4r med andra ord mycket sisongskénsligt och konkurrerar
internt med Medelhavet. Omvént kan ségas att tack vare Medelhavet dras
stor kapacitet till Europa vilket kommer Ostersjon till godo.

Ostersjon

Ostersjpomradet uppvisar en god geografisk struktur for kryssningar.
Under en given period, oftast 7 eller 14 dagar, giller det att kunna
kombinera intressanta resmal, helst varje dag. Genom att kombinera resmal
i Ostersjon #r detta inga som helst problem i denna marknad. Storre stéider
kan ocksa litt kombineras med mindre, varfor mixen ar varierande och
intressant for passagerarna. Exempelvis dr kombinationen Stockholm och
Visby synnerligen lyckad, och givetvis dr hela utvecklingen inom Baltikum
under 90-talet en klart bidragande orsak till att kryssningarna 6kat hér.
Tidigare gjordes anldp 1 St Petersburg, men numera kan ocksé Tallinn,
Riga och Rostock bidra till att gora kryssningsprodukterna i
Ostersjdomradet attraktiva. Det faktum att hamnarna samarbetat i stéllet
for att konkurrera har varit mycket gynnsamt och tillgangen till

information &r ett konkurrensbefrdmjande argument.
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Figur 18: Antal anlép i vissa Ostersjohamnar
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Meiitt 1 antal anlp dr Stockholm en av de storre 1 regionen, men mindre &n
Koépenhamn och St Petersburg. Képenhamn &r en “vattendelare” om anl6ps
av fartyg pa vig savil till Ostersjon som Nordkap.

Karibien drar under vintern drygt 110 000 béddars kapacitet, medan
Ostersjdomradet som mest nar upp i 40 000 biddar. Omviint drineras
Karibien pa kapacitet under sommaren och ar da nere i strax under 60 000
béddar. Det innebér att de kombinerade europeiska marknaderna,
Medelhavet samt Ostersjdomradet, numera ér storre in Karibien under
sommarperioden.

Figur 195 visar klart att av den samlade kapaciteten av kryssningsbaddar 1
Ostersjoomradet varit accelererande. Jimfort med 1988 ir kapaciteten i
Ostersjon mer #n fordubblad idag. Grafen visar ocksa att storsta delen av
okningen har kommit efter 1996.

Eftersom kryssningsfartygen historiskt brukar ha en beldggning pa mellan
95 och100 % av kapaciteten, aterspeglas detta ocksa i antalet
kryssningsgister som verkligen utfort resor i Ostersjdomrédet. I juli ménad
2001 uppehaller sig ett drygt sextiotal kryssningsfartyg i Ostersjdomradet
(inkl. norska fjordarna). Av dessa opereras majoriteten av rederier som
foretradesvis seglar med europeiska géster. De fartyg som seglar med
amerikanska kryssningsgéster dr betydligt storre till antalet baddar. Den
samlade kapaciteten under juli ménad &r ca 39 000 passagerare, och en
intressant observation dr att antalet européer &r lika manga som
amerikaner. Utan statistik vore det létt att felaktigt tro att amerikanerna
dominerar, och att arrangemang sasom utflykter bor anpassas till detta
faktum.
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Figur 19: Passagerarkapacitet i Ostersjon

MARTITERM AR/ SIOFARTENS ANAT YS INSTITIIT RESEARCH

Sida 56



Kapitel 2, Ramforutsdttningar, strukturer och tendenser

De fartyg som uppehaller sig inom Ostersjosomradet visar en tendens till
att bli storre. Inte bara aterspeglar detta den generella trenden bland
kryssningsfartyg, men framfor allt det faktum att de stora
kryssningsoperatdrerna numera véljer att lata sina mer moderna fartyg
kryssa hér. Ibland levereras de av europeiska varv och man utnyttjar da
kostnadsfordelar med att inte borja att positionera dem till Karibien, men
lata dem stanna kvar i Europa till hosten. For bara nagra ér sedan var
Europa en testmarknad vilket innebar att det var de édldre och mindre
fartygen som kryssade pA Medelhavet och i Ostersjdomradet.

Dirfor kan man ocksa dra slutsatsen att Figur 19 till stor del aterspeglar
den 6kade kapaciteten per fartyg, men bara i mindre man ett utokat antal
anlop. For hamnens del innebér detta att mojligheten att erbjuda kajplats
som sadan &r ett mindre problem 4n en tillrickligt 1ang kaj.

Av det sexiotal kryssningsfartyg som uppehéller sig i Ostersjdomradet

under juli manad dr de minsta fartygen ca 70 meter langa och tar 80
passagerare. Det storsta har 1 896 “lower berths™” och det lingsta ir 264,3
meter ldngt. 14 av fartygen &r ldngre dn 200 meter.

Olikt andra storre marknader som Karibien och Alaska forekommer det
ingen direkt dominans bland rederierna. Det faktum att det finns flera
mindre europeiska rederier som trafikerar med foretradesvis europeiska
géster dr anledning till den stora spridningen. Storsta operator dr P&O
gruppen. Om man kombinerar deras amerikanska verksamhet inom
Princess Cruises med deras engelska operatér P&O Cruises nar man upp
till 6700 biddar inom Ostersjdomréadet under juli 2001, eller ca 17 % av
utbudet.

Nirheten till en flygplats med tillgang till goda internationella linjer ar

viktig for att kunna utveckla en s k kryssnings-hub, dvs dér passagerare
paborjar eller avslutar en kryssning och inte bara gor ett tillfalligt besok.
En hub uppvisar sdlunda mycket bittre omséttning per passagerare
eftersom de oftast ocksa bor Gver pa hotell i1 anslutning till kryssningen,
och ddrmed ocksa omsétter mer i 6vriga inkop. Forutom att flygplatsen
skall vara lattillgénglig géller det ocksa att kunna erbjuda en tillrdcklig
hotellkapacitet for att en stad skall kunna utvecklas till hub. Stockholm har

'7 Lower berths, Inom kryssningsindustrin brukar man anvdnda “lower berths” som
kapacitets mattstock. D& rdknas bara 2 underkojer i varje hytt. Flera hytter har
emellertid nedfdllbara extrabéddar, varfor den totala kapaciteten brukar ligga ca 10 —
20 % over kapaciteten enligt ”lower berths”.
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visat en positiv tillvixt avseende fartyg baserade dér, bl a beroende pa att
Koépenhamn borjar bli fullbokat under den attraktiva perioden.

2.6 Hamnmarknaden i Europa

Hamnarna representerar en vérdefull infrastrukturresurs. Genom en
naturligt uppkommen geografisk spridning, som mojliggjorts av goda
forhillanden att kunna anldgga hamnar, finns méjlighet att utnyttja
sjotransporter sa att det blir sa korta transportavstand pa land till kunderna
som mdjligt. I utvecklingen av transportsystemen har emellertid sjofarten
forlorat andelar till frimst bilen. Ny teknik och riktade insatser for sjofart
och jarnvag liksom den kraftiga trafikutvecklingen framst 1 Europa
kommer att 6ka behovet av sjofart och tillgangligheten till sjdtransporter.
Hér kommer hamnarna att spela en betydande roll 1 framtiden.

Kostnaden for sjétransporter bestdims pa en fii och internationell marknad
medan hamnarna historiskt har dominerats av regionala och nationella
forhéllanden med "planekonomiska inslag". I dag dr hamnarna inom
Europa 1 varierande grad pa vag att bli kommersiella enheter. Det kommer
framst att innebdra tva visentliga foréndringar. Dels kommer
hamnavgifterna att fordndras, dels kommer man fOr sjétransporter att béttre
kunna tillvarata en rationaliseringspotential genom att battre kunna

optimera fartygen storleks- och systemmassigt till de 6kande
transportvolymerna.

Hamnens roll i transportsektorn &r per definition en intermodal terminal,
“Intermodal Freight Centre” etc. och uppfyller normalt alla de villkor som
stélls pd en sddan. I hamnen finns normalt samtliga transportmedel
representerade. Hamnen star for flera tjanster inom transportsektorn. I de
flesta fall har man lagringsverksamhet av enhetsgods men dven tjénster
som mottagning av gods for lastberedning, lagerstatistik, stuff och strip av
lastbérare, planering av fordon och fartyg, etc. forekommer.

Hamnarna dr ur samhéllets synpunkt en virdefull infrastrukturresurs som
lever under kommersiella villkor. De etablerades under skilda men
speciella betingelser redan da sjovégen var den snabbaste och
barkraftigaste transportvigen. Hamnarna utgor ett stort nedlagt
infrastrukturkapital om anldggningstillgdngen vérderas efter
ateranskaffningsvirdet. 80 % av det svenska godset dver hamnar gér
genom hamnbolag. Det &r dérfor en icke subventionerad verksamhet som
till fullo bér sina kostnader pa vanliga kommersiella villkor.

Enheten for Port Policy and Short Sea Shipping, DGTREN, har lagt fram
ett forslag till direktiv om fritt marknadstilltride for hamntjénster. The
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Port Package” strdvar mot att 6ppna alla hamnar som har tillkommit och
byggts med offentliga medel sa att alla operatorer och anvéndare som dr
kvalificerade kan fa driva sin egen fysiska hantering i hamnarna. Det
innebér en form av avreglering av stuveriverksamheten i hamnarna vilket
kan 6ppna mojligheter for nya system och ny teknisk utveckling av
sjOtransportsystemen.

Syftet &r att skapa klara, enhetliga, transparanta och ej diskriminerande
regler for hur en leverantdr av hamntjénster véljs 1 Europa. Kommissionen
har fatt klagomaél frén foretag som nekats tilltréde till hamnar och alla
medlemsstater dr 6verens om att nagot maste goras.

For nérvarande giller foljande forslag.

o Sma hamnar kommer inte att omfattas av direktivet. Troskeln ligger
for ndrvarande pa 3 miljoner ton/ 500 000 passagerare. Om inte
godsvolymen uppnér troskeln 1 hamnen men passagerarantalet gor
det, omfattas bara passagerartrafiken av direktivet och vice versa.
Enligt 1999 érs siffror omfattas 15 svenska hamnar varav
Stockholm, Norrkdping, Oxelosund, Gévle och Gotland ligger
Inom regionen.

o Alla tjanster som erbjuds inom hamnomradet till hamnens kunder
och som kunden betalar separat kommer att omfattas. Minst tva
aktorer, som &r helt oberoende av varandra, maste tillatas att
hantera godset i hamnen och det gar bara att neka en operatdr att
verka 1 en hamn om det finns hinder relaterade till yta eller
sakerhet. "Self-handling" frén fartyget skall dessutom tillatas pa
villkor som inte far vara strangare &n de som géller for 6vriga
stuveritjanster i hamnen.

o Nér den som forvaltar infrastrukturen ocksa utfor andra tjénster
som t.ex. godshantering i de svenska hamnbolagen méste "de andra
tjdnsterna" ha separat ekonomisk redovisning. En tredje
utomstaende part maste dessutom ansvara for hur operatdrer tillats
verka 1 hamnen.

o Med hamnarna som kommersiella aktorer i ett vixande EU samt
internationellt perspektiv fordndras det nationella transportpolitiska
utgéngslaget. Regionala och nationella transportpolitiska program
maste 1 framtiden 1 allt hdgre grad beakta internationella
néringsforhdllanden inom hela transportomradet. Det innebér krav
pa data och information som gér langt utanfor det egna landets
grinser. Det innebédr ocksa forstaelse och kunskap om de
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kommersiella drivkrafter som rader pa foretagsniva pa en
internationell marknad.

Forslaget dr under diskussion och det kommer sikert att omarbetas innan
det trider 1 kraft. Bl.a. diskuteras storleksgranserna for att direktivet skall
vara tillaimpligt. Sdvél redar- som hamnorganisationer har uttalat att det 1
princip borde gélla alla hamnar oavsett storlek.

Hamnens marknader

Hamnen kan ses ur perspektivet att den har tva marknader, en inre lokal
marknad for tjanster inom regionen/landet och en yttre marknad for
varudgare, rederier, linjeoperatorer och speditérer som utnyttjar hamnen
som nod eller slutpunkt i en transportkedja. Denna funktion ar for hamnens
utveckling oftast viktigare dn den inre marknaden.

Hamnens konkurrenskraft gentemot andra hamnar styrs av dess lage, dess
godshanteringskapacitet och destinationerna for hamnens linjebundna
trafik.

Hamnen har ofta uppstatt genom ett industriellt behov av skeppning till en
region eller ett naturligt uppland. Sedan hamnens tillkomst har detta
naturliga uppland ofta forsvunnit eller omstrukturerats och hamnen har fatt
specialisera sig pa ett varuslag eller en linje som huvudsakligt
marknadsunderlag. I det utvecklade transportsamhéllet har nya faktorer
tillkommit som anlSpsfrekvens, specialiserad lasthantering,
transporthastighet mm. Hamnarna har dérfor specialiserat sig pa viss typ av
service och vissa linjer med speciella destinationer.

Resultatet av detta dr att godset in och ut ur Sverige och de svenska
hamnarna gér till den hamn som har en ldmplig skeppningsservice,
hanteringsresurser som passar godset och som ger den lagsta transport-
kostnaden. Da undervigskostnaden for transport av gods &r ganska 14g ar
det inte sikert att det dr den ndrmaste hamnen 1 regionen eller en hamn
inom regionen som blir brytpunkten for godset. Undantaget &r de storre
bulkvarorna som dr svdra och kostsamma att transportera pd land. Losbulk
ar och har varit en produkt som transporteras sjovégen om det finns en
mdjlighet till detta. Industrier som har stora méngder av sadana produkter
ligger ddrfor ofta vid havet och har en egen industrikaj.

Flera hamnar utgdr distributionscentraler for industrier oftast i deras
omedelbara ndrhet. Storre industrier, sdsom skogs- och stélindustrier utgor
en basbeldggning for den trafik som gar pd hamnen i regelbunden linje.

Om denna trafik skulle forsvinna av ndgon anledning, kommer industrin att
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soka andra végar for sina transporter. Effekten av detta kan vara att det
gods som gatt over hamnen helt byter transportsystem eller att det gar
ldngre vag till en service som passar béttre och ger ett mervérde som
kompenserar den merkostnad'® som ett annat alternativ innebér. Det 4r
dérfor inte sdkert att de transporter som idag gér dver en hamn som laggs
ned kommer att stanna 1 regionen.

Hamnens godshanteringskapacitet

Sjofart och hamnar forknippas ofta med styckegodstrafik eller den trafik
som kompletterar och konkurrerar med landtransporterna.

I ton réknat utgdr dock vétbulk den 1 sdrklass storsta produktgruppen. En
typisk produkt som ndstan uteslutande distribuerats med sjofart ar
petroleum i olika former. Oljebolagens depaer ligger dérfor vid havet men
de kan dven ta emot vig och jarnvégstransporter.

Angéende hamnverksamhet kan man med hénsyn till detta konstatera att de
hamnar som har den beskrivna typen av trafik &ven har en verksamhet utan
storre konkurrens. Trafik och transporter kommer att ga dver dessa hamnar
da det ar en forutséttning for att den industri som finns i1 nirheten skall
kunna forsorjas med ravaror och annat material.

En av anledningarna till fokus pa enhetsberett gods &r att den snabbaste
utvecklingen har skett inom denna hantering under senare ar. Under 1970
och —80 talen utvecklades sjotransporterna snabbt mot férjesystem med
lastbérare av olika slag. Som lastbérare for transoceant gods (gods till och
frdn andra kontinenter) har containern blivit helt dominerande medan den
intra-europeiska trafiken i huvudsak har utvecklats kring semitrailern som
lastbdrare. Foljden av detta har blivit att de frekventa och snabba
transportsystemen i Europa dominerats av férjetrafik med Ro/Ro-fartyg
frén Vast- och Sydkusten mot kontinenten. De transoceana kvantiteterna
har kommit att ga i containersystem med feeder-linjer till centralhamnarna
for att dér lastas om till fartyg som gér i transocean trafik. De vanligaste
hamnarna dr Helsingborg, Goteborg, Hamburg, Bremerhafen och
Rotterdam.

Kostnaden och kapaciteten for hantering av container r starkt forknippad
med den omséttning av container som finns 1 hamnen. De enklaste
containerfartygen har ingen egen kranutrustning. De kan inte hantera sin
egen last utan kréver nagon form av kran pa kajen. Mindre hamnar har

'8 man fér anta att det valda alternativet ir det mest kostnadseffektiva for industrin
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darfor mobilkranar for att skdta denna hantering. I medelstora hamnar har
man specialbyggda hamnmobilkranar (Figur 20). Kranen kidnnetecknas av

att hytten ar hogt placerad sa att operatdren kan se ner i lastrummet pa det
fartyg som hanteras.

Figur 20: Hamnmobilkran

Endast de hamnar som har stor omséttning av container har ett underlag for
att investera 1 de speciella portalkranar (se Figur 21) for container som ger
den bista produktiviteten.

Figur 21: Portalkran
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Man réknar med att det krdvs en omsittning pa ca 50 000 TEU per ér for
att det skall 16na sig i att investera 1 portalkranar. Vissa hamnar har sa
kallade multipurpose-kranar som kan utnyttjas for hantering av alla typer
av produkter. Dessa gér att f [onsamma for containerhantering vid
vésentligen lagre volymer.

I regionen &r det endast Stockholms Hamn som har portalkranar.

Ro/Ro trafik &r en skandinavisk foreteelse som fétt vida utbredning genom
sitt enkla lasthanteringssétt. All farjetrafik med beledsagade fordon gér
med Ro/Ro fartyg 1 form av férjor eller Ro/Ro-fartyg. Ur hamnens
synpunkt &r Ro/Ro tekniken en mycket enkel och billig 16sning for att
skapa stor omsdttning. Det dr en 1&g kostnad att bygga en ramp for
hantering 1 vara farvatten dér det inte finns tidvatten.

I regionens kusthamnar finns det gott om ramper for farjetrafiken. I
Milaren finns inga Ro/Ro-ldgen.

Linjetrafik pd hamnen

Av stor betydelse for hamnens konkurrenskraft ar de direktlinjer som
hamnen kan erbjuda. Detta giller alla former av transporter — alltifrén
farjorna som fraktar gods till de transoceana direktanlopen.

De transoceana linjebundna anldpen ar inte frekventa i regionen, men ett
exempel ar Norrkdping. Exempelvis sdgade travaror samlastas 1 storre
partier for skeppning till en transocean marknad. I Sverige samlastar den
storste operatdren Gear Bulk Fjérran Ostern-marknaden i Norrkdping, se
Figur 238, medan den amerikanska marknaden samlastas i Uddevalla, se
Figur 229. Det vill séga att alla produkter som gar med dessa linjer lastas
enbart 1 dessa hamnar oavsett var de producerats. Det ar alltsd
destinationslandet som 1 stor utstrickning bestimmer vilken hamn
leverantdren skall vélja 1 Sverige.

ﬁ
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Figur 22 Gearbulk's linje pd USA's ostkust
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Figur 23: Gearbulk's linje fran Nordeuropa till Mellandstern och Afrika

Dessa linjer forsorjs med bét och bil/jarnvag till de hamnar varifran
utskeppning sker. Travarorna kommer mest fran Sverige och Finland.

Tendenser infor framtiden — till exempel transitverksamhet

Den storsta potentiella utvecklingen av hamnarna 1 6stra Sverige ligger 1
relationer 6ver Ostersjon. Med en allt stérre marknad i dstra Europa
kommer transportbehovet att 6ka. Var denna 6kning ligger och hur den
framtida servicen kommer att se ut gér idag inte att forutse i detalj. Klart ar
att Ostersjdomradet #r en av de intressantaste tillviixtmarknaderna i virlden
idag.

De stora forédndringarna i hamnarnas verksamhet kommer genom att nya
rederier etablerar sig, industrier fordndrar sitt transportsystem eller just att
politiska dverviganden innebér satsning pd hamnens kapacitet. Det som ar
mest betydelsefullt 4r industriella satsningar pa sjofartssystem. Detta ger en
direkt ny basverksamhet. Inom regionen dr SSABs nya terminal for
distribution av coils (stalband i rullar) fran Oxelosund ett exempel pa detta.
En sadan trafik kan generera en ny service som utvecklas till en frekvent
tjdnst for fler avlastare.

Det som i framtiden kan péverka trafikflodena 6ver hamnen &r en 6kning
av utnyttjandet av sjofart for att minska problem med framkomlighet och
darmed undvika trafikproblem i norra Tyskland. Den 6kande
containeriseringen &r ett exempel pa en trend som skall motverka
trangselproblematiken for produkter till Centraleuropa. En annan ar de
stora industriernas uppbyggande av egna system som exempelvis
Storaensos satsning pa en egen ny trafik mellan Géteborg och Belgien.
Denna linje har till mél att inte bara komma nedanfor den stora
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trafikproblematiken 1 norra och mellersta Tyskland. Den skall &ven kunna
utnyttja den mindre beldggningen pa transportmedlen som kommer
soderifran och gar till Centraleuropa. Dessutom dr systemet byggt for
tredjepartsgods for att beldggningsgraden pé linjen skall oka.

Den potentiella utvecklingen 1 dstra Europa och Ryssland ger en forvéantan
av tillvaxt pa varor i denna riktning. Denna forvantan ligger inom tva
omraden. Dels forvéntas ett 6kat handelsutbyte med Sverige och dels
forvéntas att det 6kade varuutbytet mellan dessa stater och resten av
varlden skall komma att ge en ny marknad pa service inom sjéfartsomradet
som dven kan berora svenska hamnar.

For den senare trafiken finns nagra omstandigheter som ligger till grund
for forvantningen. Hamnarna 1 dstra Europa &r inte dimensionerade for ett
handelsutbyte med vistvarlden. Forhéllandena for etablering och
utbyggnad av hamnar dr dven svéra. Kusterna pa den Ostra sidan av
Ostersjon 4r grunda och det #r kostsamt att anléigga hamnar. I Finland har
hamnarna i Finska viken fatt ta del av denna typ av nytt serviceutbud.
Under 1990-talet har tillvixten av container varit sa stor att frimst Kotka
och Fredrikshamns hamnar byggt ut kraftigt da volymerna véxt sa mycket
att man natt kapacitetstaket. Se Figur 24. Denna bild visar emellertid inte
bara tillvixten av container till och frdn Ryssland utan den visar dven ett
generellt storre utnyttjande av container som transportmedel. I slutet av
1998 forsvann s gott som hela containermarknaden under ndgra manader
och har aterkommit forst under ar 2000 — 2001.

De godsvolymer som etablerats 1 Finland ar forutom container med relativt
hogvérdigt gods dven oljeprodukter med tillhdrande forddlingsindustri. Det
skall ndmnas att alla de produkter som gér till/frén Finland mellanlagras.
Samtliga transporteras med landtransportmedel in 1 Ryssland.

Om denna typ av verksamhet skulle etablera sig 1 Sverige ar det en
forutsdttning att den kan gé in eller komma ut fran denna marknad per
fartyg. En omlastning av gods i en vésterlindsk hamn kommer alltid att
vara kostsamt. Man kan darfor konstatera att det krivs ett stort mervarde
for att utfora en sadan transitering. Ett exempel pa ett sddant mervérde ar
att omlasta oljeprodukter vilket forekommer i de svenska ostkusthamnarna.
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350000
EHOTEA

200000 EHAMIMNA

250000

200000

150000

100000 7

50000

0 -
1990 1981 1992 1593 1994 1995, 1994 1997 1993 1599 2000

KOTEKAN SATAHA OYY = PORT or KOoTKA LT

Figur 24 Trafikutvecklingen i Kotka-Hamina under 1990-talet

Ser man utvecklingen av transittrafiken for allt gods &r dven det

imponerande. Se Figur 25. En kommentar till denna bild &r att Finland
tappade bulkmarknaden under 1998. Man blev helt enkelt for dyr for att
hantera torrbulk, skrot och partigods med stal. Nya terminaler har istéllet

etablerats 1 Baltstaterna som tagit hand om detta gods.
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Figur 25 Transittrafikens utveckling pa Kotka

Bulkvaror av olika slag kraver hantering 1 stora enheter da det &r en

lagvardig vara dar transportkostnaden maste minimeras for att den skall
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vara konkurrenskraftig pd marknaden. Det sortimentet av produkter som
kommer ut fran Ryssland med fartyg &r vedravara, sagade travaror och
olja. Trd och vedravaran gér frimst till ndromradet i Ostersjon. De river-
sea fartyg som kan hémta ravaran kan &ven ga till kund inom
Ostersjdomradet (inklusive vistkusten och Vinern) och leverera varan
direkt till kaj.

Aven oljeprodukter och riolja exporteras frin Ryssland till
vérldsmarknaden. Ca 2 miljoner ton av detta gir over finska Kotka och
Fredrikshamn. Via pipelines exporteras olja fran Ryssland 6ver
Baltstaterna. Projekt har genomforts dér olja transporterats med flodpramar
fran Volga till lager for uppbyggnad 1 Sverige for att sedan utlastas 1 storre
mingd. Denna typ av projekt &r relativt omfattande och kraver mycket
arbete for att genomfora. Trots det &r det inte sikert att trafiken och
handeln fungerar som ténkt.

Rent affarsmassigt och tekniskt skulle en sadan trafik kunna gé via
Gotland. P4 Gotland finns lagerkapacitet och hamnkapacitet som inte
utnyttjas. Léiget mitt i Ostersjon gynnar dven Gotland i forhallande till
fastlandshamnarna.

Den uppenbara utvecklingen bér komma som en tillvixt inom
farjetrafiken. Denna ger normalt sett en direkt reaktion pa marknadens
tillvéxt. I en fri marknad soker emellertid manga att etablera nya linjer utan
att ha tillréckligt med underlag och ekonomisk stabilitet for att hallbart
kunna etablera trafiken. Resultatet blir ofta konkurser och forluster for
hamnen som manga ganger gjort investeringar i anldggningar utan att fa
tillbaka dessa kostnader.

Nya linjer som visat tillviixt éir Lisco Line mellan Klaipeda och Ahus och
linjerna pa Estland. Gods som gér till Ryssland transiteras 6ver Finland
respektive Estland med farja for att gé pa vég till Ryssland. Endast
Stockholms hamnar i regionen har service pa Baltstaterna och Ryssland.
Flera containerfeederlinjer gér pé de Baltiska hamnarna och Ryssland. De
gér dock nte till regionen utan till syd och véstsvenska hamnar.
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3 Hamnarna i regionen, karaktaristik och struktur

Informationen om hamnarna 1 féljande avsnitt kommer framst fran direkta
intervjuer och kompletterande uppgifter sammanstéllda genom bearbetning
av Lloyds Voyage Records (LVR) databaser. Detta &r det enda register som
finns &ver fartygsrorelser i Ostersjdomradet och det fors av foretaget
Lloyd’s Maritime Information System, LMIS. Det uppstér alltid differenser
mellan det faktiska antalet anlop och deras statistik, men nér det géller

analys av tonnagetyp, flaggregister, storlek och emissioner &r registret fullt
tillrackligt.

Beskrivningen baseras pa den information som var presenterad i
Milarrddets rapport "Hamnarnas roll i Mellansverige” 1998:2 som
bearbetats och kompletterats. Syftet med foljande avsnitt 4r att ge en
overskédlig och god bild av varuflodet 6ver hamnarna inom regionen och de
floden som gar mellan regionen och andra hamnar.

Godsfloden som gér 1 sjofartssystem har en viss karaktir. Transporten soker
végen till den service som efterfragas snarare &n att transporteras i den
riktningen som gar mot malet. Sett i ett regionalt perspektiv innebar det att
den “’normala” logistiken om en minimering av végen till transportmedlet, i
detta fall en hamn, inte alltid &r applicerbart for sjotransporter. Det innebar
att godsflodena méste beskrivas efter de forutséttningar som géller
fartygsanpassade logistiksystem och de villkor som dérmed géller.

3.1 Gavle Hamn

Giévle Hamn é&r lokaliserad inom Gévle kommun, ca 90 700 (2000)
innevénare, och dgs av Gévle kommun. Verksamheten bedrivs fran och med
1 juni, 2001 1 bolagsform, dar mark, markanldggningar, kajer, krantjanster
och magasin stélls till brukarnas forfogande.

Stuveribolagen dr Gavle Stuveri AB, som &gs till storsta delen av Korsnés
och StoraEnso, och Séren Thyr AB med privat d4gare. Hamnen bedriver
ingen egen stuveri- eller speditionsverksambhet.

Hamnen bestar av Fredriksskanshamnen samt Granudden med Korsnds som
dominerande kund, direfter Stora Enso och ett stort antal mindre kunder till
lokala speditorer. Inom kommunen finns &ven hamnen i Karskér, vilken &gs
av Korsnis.
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Tabell 18: Ekonomiska nyckeltal ar 2000 for Gévle hamn

Omsattning Resultat  Eget kapital Soliditet

000 kr 000 kr 000 kr

Hamnen i Gévle tillater ett djupgdende pé ca 9 meter, undantaget &r den

innersta delen av hamnen, dir djupet &r 7.3 meter. Issituationen kan vara
besvdrande under perioden januari — mars, men isbrytare héller generellt
farleden Gppen.

Fartyg med en langd av ca 210 meter kan angora oljekajen dér det finns
modem lossnings- och lastningsutrustning. For bulk- och styckegods finns
kajer med en sammanlagd lingd om ca 1 000 meter. Hamnen disponerar ett
fast Ro/Ro-ldge med en rampbredd av ca 20 meter. P4 Granudden finns en
flytande Ro/Ro-ramp.

Godsfloden till och frdn hamnen

Gévle hamns marknadsomréde kan ségas vara den regionala industrin som
finns lokaliserad 1 Géstrikland, Dalarna, Halsingland, sodra delarna av
Medelpad samt delar av Hirjedalen. Aven foretagen i norra Uppland
anvander hamnen for sin verksamhet. Merparten av godset har sitt ursprung
eller destination inom denna region, dér transporterna till / fran hamnen till
stor del sker med lastbil. Det innebar att hamnen idag har en relativt perifer
betydelse for Milardalsregionen.

For godshantering finns modern maskinpark samt magasin, och hamnen
disponerar bade bro och portalkranar, samt en mobilkran, med kapacitet pa
upp till 32 ton. Hamndelarna har goda jarmvégsanslutningar inom omréadet
och bra rangerkapacitet med jarnvagsspar till samtliga kajanldggningar.

Gévle Hamn &r en konventionell handelshamn med tonvikt pa ut och
inkommande varor till metall- skogs och oljeindustrin. Hamnen 1 Gévle har
god infrastruktur inom vég- och jarnvigsomradet. Standarden pa kajer,
kranar, maskiner m.m. dr bra och oljehanteringen &r av hog klass.
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Tabell 19: Godsomsdttning i Gdvle hamn, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 2757 2854 2993 3005 3402 3496 3276
Import 2057 2182 2165 2238 2465 2315 2385
dérav  oljor 831 776 972 806 937 737 689
linjegods 1 2 4 3 4 5 5
bulkgods 320 276 219 314 344 270 290
flytande bulkgods 102 174 170 182 170 161 196
skogsprodukter 667 905 780 933 1010 1077 1138
container (TEU), kst 5 4 8 8 8 19 21
Export 702 671 828 767 937 1181 892
darav  oljor 36 49 81 19 19 214 13
linjegods 1 3 1 3 2 0,6 4
travaror 87 93 88 129 109 92 95
skogsprodukter 302 296 304 452 507 446 380
bulkgods 86 76 95 164 170 103 89
container (TEU), kst 8 8 11 17 21 22 25

Hamnen é&r starkt knuten till industrin 1 Bergslagen, Dalarna och
nérregionen, dér de stora skogsforetagen finns lokaliserade. Av dessa
skogsforetag dominerar StoraEnso och Korsnds, till vilka bland annat

importen av skogsravara ar betydande. Denna ravara kommer for
nérvarande framforallt fran Ryssland och Baltikum. Inom segmentet

oljeprodukter forekommer alla kvaliteter fran gas och bensin till
eldningsolja. Den importerade oljan distribueras i regionen. Flygbranslet till

Arlanda ér aktuellt att distribuera fran Gévle dit det skeppas med fartyg och
sedan fors till Brista med tag och vidare via pipeline for att lagras vid

Arlanda.

For Gévle Hamn &r andelen bulk- och styckegods relativt begransad.

Omsittningen av container har 6kat markant. I Gévle hanteras ca 46 000
TEU/ér, vilket ar flest container pa den svenska ostkusten. Andelen lastat

gods dr ca 66 % och av den totala godsvolymen faller ca 70 % inom

varugrupperna olja och skogsprodukter. Méangden 6vrig bulk och

styckegods ér forhallandevis lag, stéllt i relation till hamnens totalt
hanterade volym.

De floden som berdr Mélardalen dr pappersmassa och insatskemikalier till
StoraEnso Skutskér samt importolja till Uppsala ldn.
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Figur 26: Fléden till och fran Gdvle hamn Se dven Appendix

Upptagningsomradets niringsliv kdnnetecknas av ett produktsortiment som
vél ldmpar sig for sjotransport. Hamnen har stor tillgang till mark.
Tillgangen till alla land transportmedel &r god, flyg undantaget.

Gévle hamn ar lokaliserad pa sadant sitt att tillgangligheten &r god fran
regionens huvudvégnit. I planen for det nationella stamvignétet &r E4
utpekad som en viktig nationell stamvég. Det &r meningen att E4 skall
uppgraderas till motorvig dven for delen Uppsala — Givle. Rv 67, Réta
Linjen, utpekas vidare som nationell vig, dér staten har for avsikt att
investera ca 1.5 Mdr under de ndrmaste 10 aren. Rv 80, Gévle - Borlidnge
har idag en god standard och ger bra standard pa kommunikationerna med
Dalarna vars néringsliv ddrmed far en tillfredsstéllande transportforsorjning
till en kusthamn.

Hamnen har mycket god tillgang till jarmvég. Ostkustbanan ingdr i statens
stomnét, dir upprustning pagér och rangerbangarden i Gavle ingar i SJ's
system for tagbildningsort. Vidare ansluter sparen Bergslagsbanan och
Norra Stambanan. Gévle befinner sig i &nden pa “bananen” som forbinder
Goteborg med strackning véster om Vénern. Bananen dr med sin kapacitet
for 25 tons axellast pa sikt ett potentiellt starkt godsstrdk mellan st- och
viéstkusten.

Fartygsanlop i hamnen

Trafiken 1 hamnen bestar bade av linjer och av kontraktsfart. Ingen
farjetrafik forekommer idag i Gévle. Fartygsanlopen var enligt LVR 1 032
under &r 2000.
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Tabell 20: Linjetrafik, Gévle

Land Hamn Rederi Frekvens Fartygstyp
Portugal Lissabon, Leixoes, Funchal, OPDR / Melship 2 glv

Azorerna
Spanien Las Palmas, Arrecife, St. Cruz de OPDR / Melship 1glv

Tenerife, Ceuta, Melilla,
Cartagena, Cadiz, Bilbao, Mallorca

Tyskland Hamburg, Bremerhaven Team Lines / PJ 2,5glv Lo/Lo
Haegerstrand
USA Philadelpia, Great Lakes 2 g/man General
cargo
Medelhavet  Nordafrika, Spanien 1 g/man

Tabell 21: Kontraktsfart, Gévle

Avlastare Hamn Rederi Frekvens Fartygstyp

Korsnas Terneuzen (NL) United Shipping 2 glv

StoraEnso Terneuzen (NL) StoraEnso / PJ 2 g/m
Haegerstrand

Korsnas Hartlepool, Chatham (UK) United Shipping 2 glv
/Korsnas

StoraEnso Chatham (UK) StoraEnso / 2 g/m
Haegerstrand

De 20 fartyg som anlopte Gévle hamn flest ganger under ar 2000 svarade
for hilften av de 1032 anl6pen.

Tabell 22: Fartygstyp jfr. storleksklass i Gdvle hamn

‘ Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp 4 47 715, 15-20 20- | Totalt
Bulk 1 1 4 6
Bulk/C.C. 4 4
C.C. (Container) 2 96 98
Chem.tank 29 20 19 1 69
General cargo 448 262 22 6 2 740
Ore/Oll 1 1
Ro/Ro 24 30 54
Ro/Ro/C.C. 2 2
Tank 1 3 31 10 13 58
Totalt 481 408 102 22 190 1032

Totalt anlopte 282 fartyg Gévle under aret. Merparten var styckegods anlop
(General Cargo). I denna grupp utgjordes ca 40 % av fartyg byggda fore
1979. Detta kan jamforas med containerfartygsanlopen diar 100 % gjordes
av fartyg som var tillverkade pa 90-talet.
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Om vi ser pd flaggfordelningen dominerar tyskflaggade fartyg hamnen med
195 anl6p. Detta ar till stor del linjetrafik med containerfeeders, vilket gor
att det ar relativt nya fartyg. Finland och Holland &r tvda och trea i anlop per
flagg, vilket 1 huvudsak kan forklaras av deras sysselséttning med
systemtransporter inom skogsindustrin. Det svenska tonnaget som anloper
hamnen é&r pa fjirde plats fore Ryssland, Cypern och Malta. Det finska och
svenska tonnaget &r 1 genomsnitt dldst av hamnens besokare.

3.2 Hargs Hamn

Hargs Hamn #r beléigen i Osthammars kommun med ca 21 700 (2000)
innevénare. Den #gs till 89 % av Osthammars kommun och 11 % av det
privata Hargs Egendom AB. Verksamheten bedrivs i bolagsform och
bolaget dger mark, markanléggningar, kajer, ramper och dvriga fasta
driftresurser. For lasthanteringen anlitar hamnen underentreprendrer.

Tabell 23: Ekonomiska nyckeltal dr 2000 for Hargs Hamn AB

Omsattning Resultat  Eget kapital Soliditet

000 kr 000 kr 000 kr %
14 000 200 25 764 72 %.

I hamnen finns ett Ro/Ro-1dge for savil bilar som jarnvagsvagnar. Dessutom
finns en bandutlastningskaj om 90 meter som tidigare anvénts for
malmutlastning, denna kaj anvinds idag for bergkross, spannmal, pellets
mm. ”Allmédnna kajen”” om 40 meter opereras med mobila bulkkranar.

Nuvarande farled medger djupgdende om 8,5 meter. Tidigare “malmled” om
10,4 meter &r f.n. nedlagd. Djupgéendet vid kajerna &r 7,2 meter vid Ro/Ro-
laget , 7,3 vid allménna kajen och 10,4 vid utlastningsanléggningen.

Hamnen avser att under ar 2001 s6ka miljétillstédnd till muddring for att 6ka
djupgaendet 1 huvudfarleden fran 8,5 till 10,5 meter. Dessutom planeras for
och soks miljotillstand till byggande av ytterligare en allmén kaj.

Firjetrafiken upphorde under 1997, da den flyttades till Kapellskér och
Stockholm. All utrustning i1 form av ramper och jamvégsspar finns intakta,
varfor denna typ av trafik kan aterupptas med kort varsel.

Godsfloden till och fran hamnen

Verksamheten i hamnen domineras av import av skogsprodukter till
skogsindustrier och virmeverk 1 Mellansverige. Med borjan 1997 har Hargs
Hamn AB etablerat sig som importhamn for sagtimmer och biobrénslen.
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Detta dr en trafik som successivt har okat avsevért. En etablerad verksamhet
ar export av krossat stenmaterial, framforallt till Baltikum och Polen.

Tabell 24: Godsomsdttningen i Hargs Hamn, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Total volym 1018 1021 1037 132 170 306 466

Av den totala volymen svarade under &r 2000 importen fér 365 000 ton och
exporten for 101 000 ton. Hamnen var tidigare exporthamn for malm och
importhamn for skrot till de mellansvenska stalverken. Dessa verksamheter
upphorde i slutet av 1980-talet da férjetrafik mellan Hargs Hamn och
Nystad 1 Finland etablerades for savil Ro/Ro som jarnvigsvagnar. Denna
farjetrafik omsatte ca 1 Mton per &r.

| Bil inom regionen ﬂ Hamnar
Bil utan i regianen
Jamvagar
darrvag mom regionan N tH
JRrAvED ULAARGE Tegionen A Vaogar
ndusln | hamn
— [ ] Lansgrénser
B Tatorter
B Vatten

365 ktan

Figur 27: Floden till och fran Hargs Hamn Se dven Appendix

Det nuvarande godsflodet via hamnen 4r koncentrerat till industrier och
varmeverk 1 Mellansverige. Godsflodena fran Hargs Hamn bestar av flis till
varmeverket 1 Visterés, samt i viss man Uppsala och Enkoping. Flodena gér
med jimvig. Aven sigtimmer till regionen importeras via Hargs Hamn for
vidare transport pa jarnvag. Flodena fran Hargs Hamn bestér av krossad sten
och grus till Ostersjdomradet. Genom en utveckling av transportsystem per
jarnvig ar hamnens marknadsomrade relativt stort.
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Viginfrastrukturen frén Hargs Hamn bestér frimst av viag 292 med
anslutning till vig 288 1 Gimo till Uppsala samt E4 1 Tierp. Jarnvigen
ansluter till stambanan i Orbyhus.

Fartygsanlop i Hargs Hamn

Hamnen hade 152 anl6p under ar 2000. I LVR informationen har dock
Hargs Hamn inte noterats for mer &n 108 anlop. Det beror pa den pa den
rapporteringsbrist som ibland rader for foretaget LMIS. Det gér anda att
siga att urvalet av de 108 dr representativt. Alla fartyg som anlopte Hargs
Hamn var relativt enkla General Cargo fartyg.

Enligt LVR gjordes alla anlop 1 Hargs Hamn av fartyg mindre 4n 7 000 dwt.
10 av de 53 fartygen som anlopte hamnen svarade for i ca hélften av
anlpen.

Fréan tabellen nedan kan noteras att den mest forekommande flaggan &r rysk,
med fartyg som dr byggda pa 1980-talet. Lite modernare tonnage &r de
Maltaregistrerade fartygen som &r nést mest forekommande 1 anl6pslistan.

Tabell 25: Fartygens flagg, jfr byggnadsdr pd fartyget

‘Bygnadsér pa fartyget

Fartygens flagg -1979 1980-1989 1990- Totalt

Ryssland 9 29 1 39
Malta 2 26 28
Lettland 6 5 11
Nederlanderna 10 10
Norge (Int. Register) 5 3 8
Cypern 3 3
Finland 1 2 3
Sverige 2 2
Estland 2 2
Lithauen 1 1
Panama 1 1
Totalt 20 39 49 108

3.3 Stockholms Hamn

Stockholms Hamn dr beldgen med sin huvudverksamhet inom Stockholms
Stad, ca 750 300 (2000) innevénare. Stockholmsregionen omfattar dessutom
ytterligare 25 kommuner, varfor den totala folkméngden kan berdknas

uppga till ca 1,8 miljoner innevéanare. Koncernen Stockholms Hamn

bedriver forutom verksamhet i Stockholms innerhamnar &ven verksamhet i
Norrtélje kommun, Roslagshamnar AB 1 Kapellskir samt 1 Nynidshamns
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kommun, Nyndshamns Hamn AB. Detta sker 1 form av dgda dotterbolag
som bedriver sjdlvstéindig verksamhet.

Stockholms Hamn &gs av Stockholms Stad. Hamnen stér for merparten av
verksamheten och bedriver denna pa av staden arrenderad mark. Hamnen
ager driftsresurser som kranar, maskiner och liknade. Stockholms Hamn
med dotterbolag dr en kombinerad hamn med saval traditionell
handelshamnsverksamhet som framforallt en omfattande
féarjetrafikverksamhet med linjer till och frén Finland, Estland och Gotland.

Det befarades att utvecklingen av farjetrafiken till/fran Finland skulle
komma att himmas i samband med att tax-free forséljningen ombord
upphorde per 1 juli, 1999. Det har den dven gjort, men tack vare att
férjetrafiken angdr Aland, vilket ingér i EU’s undantag for
skatteharmonisering inom detta omrade, har fortfarande rederierna bra
marginaler pd persontrafik genom ombordforsiljning av skattepliktiga
varor.

1800
1600
1400

H1995 m1599 m2000

Antal turer

Sjnfartens Anulys Institud
The [nstiwse of Shipping Anulysis A :
Source: ShipP &< Information

Figur 28: Antal farjeturer i Stockholms hamnar (inklusive Kapellskdr och Nyndshamn)

Vikan i Figur 28 se att farjorna har okat antalet turer under perioden.

For farjetrafiken, savil passagerare som person- och lastbilar, ar
marknadsomrédet 1 princip hela Sverige, med undantag for Norrland, och
transittrafiken 6ver Sverige mellan vara véstliga och sodra grannar till vara
ostliga.
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Tabell 26: Ekonomiska nyckeltal ar 2000 for Stockholms hamnar.

Omsittning Resultat Eget kapital Soliditet %
000 kr 000 kr 000 kr
Olja 18 700 - -
Container 28 400 - -
Ro/Ro 182 600 - -
Ifa§t|gheter + 189 300 ) i
Ovrigt*

Stockholms Hamn

4 1 2657 40 9
(Moderbolaget) 06 800 33 100 65 700 0 %
Nynashamn 29 400 0 8 500 13 %
Kapellskar, 0
Roslagshamnar AB 38 900 0 14 500 31 %
Totalt (Koncernen) 487 300 35 800 298 200 43 %

* Fastighetsverksamheten &r numera avlastad hamnen

For att underlitta lasningen kallar vi nedan innerhamnarna for Stockholms
hamn och behandlar férjeldgena Nyndshamn och Kapellskir var for sig.

Stockholms innerhamnar

Marknadsomradet for den konventionella hamnverksamheten &r lokal och
till viss del regional. Detta géller for produktomraden oljor och bulkgods.

Inom segmentet styckegods &r den lokala och regionala marknaden liten i
forhllande till omséttningen. I detta fall transiteras godset via hamnen till
marknader 1 véstra och sddra Sverige och till den europeiska kontinenten,

samt 1 viss mén till Norge.

Stockholms hamn baserar sin verksamhet p4, 1 princip, tre verksamhets-

grenar. Dessa dr féarjetrafik, konventionell hamnverksamhet och

lokaluthyrning. Av dessa verksamheter svarade férjetrafiken &r 2000 for ca

44 % av omséttningen, den konventionella hamnverksamheten ca 25 % samt
lokaluthyring ca 31 %. All fartygstrafik, sdvél linjefart som kontraktsfart,
passerar genom Stockholms skérgérd, vilken av ménga anses som kénslig

for denna typ av trafik.

Stockholms hamnomréde bestér av ett antal delhamnar dér det seglingsfria
djupet varierar mellan 6,0 till 12,0 meter. Issituationen kan vara besvarande

under vinterperioden, men dé fartygstrafiken &r mycket omfattande, och

isbrytare finns, véllar isen séllan négra problem.

For férjetrafiken dr Vartahamnen och Stadsgardshamnen dominerande,

medan Frihamnen hanterar merparten av det konventionella godset.
Oljehantering sker savil vid hamnanldggningen pd Loudden som 1
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Virtahamnen. Ett antal ytterligare mindre anldggningar med begridnsad
anvandning finns.

Godsfloden till och fran hamnen

Styckegods lossat 1 Stockholms hamn bestér till stora delar av
konsumtionsgods. Anldndande gods med destination Stockholms ldn gar
ofta till en terminal hos en speditor eller grossist for omlastning.
Godsméngderna anlénder via firja (91 %) eller 1 container. En storre andel
av det gods som anlénder med container stannar i regionen &n vad fallet ar
for anldndande farjegods.

Utgéende godsfloden over Stockholms hamn bestar till stora delar av
foradlade produkter med ett upptagningsomrade omfattande gods frén
Sverige och transitgods. Godsméngderna ldamnar Stockholms hamn med
farja (95 %) eller 1 container. For de utgédende godsflodena &r andelen
fjarrgods storre for firjegodset dn for containergodset.

Det langvdga exportgodset omlastas ofta 1 en terminal 1 Stockholmsomradet,
innan det skeppas vidare. Detta kan paverka statistiken dver godsets
ursprungsort.

Godsflodesundersokningar har gjorts pa andelen farjegods som hanteras i
Stockholms hamn till/fran Finland. I dessa har en uppdelning gjorts pa
andelamna av gods till/frén Stockholms 1an, till/fran 6vriga Sverige och
transitgods. Undersokningarna hérror sig fran borjan av 1990-talet, flera
med tullhandlingar som bas. Enligt "Hamnar och transporter i dstra
Mellansverige” (Adestrom, Suneson, 1997) ar andelen gods med
Stockholms 14n som upptagningsomrade eller avsittningsomrade av
farjegodset pa Stockholm mindre dn 10 %.

Av tidigare undersokningar framgér att farjegods till/fran Finland dérfor kan
antas till 10 % ha avséttningsomrade/upptagningsomrade i
Milardalsregionen, 50 % 1 6vriga Sverige och 40 % é&r transitgods. Av
transitgodset gér 30 % 1 relation pd Danmark, 20 % pé Norge och 50 % pa
kontinenten.

Av det gods som gér till/fran Stockholms hamn p4 lastbil antar vi att
godsflodena gér 70 % E4 soderut, 25 % E18 vésterut och 5 % E4 norrut

Oljehanteringen dr modermn och fullstindig jamvagsanslutning finns till
oljedepéerna. For stycke- och bulkgodshanteringen finns modern utrustning
inom Frihamnen, och omradet &r jamvagsanslutet. Hamnens
containerverksamhet sker inom detta omrade och disponerar den
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maskinpark som é&r relevant for andamalet. Stockholms hamn har dock inte
kapacitet att bryta containrarna inne pa sitt omrade, till skillnad fran en

normal containerhamn. Inom Frihamnsomradet finns ddremot ett
frizonslager.

Ett flertal Ro/Ro-ramper finns vid Vértahamnen, Stadsgédrdshamnen och
inom Frihamnen och jarnvagsfirjor kan anlopa Virtahamnen.
Kranutrustning finns inom Frihamnen och Viartahamnen. Hammarbyhamnen

disponerar ett antal dldre kranar. Lyftkapaciteten hos kranparken 1
Frihamnen varierar mellan 11.5 och 42 ton, och Stockholms Hamn
disponerar en tunglyftkran med en lyftkapacitet pa 260 ton.

Handelshamnen i Stockholm hanterar ett flertal godsslag, dér oljetransporter
ar en vésentlig del av verksamheten. Inom segmentet bulkgods é&r det lokala
flodet av sand och cement samt kolet till virmekraftverket betydande.
Hamnens containerverksamhet omfattar ca 31 000 TEU per ar.

Tabell 27: Godsomsidittning Stockholms innerhamnar

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 5664 5635 5693 5706 5724 5400 5376
Import 4027 4004 4032 3805 3970 3734 3803
dérav  oljor 1448 1309 1433 1160 1273 1092 1044
styckegods 1598 1563 1514 1565 1552 1517 1629
bulkgods 981 1132 1985 1080 1145 1125 1130
container (TEU), kst 14 14 15 16 17 19 19
Export 1638 1631 1662 1901 1754 1666 1642
darav  oljor 30 31 30 25 22 28 17
styckegods 1454 1509 1467 1602 1517 1419 1546
bulkgods 153 91 165 274 215 219 79
container (TEU), kst 10 9 8 10 12 13 12

Hamnens verksamhet domineras av firjetrafiken, vilken svarar for ca 50 %
av hamnens omsittning,

Merparten av det styckegods som redovisas i godsomséttningen &r gods som
transporteras via denna férjetrafik och som inte hanteras av Stockholms
Hamn da den till storsta delen &r beledsagad. Likasa finns férjelinje for

jarnvig mellan Stockholm och Abo, dir det inom hamnomradet i Abo finns

en omaxlingsstation for att skifta axlar pd de vagnar som gar mellan finska

och svenska banor.
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Figur 29: Trailertrafik i Stockholms innerhamnar
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Lastbilstrafiken till och fran Finland och Estland bestér av savél semi-trailer
som bil och sldp vilka star for huvuddelen av godstrafiken. Denna farjetrafik
utgodr en viktig lank for finskt, estniskt och ryskt bilgods 1 snabb beledsagad
direkttrafik pa kontinenten.

Aven oljehanteringen #r omfattande med 1,1 miljoner lossade ton 2000,
vilket motsvarar 14 % av godsomséttningen 1 Stockholms Hamn. Merparten
av oljeprodukterna stannar i nirregionen. Samtliga kvaliteter fran bensin till
eldningsolja forekommer dér bl.a. en produkt &r flygbrinsle till Arlanda
flygplats. Inom produktsortimentet bulkgods &r den lokala och regionala
marknaden dominerande, medan det styckegods som transporteras via
férjelinjerna till liten del har sin marknad 1 regionen. Inom denna
produktkategori transiteras godset, via farjehamnen och Stockholm, till
andra marknader 1 véstra och sodra Sverige.

Olja lossas 1 Stockholm pa Loudden (858’ ton), 1 anslutning till Vértaverket
(184’ ton) samt vid de privata anldggningarna Kvarnholmen (800°ton) och
Bergs oljeterminal i Nacka (650’ ton).

En stor del av de hanterade médngderna vid Loudden &r flygbrénsle (489’ ton
av 858’ ton). Stockholms Stad har som édgare bestdmt att
flygbréanslehanteringen snarast mojligt skall bort fran Loudden och att
resterande oljehantering dér ocksa skall avvecklas.

Beslut ar redan fattat om nedlaggning av anldggningen pa Kvarnholmen och
ovriga oljeanldggningar planerar for avveckling.

Bulkgods kommer till Stockholm i form av brénslen till
fiarrvarmeanléggningar (kol och pellets), byggmaterial (sand, cement), salt
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och ravaror till livsmedelsindustri (melass). Bréinslena lossas i direkt
anslutning till fjarrvirmeverket. Ovriga bulkvaror lossas pa ett flertal kajer i
Stockholm. Den markyta dessa lossningsplatser upptar &r vérdefull yta for
stadens expansion. Hamnverksamheten behdver dérfor, liksom 1 manga
andra stéder utlokaliseras till industriomraden.

Det bulkgods som exporteras fran Stockholm dr spannmaél dér
upptagningsomradet Stockholms l4n, Upplands 14n, S6dermanlands ldn och
Vistmanlands 1dn. Under 2000 var spannmalsexporten mindre 4n normalt,
endast 1/3 av de normala volymerna, men vanligtvis lastas spannmal i strre
tonnage och volymerna anlédnder mestadels med bil men &ven med mindre
fartygstonnage fran lastageplatser i Mélaren.
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Figur 30: Floden till och fran Stockholms hamn Se dven Appendix

De tre viktigaste hamndelarna, Frihamnen, Vartahamnen och
Stadsgérdshamnen, har god jamvégsanslutning till godsbangardarna i
Virtan, Tomteboda, Alvsjd och Arsta. Detta innebiir att jirnviigsgods kan
lokaliseras till och fran alla de jarnvagslinjer som angor Stockholm.
Vigsystemen till och frdn Stockholms innerstad &r goda och en utbyggnad
sker av savil E18, E20 som E4 inom den nuvarande planperioden.
Hamnanléggningarna &r dock lokaliserade i centrala delar av Stockholm,
varfor tillfarterna till dessa anldggningar sker genom Stockholms innerstad
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med den belastning detta innebdr pd gatusystemen, dé det inte finns storre
leder mellan hamnarna och tillfartsvagarna.

Fartygsanlop i hamnen

Farjetrafiken till och fran Finland och Estland bedrivs med kombinerade
traditionella kryssningsférjor samt Ro/Ro / Ro-pax-férjor och ar mycket
omfattande.
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Figur 31: Passageraromsdttning i Stockholms innerhamnar

Aven personbilstrafiken ir betydande for resande till och frin dessa liinder.
Till hamnverksamheten hor dven kryssningsverksamhet.

Stockholms hamn hade ca 5 600 fartygsanlop under &r 2000.

Det bor noteras att en mycket omfattande skérgards- och kryssningstrafik
forekommer 1 Stockholm, dér ett stort antal hamnligen finns for denna
verksambhet.
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Belgien
Belgien
Holland
Estland
Estland
Finland
Finland
Finland
Finland
Finland
Finland
Polen
UK
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Tyskland
Aland
Aland
Aland
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Tabell 28: Linjetrafik, Stockholm ar 2001

Hamn
Antwerpen
Antwerpen

Rotterdam

Tallinn

Tallinn

Helsingfors, via Marieh/ Langnas
Helsingfors, via Marieh/ Langnas
Helsingfors, via Marieh/ Langnas
Abo, via Marieh/ Langnas

Abo, via Marieh/ Langnas
Rauma

Gdansk

Felixtowe

Felixtowe

Hamburg, Bremerhaven
Mariehamn

Mariehamn

Mariehamn

Rederi
ESCO/Swebest
MSC

ESCO/Swebest
Tallink
ESCO/Swebest
Viking Line
Silja Line

Sea Wind Line
Viking Line
Silja Line

MSC

MSC

MSC
ESCO/Swebest
Team Lines
Viking Line
Birka Line
Anedinlinjen

Frekvens
1glv
1glv
1glv

3 glv
1glv

1 g/dag

1 g/dag
1-2 g/dag
2 g/dag

1 g/dag
2 glv
2glv

2 g/m
1glv

2 glv
3g/d
19/d

6 g/v

Fartygstyp
Lo/Lo
Lo/Lo

Lo/Lo
Ro/Ro-farja
Lo/Lo
Ro/Ro-farja
Ro/Ro-farja
Ro-pax + jvg
Ro/Ro-farja
Ro/Ro-farja
Lo/Lo

Lo/Lo

Lo/Lo
Lo/Lo
Ro/Ro-farja
Cruise
Cruise

Enligt Lloyds Voyage Record, ddr man utesluter farjeanlopen, har antalet
anlop minskat nagot till 823 st ar 2000.

30 % av anlopen i Stockholms hamn gjordes av de fartyg som gjorde de 10
flesta anlopen. De flesta av dessa dr container feederfartyg i linjetrafik som

ar byggda pa 90-talet. Av General Cargo-fartygen ar de flesta
svenskflaggade och det svenska registret &r mest representerat fore det tyska

och Estniska registret.

Tabell 29: Fartygstyp, jfr storleksklass i Stockholms hamn

‘Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp -4 4-7 | 715 15-20 20- Totalt
Bulk 8 24 2 34
C.C. 2 80 1 83
Cement 2 2
Chem.tank 21 20 63 1 6 111
General cargo 213 48 7 1 269
LPG 15 15
Passenger 84 55 18 157
Ro/Ro 1 4 5
Tank 15 13 59 38 22 147
Totalt 352 230 172 40 30 823
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Kapellskiir — Roslagshamnar AB

Kapellskérs hamn &r beldgen inom Norrtilje kommun, ca 52 600 (2000)
innevanare. Driften av hamnen skéts av Roslagshamnar AB, som till 91 %
ags av Stockholms Hamn AB och till 9 % av Norrtélje kommun. Hamnen
driver sin verksamhet i bolagsform, dir bolaget 4ger samtliga driftsresurser.

Hamnen 1 Kapellskér ar en renodlad Ro/Ro- och Ro-pax-firje hamn for, i
forsta hand, trafik mellan Sverige och Finland, Estland. Fartygen som
anvands 1 trafiken &r dels Ro/Ro-fartyg dels Ro-pax-farjor.

Dessutom finns forutséttningar, om marknaden sa kraver, att utveckla
Ro/Ro-trafik pé ytterligare hamnar 1 Finland, Ryssland och Baltikum.
Kapellskar har god tillgang pa mark.

Passagerarvolymen dominerade tidigare men godsvolymerma har blivit allt
viktigare, dels sedan rederiet FinnLink 1 borjan av 1997 flyttade sin trafik
fran Hargs Hamn till Kapellskér, dels sedan rederiet Hansaliin i oktober
1997 startade trafiken fran Kapellskar till Paldiski. I slutet av 2000 tog
Tallink 6ver Estline och flyttade ett av fartygen frén Stockholm-Tallinn till
Kapellskér-Paldiski. Under 2001 har dven Silja Lines delat upp rutten
Stockholm — Aland — Abo s att varannan tur vintertid gr via Kapellskér
istallet for Stockholm.

Godsfloden till och fran hamnen

Produktsegmenten som transporteras via Kapellskér &r konventionella
verkstadsprodukter samt kemivaror, och marknadsomréadet for dessa
produkter dr Sverige, Norden och den europeiska kontinenten. Hamnen har
endast godstrafik pé lastbilar.

Kapellskar saknar kajer och maskinell utrustning som behovs 1 en
konventionell handelshamn. I regionen finns inget naturligt industriellt
marknadsomrade som anvénder sjétransporter i sin verksamhet.

Tabell 30: Godshantering i Kapellskdr, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Total godsvolym | 117 60 88 1154 1679 1853 2000

Trafiken som gér Gver terminalen dr 1 huvudsak beledsagad. Hamnen har
fyra ramper for Ro/Ro-trafik. I anslutning till ramperna finns
uppstillningsytor for ankommande och avgaende lastfordon samt en modern
passagerarterminal.
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Figur 32: Trailertrafik till och fran Kapellskér Se diven Appendix

Viginfrastrukturen till / frin hamnen ar god, dér E18 till storre delen &r av
motorvégsstandard mot Stockholm. For trafik norr- och vésterut ar
vagstandarden betydligt lagre pd Rv 76 och Rv 77.

Fartygsanlop i hamnen

Kapellskérs hamn har for ndrvarande ett generellt djupgdende av 8,0 meter.
Issituationen kan vara besvérande under perioden januari till mars, men da
trafiken forvintas komma att 6ka samt att assisterande isbrytare finns,
kommer farleden under normala forhallanden att vara 6ppen under
vintersdsongen.
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Figur 33: Passagerare Kapellskdr

Fartygsanlopen var 2 245 stycken ar 1999, men kan forvéntas 6ka i1 samband
med 6kning av trafik mot Estland.
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Tabell 31: Linjetrafik, Kapellskdir

Rederi Frekvens Fartygstyp
Finland Nadendal Finnlik 3 g/d Ro/Ro
Finland Abo Viking Line 1g/d Ro-pax, sommar
Estland Paldiski Tallink 1g/d Ro/Ro
Finland Abo Silja Line 1g/d Ro/Ro-farja
Aland Mariehamn  Viking Line  2-4 g/d Ro-pax

Nyndishamns hamn

Nyndshamns Hamn AB ingér 1 koncernen Stockholms Hamnar och ér for
nérvarande en renodlad Ro-pax-hamn med trafik pd Gotland och Polen.
Hamnanldggningen é&r lokaliserad inom Nyndshamns kommun med ca 24
000 (2000) innevénare.

Utvecklingen av trafiken mot Polen &r positiv. Polferries koncentrerade
under perioden 1997-2000 sin trafik frén att omfatta bade Oxel6sund och
Nynédshamn till enbart Nynidshamn.

Den tidigare Ro-pax-trafiken pa Ryssland och Tyskland har upphért sedan
ca 3 ar tillbaka.

Godsfloden till och fran hamnen

Nynéshamn och Oskarshamn &r fastlandshamnar f6r Gotlandstrafiken. Det
naturliga upplandet for Nynédshamn &r 1 huvudsak Stockholms stad. I Gvrigt
tacker man den trafik som gar norr ut 1 Sverige, medan trafiken over
Oskarshamn 1 huvudsak gér vasterut och d&ven mot Mellansverige och
soderut. Godsets sammansattning dr blandad. Nyndshamns Hamn AB ér den
storsta av de tva farjehamnarna till Gotland.

Tabell 32: Godshantering i Nyndshamns hamn, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Total godsvolym 263 285 260 261 271 271 306
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Figur 34: Trailer i Nyndshamns hamn

Nyndshamn nas via Rv 73 frén Stockholm samt Lv 225 fran Sodertilje. Rv
73 sdder om Visterhaninge anses ha otillrdcklig standard men kommer att
forbattras enligt den regionala vighallningsplanen. Véganslutningen mot
Sodertélje dr av lag standard och endast marginella forbattringar kommer att
ske tills vidare och detta endast 1 Sodertélje.
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Figur 35 Trafikfloden pd Nyndshamns hamn Se dven Appendix

Viginfrastrukturen till och frdn Nyndshamn behover forbéttras 1 riktning
Stockholm, och detta giller &ven Lv 225 mot Sodertilje, for att uppnd
acceptabel standard.
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Fartygsanlép i hamnen

Nynéshamns storsta tillatna djupgaende ar 7,0-9,0 meter. Fartygsanldpen
var for 1999 ca 1 000.
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Figur 36: Passageraromsdttning i Nyndshamns hamn

Tabell 33: Linjetrafik, Nyndshamn

Hamn Rederi Frekvens Fartygstyp
Sverige Visby Destination Gotland 2-6 g/d Ro-pax
Polen Gdansk Polferries 3glv Ro-pax

Farjehamnen i Nyndshamn dr av god standard med tre Ro/Ro-l4gen.
Hamnen disponerar i dvrigt inga lastningsutrustningar i form av kranar eller
liknande. Hamnen har jarvégsanslutning inom hamnomradet, dar
jarnvégslinjen sammanfaller med den befintliga banan mot Stockholm.

3.4 Sodertilje hamn

Sodertélje Hamn AB ér lokaliserad inom Sodertéilje kommun, ca 77 900
(2000) innevanare, och hamnen bedriver sin verksamhet 1 bolagsform.
Moderbolag ér ett av Sodertdlje kommun heldgt forvaltningsbolag. Hamnen
hyr sin mark av kommunen, men dger 1 Gvrigt sina egna driftresurser 1 form
av kajer, kranar, maskiner, jirnvagsspar m.m.

Tabell 34: Ekonomiska nyckeltal ar 2000 for Sédertdlje Hamn AB

Omsattning Resultat  Eget kapital Soliditet

000 kr 000 kr
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Sodertilje hamn &r en konventionell handelshamn, med en mycket stor
andel lossat gods. For sin verksamhet har hamnen god tillgang pa kajer,
markytor samt lagringsutrymmen inom hamnomradet. For att trygga den
langsiktiga tillgdngen pa mark 4r dock en utbyggnad planerad.

Krankapaciteten dr god med lyftférméga upp till 47 ton och maskinparken

ar av god standard. Hamnen disponerar tre Ro/Ro-ramper och oljehamnen ar
av bra kvalitet. Jirnvégsanslutning finns inom hamnomradet till merparten

av anldggningarna. Fran och med hosten 2001 kommer det att finnas en
fullstéindig farjeterminal i hamnen. I oljehamnen finns kapacitet i form av
landomréden som skulle kunna tas i ansprak om sé skulle krévas 1

framtiden.

Inseglingsleden till hamnen i Sodertélje ar relativt lang i skérgardsmiljo och
ar begrénsad till 9 meters djupgaende, vilket &r sitter griansen for fartygens
storlek for insegling till hamnen. Sodertélje besvéras som regel inte av nagra
isproblem men det kan forekomma under perioden januari till mars.

Godsfloden till och fran hamnen

Sodertilje dr den storsta svenska importhamnen for personbilar och den
enda p4 den svenska Ostersjokusten. Hamnen har en viss export av tunga
fordon frén Scanias anlidggning 1 Sodertilje. Sodertélje hamn hanterar
dessutom ett antal bilar som kommer in pa jarnvig, som lossats i andra
hamnar i Syd- och Mellansverige. Hamnen hanterar dessutom mycket olja.

Av den totala godsomséttningen motsvarar olja 43 %. Bilhanteringen utgor
13 % av godsomsittningen men dess betydelse ytmassigt, hanteringsméassigt
och ekonomiskt dr avsevirt storre.

Den importerade oljan konsumeras framst i nirregionen, med de sédra

delarna av Stockholms lian, men till avséttningsomradena hor dven
Sédermanlands lan.
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Tabell 35: Godsomsdttningen i Sddertdilje Hamn AB, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 667 608 550 544 687 696 769
Import 527 423 427 552 583 666
darav  oljor 243 236 198 222 302 300 333
linjegods 4 6 1 1 9 1
bulkgods 158 122 89 68 107 137 160
container (TEU) kst 10 10 7 5 5 5 6
personbilar, sjo, kst 36 38 48 63 71 67 81
Export 82 127 117 135 113 103
darav  Oljor 4
Styckegods 12 13 8 6 7 1
Bulkgods 30 11 61 40 38 34 41
travaror (1 000 kbm) 12 11 10 12 13 16 5
skogsprodukter/bulkgods 30 21 22 28 38 23 21
container (TEU) kst 4 4 4 4 5 5 6
personbilar, sjo, kst 1 2 2
Hantering i hamnen som ej gar pa sjon
In personbilar, jarnvag, kst 10 15 17 20 16 21 25
Ut personbilar, jarnvag, kst 2 6 5 8 6 6 8

Ro/Ro-fartyg och bilfartyg med fabriksnya bilar, styckegods och
petroleumprodukter samt export av skogsprodukter dominerar
verksamheten. Av godsomséttningen svarar petroleum och bulkprodukter
for ca 62 %, men om man ser till intékterna svarar bilhanteringen samt
skogsprodukter och dvrigt 16s- och enhetsgods for ca 70 % av dessa.

Avsittningsomradet for de importerade bilarna 4r hela landet och en mindre
del distribueras vidare i landet med jarnvég. Bilar anlédnder dven till
Sodertilje med jarnvig for vidare distribution med bil 6ver landet. De
importerade bilarna forbereds till stor del for den svenska marknaden 1
Sodertilje och bilimportérerna hanterar dessa 1 egna anldggningar i
anslutning till Sodertélje hamn.

Bulk hanteras, frdmst i form av importerat brénsle till Igelstaverket och
exporterat spannmal. Spannmalet kommer fran regionen och skeppas till
Norrk6ping for vidare omlastning till oceangéende tonnage.

Export respektive import i mindre méngd forekommer av skogsprodukter
och container.
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Figur 37: Floden till och frdan Sédertdlje hamn Se dven Appendix

Avstandet till Stockholms centrum ér ca 33 kilometer.

Hamnen ligger nédra de stora vig- och jarnvégsstrdken. Vdg E4, Stockholm
- Jonkoping, samt E20, Stockholm - Eskilstuna finns 1 omedelbar nérhet till
hamnen. Jarnvagsanslutningen till/frin hamnen &r av bra standard, dér savél
Vistra Stambanan, Sodra Stambanan som Svealandsbanan passerar
Sodertélje.

I'maj 2001 startade Intercontainer (Scandinavia) AB en kombipendel med
tag fran Goteborg - Sodertilje - Goteborg, ett dagligt tag (5 dagar per vecka)
med kapacitet 64 TEU i vardera riktningen. Samtidigt startade

Intercontainer en kombipendel Sodertilje - Gévle 2 dagar 1 veckan med en
kapacitet pad 64 TEU per tag.

Fartygsanlép i hamnen

Trafiken dr uppbyggd som savil linje- som kontraktstrafik och
fartygsanlopen var drygt 650 ar 2000.
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Tabell 36: Linjetrafik, Sodertdlje

Land Hamn Rederi Frekvens Fartygstyp
Egypten Alexandria POL-Levant / SOL Lines AB 1—-2ggrpermanad Ro/Ro
Syrien Lattakia POL-Levant / SOL Lines AB 1—2ggrpermanad Ro/Ro
Libanon Beirut POL-Levant / SOL Lines AB 1-2ggrpermanad Ro/Ro
Tunisien Tunis POL-Levant / SOL Lines AB 1—-2ggrpermanad Ro/Ro
Belgien Antwerpen PR’-Line / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo
Holland Amsterdam PR’-Line / Paltrans Shipping 1galv Lo/Lo
Holland Rotterdam PR’-Line / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo
UK Goole Pal-Line / Paltrans Shipping 2 glv Lo/Lo
Tyskland  Libeck Nova Line / J6nsson Ro/Ro Cars
Novabolagen 1alv
Tyskland Bremerhaven, Harms Car Feeder Service / 2 glv Ro/Ro Cars
Hamburg Lindholm Shipping
Tyskland  Bremerhaven, BML / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo Cont.
Hamburg, Duisburg
Tyskland Rostock Superfast Ferries S.A. Dagligen fran 1/1-02  Ro/Pax
Hamnen tecknade sommaren 2000 ett avtal med det grekiska rederiet
Superfast Ferries och under borjan av 2002 kommer dessa att starta en
reguljdr daglig farjelinje, med Ro-pax férjor (passagerare och rullande gods)
till Rostock. Fartygen har en kapacitet av 626 passagerare, 1 920 lanemeter
for rullande gods samt plats for ytterligare 110 personbilar. Transittiden till
Rostock blir ca 17 timmar.
I Sjofartsverkets statistik dver hamnanlop har Sodertilje hamn 683 stycken.
De flesta av dem é&r svensk-, tysk- eller cypernflaggade.
Tabell 37: Flaggregisterfordelning pd anlop till Sodertilje
Fartygens flagg Antal Fartygens flagg Antal
SVERIGE 110 |DANMARK 4
TYSKLAND, 110
FORBUNDSREP RYSSLAND 4
CYPERN 109 |S:T VINCENT AND THE
GRENADINES 4
FINLAND 105 |ESTLAND 3
ANTIGUA 77 |LITAUEN 3
PORTUGAL 66 [BAHAMAS 2
NORGE 27 |BELGIEN 2
NEDERLANDERNA 26 |GIBRALTAR 1
ITALIEN 15 |POLEN 1
MALTA 6 |RUMANIEN 1
STORBRITANNIEN 6 |TUVALU 1
Totalt 683
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Tabell 38: Fartygstyper som anloper Sodertilje

Fartygstyp Antal

bulklastfartyg 30
containerfartyg 24
gastankfartyg 1
oljetankfartyg 14
passagerarfartyg och farjor 2
pram 2
Ro/Ro fartyg 123
ovriga tankfartyg 1
Ovriga torrlastfartyg 486
Totalt 683

3.5 Oxelosunds hamn

Oxelosunds Hamn AB ér lokaliserad inom Oxeldsunds kommun med ca
10 900 innevanare (2000). Hamnen &gs till lika delar av Oxeldsunds
kommun och SSAB, Oxelosund AB. Verksamheten som dven omfattar
hamnens stuveriverksamhet bedrivs i1 bolagsform, dir bolaget dger
maskiner, kranar, byggnader samt all mark inkl. kajer och vatten.

Oxelosunds hamn &r en vid kusten beldgen hamn, dir importdelen ar ca

73 % av hanterat gods. Av det importerade godset svarar andelen bulkgods
for ca 75 %, dir den enskilt storsta kunden &r deldgaren SSAB. Andelen
oljor och styckegods ar forhdllandevis lag stilld i relation till hamnens
storlek. Aven pa exportsidan dr SSAB den klart stérsta kunden.

Tabell 39: Ekonomiska nyckeltal dr 2000 for Oxelosunds Hamn AB

Omsattning Resultat  Eget kapital Soliditet

000 kr 000 kr 000 kr %
181 400 7 800 62 120 61,4 %

Oxelosunds hamn bestar av tvd delhamnar, handelshamnen och
jarmverkshamnen. Den senare delen &gs till fullo av SSAB och ligger inom
fabriksomradet. All stuveriverksamhet skots emellertid av hamnbolaget.
Hamnen har en kort inseglingsled fran 6ppet vatten. Vattendjupet i hamnen
varierar mellan 8,0 — 16,5 meter. I jdrnverkshamnen ar vattendjupet 9,2
meter. Hamnen har som regel inga isproblem.

Samtliga anldggningar inom hamnomradet &r av god standard, liksom de
driftsresurser som anvénds i rorelsen. For godshanteringen finns fullgod

kranpark med lyftkapaciteter upp till 45 ton. Under 1998 togs ett andra
Ro/Ro-ldge 1 drift och nya parkeringsytor har fardigstillts for farjetrafik.
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SSAB har under de senaste dren investerat ca 175 Mkr 1 en ny kran,
lyftkapacitet 45 ton, samt ett modernt mekaniserat magasin for lagring och
utlastning av stal-coils inne pa sitt omrade.

I dagsldget forekommer ingen firjetrafik pa Oxelosund. Hamnen har under
ett antal ar arbetat med olika farje- och Ro/Ro-trafik projekt. I detta
avseende har hamnen goda infrastrukturella forutsattningar genom befintliga
vég- och jarnvigsforbindelser.

Godsfloden till och fran hamnen

Genom att Oxeldsund framst ar en industrihamn f6r SSAB Oxelosund AB
och SSAB Tunnplat AB i Borldnge dominerar import av ravaror som malm,
kol, olja och kalksten och export av stalprodukter (cirka 2/3 av den totala
godsomsittningen dr SSAB-relaterad).

Hamnens marknadsomréade ar foljaktligen lokalt, dér SSAB ar den
dominerande kunden. I dvrigt omfattar marknadsomréadet en region som
griansar mot andra hamnar, t ex Norrkoping, Stockholm och Sodertélje.

Tabell 40: Godsomsdttningen i Oxelésunds Hamn AB, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 3910 4411 4454 4301 4709 4286 4977
Import 3112 3468 3287 3242 3438 3042 3438
dérav oljor 266 150 466 113 399 257 131
styckegods 142 152 292 446 469 112 169
bulkgods 2704 3166 2529 2683 2570 2871 3350
flytande bulkgods 2 9
Export 798 943 1167 1059 1271 1244 1318
darav oljor 150 96 191 90 239 282 76
styckegods 533 577 892 917 924 844 860
bulkgods 115 270 84 52 108 118 382

Flodena till och frén Oxelosund pé landsidan gér i huvudsak pa jarnvag.

Den olja och kol som lossas skall framst till SSAB (cirka 1/2) men éven till
andra konsumtionskéllor 1 regionen. Avsevarda kvantiteter lossas for vidare
sjotransport till hamnar utanfor regionen.

Spannmal frin bade Ostergdtland och Milardalen exporteras fran
Oxelosund ddr godsméangderna anldander bade med bil och med fartyg fran
Milaren.
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Figur 38: Floden till och fran Oxelosunds hamn Se dven Appendix

Huvudvég till hamnen &r E4. Standarden 4r mycket bra pa denna europavag.
Anslutningen fran E4 till hamnen sker pa Rv 53, som dr av
motortrafikledsstandard. Rv 53’s fortséttning till Eskilstuna och de inre
delarna av Svealand &r dock av betydligt lagre standard, liksom Rv 52 mot
Katrineholm. Hamnen har egen spéranslutning till och inom hamnomradet.
Krav finns pa att rusta upp anslutningen till det 6stra hamnomradet. SSABs
bandelar behdver hér rustas upp for att klara dagens behov (minst 22,5 tons
axellast). TGOJ-banan till Eskilstuna och vidare mot Borlénge har sin
andpunkt 1 Oxeldsund. Banan ansluter till Véstra Stambanan i Flen.

Fartygsanlop i hamnen

Oxelosund hade i sin egen statistik 816 st fartygsanlop under ar 2000.
Fartygstrafiken &r uppbyggd framst som kontraktsfart.

Tabell 41: Kontraktsfart, Oxelésund

Land Hamn Rederi Frekvens Fartygstyp
Belgien Antwerpen PR Line / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo
Holland Amsterdam PR Line / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo
Holland Rotterdam PR Line / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo

UK Goole Pal Line / Paltrans Shipping 3glv Lo/Lo
Tyskland  Duisburg PR Line / Paltrans Shipping 1glv Lo/Lo

USA 1,3 g/man

Enligt Lloyds Voyage Record hade hamnen totalt 751 anl6p under ar 2000.
Av dessa gjordes 418 av de 20 fartyg som anlopte hamnen oftast.

MARITERM AB / SJIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 96



Kapitel 3, Hamnarna i regionen, karaktdristik och struktur

Oxelosunds hamn hade under ar 2000 45 anl6p som gjordes av fartyg som
var storre dn 20 000 dwt.

De tio fartyg som anlopte hamnen oftast svarade for 6ver 40 % av anldpen.
Flest anlop gjordes av fartyg som &r klassade som General Cargo fartyg. I
den kategorin var 60 % av fartygen &ldre @n 20 &r. En stor del av dessa ar
svenskflaggade. I de andra segmenten utférdes anldpen av relativt nya

fartyg.

Tabell 42: Fartygstyp, jfr storleksklass i Oxelosunds hamn
‘Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp -4 4-7 7-15| 15-20 20- | Totalt
Bulk 1 1 13 5 38 59
Cement 8 8
Chem.tank 2 6 2 10
General cargo 514 126 16 1 2 659
Ro/Ro 1 1 2
Tank 5 2 5 14
Totalt 531 136 33 6 45 751

3.6 Norrkopings hamn

Norrkopings Hamn & Stuveri AB éar lokaliserad inom Norrkdpings
kommun, ca 122 200 innevénare (2000), och bedriver sin verksamhet i
bolagsform, dér privata intressen dominerar till 60 % och kommunen dger
40 % av aktiekapitalet. Hamnbolaget dger ingen egen mark for sin
verksamhet, utan hyr av Norrkopings kommun. Hamnbolaget disponerar ett
antal olika hamnlégen dér skilda verksamheter forekommer. Under de
senaste dren har Norrkpings hamn genomgétt en omfattande modernisering
som fortfarande pagar.

Hamnen é&r en konventionell handelshamn med ett varierat

produktsortiment, dir oljor, skogs- och jordbruksprodukter dominerar. Inom
oljesegmentet hanteras alla kvaliteter frén bensin till eldningsoljor och
kunderna finns inom en relativt stor region. Andelen styckegods &r
forhallandevis lag och containerhanteringen omfattar knappt 20 000 TEU

per ar. Marknadsomradet ar stort for hamnen dven om den lokala
skogsindustrin dominerar.

Hamnen har god infrastruktur savél inom hamnomradet som inom vag- och
jarnvagsomradet 1 regionen, och det seglingsfria djupet 12 m gor att
forhallandevis stora fartyg kan angéra hamnen. Regionens naringsliv
kénnetecknas av ett produktsortiment som vl ldmpar sig for sjofrakt.
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Tabell 43: Ekonomiska nyckeltal ar 2000 for Norrképings hamn

Omsattning Resultat  Eget kapital Soliditet

000 kr 000 kr 000 kr

Inom hamnomradet finns ett antal skilda hamnldgen, vilka i viss man &r
specialiserade pa olika produktgrupper. Djupgaendet i hamnen varierar
mellan 6,0 och 12,0 meter och inseglingen frdn Ostersjon ir lang men god.
Hamnen besviras inte 1 ndgon storre omfattning av isproblem.

Inom hamnomradet finns ett antal privata hamnligen sdsom Bravikens
Pappersbruk, Hydro Agri, Cementa, Kemira samt Mellansvenska Lantmén
ODALSs hamn vid Djurén.

Norrkopings Hamn disponerar kajer med en sammanlagd ldngd som
overstiger 5000 meter, och det finns fem Ro/Ro-1dgen. Oljehamnen &r av
modernt snitt och har flera hamnlégen.

Kran- och maskinparken &r av bra standard och det finns en tunglyftkran
med en kapacitet om 320 ton. Tillgdngen pa markytor samt magasin ar god,
men det innersta hamnléget &r nagot begrinsat bdde avseende tillgéinglighet
och ytor.

Godsfloden till och frdan hamnen

Norrkopings marknadsomréade varierar beroende pa produktomrade och
beroende pé linjerna och deras destinationer. Normalt riiknas Ostergdtlands,
Sédermanlands, Orebro samt delar av Kalmar och Jonkopings lin som
upptagningsomride for hamnens verksamhet. Hamnen har i dagslaget
relativt perifer betydelse for Mélardalens godsforsorjning. Norrkdpings
hamn ligger strategiskt i ett av de tétaste pappersindustriomradena i Sverige
och de lokala skogsforetagen Holmen, Billerud samt Fiskeby Board har en
betydelsefull andel av de hanterade volymerna i hamnen. Inom segmentet
jordbruksprodukter har Norrkdpings hamn en betydande andel och ridknas
som en av de stérre hamnarna 1 Europa for export av spannmal. Inom
segmentet petroleum finns de flesta oljebolag representerade och
distributionen fran hamnen nér ett stort marknadsomrade.
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Tabell 44 Godsomsidittning Norrkopings hamn, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 3004 3010 3379 3990 4313 4248 4068
Import 2100 2149 2157 2554 2680 2652 2525
darav oljor 894 936 1031 882 996 930 828
linjegods 177 192 214 257 274 304 276
bulkgods 697 694 596 699 760 774 813
flytande bulkgods 44 77 70 57 77 70 127
skogsprodukter 248 250 246 659 573 575 481
container (TEU) kst 6 6 7 7 9 10 10
Export 904 861 1222 1436 1633 1595 1543
darav oljor 6 48 117 8 5 28 66
linjegods 65 118 154 145 135 134 116
tréavaror (kbm) 303 453 459 401 444 591 567
skogsprodukter 301 311 385 543 600 598 597
bulkgods 297 149 329 518 637 527 453
container (TEU) kst 9 9 11 10 11 11 10

De storsta godsflddena gér till och fran Ostergdtlands lin och till viss del

sodra Sodermanlands 1an. Godsflodena norrut gér delvis till och fran

Meilardalsregionen men &r dven fjarrtrafik till och fran norra Sverige. Av de
hanterade godsvolymerna i Norrkdping gér cirka 1/6 till/fran regionen och

1/9 passerar genom regionen

Stora méngder spannmal (450 kton 2 000) exporteras, till viss del

transitspannmal fran Mélaren.

Stora godsfloden som berér Mélardalsregionen dr import av massaved och
sagtimmer till Varmland, Dalarna och Véstmanland samt export av sdgade

travaror, papper och stal.

Brénslen som olja, kol och flis samt kemikalier och gédning importeras 6ver

Norrkdping och dessa floden har till viss del avsittning i Sodermanlands

lan.
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Figur 39: Floden till och fran Norrképings hamn Se dven Appendix

Hamnen har ett antal linjer som ger ett eget storre marknadsomrade. Gear
Bulk bedriver sin Mellan-Ostern och Sydaftika trafik ver hamnen med
upptagning i hela Skandinavien.

Viginfrastrukturen dr god, ddr E4 passerar Norrkdping 1 sin striackning frén
Stockholm till Jonkping. Aven E22 mot Kalmar finns i nirheten av

hamnen och Réta Linjen kommer att uppgraderas inom en snar framtid. Rv
51 mot Orebro &r en for hamnen viktig léink, men r av nigot simre standard
an Ovriga vagar.

Hamnen har fullstindig jarvagsanslutning via godsbangérden i staden.
Detta giller &ven hamnléget vid Braviken. S6dra Stambanan &r den
viktigaste ldnken 1 tagsystemet, men &ven strackningen mot Vastra
Stambanan via Katrineholm har betydelse for hamnen.

Fartygsanlép i hamnen

Fartygsanlopen var 1 548 ar 1999. Sjotrafiken &r uppbyggd bade som
linjetrafik och kontraktsfart och destinationerna &r de europeiska
kontinenthamnarna, men &ven hamnar pa andra kontinenter. Ingen
farjetrafik forekommer for nirvarande fran Norrkoping.
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Tabell 45 Linjetrafik, Norrképing

Land
Belgien
Holland
Frankrike
Frankrike
Portugal
Portugal
Spanien

UK

UK

UK
Tyskland
Grekland
Grekland
Libyen
Turkiet
Israel
Egypten
Egypten
Cypern
Syrien
Libanon
Marocko
Algeriet
Kanarieo.
Saudi
Arabien
Jordanien
Tunisien

Hamn
Antwerpen

Amsterdam, Rotterdam

La Pallice
Rouen

Setubal, Leixoes, Figueira de Foz
Lexious, Lissabon
Ferrol, La Coruna, Sevilla, Marin,

Gandia, Palma
Lowestoft

Chatham, Shoreham

Goole

Hamburg, BremerhavenLibeck
Lefkandi/Preveza

Elefsis, Piraeus
Misurata
Istanbul, Mersin
Ashdod, Haifa
Alexandria
Alexandria
Limassol
Lattakia

Beirut
Casablanca
Alger

Santa Cruz/Las Palmas

Jeddah

Aquaba

SousseSfax/Bizerte

Rederi
PR Line
PR line
Une’r Shipping

Siowalls / BaltMed

Une'r Shipping

Siowalls / BaltMed
Siowalls / BaltMed

Siowalls
Siowalls

Pal Line / Une'rs

Team Lines
Elmar Shipping
SOLNiver Lines
Elmar Shipping
SOLNiver Lines
SOLNiver Lines
SOLNiver Lines
Sequana
SOLNiver Lines
SOLNiver Lines
SOLNiver Lines
Spliethoff
Spliethoff
Spliethoff
Gearbulk

Gearbulk
Hastshipping

Frekvens
1glv

2 g/m
1g/m
1g/m

1-2 g/m

2 g/m

2 g/m

1glv

1-2 g/m

2 glv

1glv
1g/m

V 11:e dag
1g/m

V 11:e dag
V 11:e dag
V 11:e dag
1g/m

V 11:e dag
V 11:e dag
V 11:e dag
1g/m
1g/m
1g/m
1g/m

1g/m
1g/m

Fartygstyp
Lo/Lo

Lo/Lo

Ro/Ro

Ro/Ro
Ro/Ro
Ro/Ro
Ro/Ro
Ro/Ro
Ro/Ro
Ro/Ro

Tabell 46: Kontraktsfart, Norrkoping

Frekvens

Fartygstyp

Belgien
UK
Tyskland
Finland

Antwerpen
Chatham
Libeck
Dalsbruk

Nova Line
Nova Line
Nova-Line
Jénsson

1g/10d
Var 9:e dag

1glv
2 glv

Lo/Lo

I LVR noteras Norrkopings for hamnar 1 259 anlop. Av de 1 259 anl6pen
utfordes sd manga som 803 av relativt sma General Cargo-fartyg. Dessa

fartyg &r i de flesta fall 6ver 20 &r gamla.

Norrkoping hade ocksa 51 anlop av fartyg i den storsta fartygsklassen,
fordelat pa 18 tank och 31 bulkfartyg. Containerfartygen som anloper
hamnen é&r sa kallade feeder fartyg byggda pa 90-talet.
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I Norrkoping svarar de 10 fartyg som anloper hamnen oftast inte for mer dn
27 % av anlopen.

Tabell 47: Fartygstyp, jfr storleksklass i Norrképings hamn

‘ Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp -4 4-7 | 715 15-20 20- Totalt
Bulk 3 1 20 24
Bulk/Container 6 11 17
Container 1 46 47
Cargo/Training 1 1
Cement 6 6 1 13
Chem.tank 17 18 22 1 58
General cargo 621 182 34 9 2 848
Ro/Ro 2 149 16 2 169
Tank 18 19 24 3 18 82
Totalt 666 423 98 21 51 1259

3.7 Mailarhamnar

Mailarhamnar AB bildades varen 2001 och &r en sammanslagning av
Visterds Hamn och Kopings Hamn. Mélarhamnar 4gs till 55 % av Visterds
kommun och 45 % av Kopings kommun.

Visteras och Kopings hamnar ar beldgna i Mélaren och eftersom
vattenstindet, vid normalvatten, ir ca 40 cm hdgre én i Ostersjon finns en
sluss 1 Sodertdlje. Storsta fartygslangd ar 135 meter och storsta bredd ar 19
meter. Hojdbegrinsning intill 35 meter finns. En ny sluss projekteras med
matten 180 m langd och 24 m bredd.

Issituationen kan vara besvirande under perioden januari till mars. Eftersom
fartygstrafiken ar frekvent och hamnarna i Visteras och Koping disponerar
isbrytare vallar isen séllan nagra problem, annat &n for fartyg med svag
motorstyrka och lag isklass.

Tabell 48: Ekonomiska nyckeltal dr 2000 fér Mdlarhamnar AB fordelat pd de tvd

delhamnarna.
Hamn Omsattning Resultat Eget kapital Soliditet
000 kr 000 kr 000 kr %
Vasteras 74 796 3927 25764 72 %.
Kdping 41 797 6 940 1610 45,5 %.
Totalt 116 593 10 867 27 374
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Visteras hamn

Hamnen ligger i Visteras kommun med ca 126 300 innevanare (2000).
Verksamheten bedrivs 1 bolagsform, dér mark, markanléggningar, kajer,
fasta kajkranar samt byggnader dgs av Vésterds Stad och hyrs av bolaget.
Hamnen &ger alla driftsresurser. Merparten av verksamheten bedrivs i
Djuphamnen, men viss verksamhet finns &ven i den ”gamla” hamnen,
framforallt spannmalshantering. Hamnen 1 Visteras har ett generellt
djupgéende pa 7,6 meter.

Inom Visteras hamnomrade finns en modern oljehamn och en konventionell
handelshamn med en sammanlagd kajlingd om ca 1200 meter. For lastning
och lossning av varor finns alla typer av kranar med lyftkapacitet intill 50
ton, och hamnen disponerar en tunglyftkran med lyftkraft upp till 210 ton.
Hamnen disponerar inget fast Ro/Ro-ldge for konventionell trafik.

For godshantering finns en fullgod maskinpark och lagringsutrymmen och
magasin dr av normalt snitt for konventionell handelshamnsverksambhet.
Markytorna i Djuphamnen &r nagot begransade.

Godsfloden till och frdan hamnen

Marknadsomradet for hamnen i Visteras dr Vastmanlands, Kopparbergs,
Uppsala, Stockholms, Sédermanlands, Orebro, Gévleborgs lin samt de dstra
delarna av Varmlands 1&n. Merparten av godset har sitt ursprung eller sin
destination inom denna region, med tonvikt pa Bergslagen och Dalarna.

Visterds Hamn 4r en konventionell handelshamn med ett normalt
produktsortiment, dir ingen vara i sirskild omfattning dominerar
verksamheten.
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Tabell 49: Godsomsdttningen i Viisterds hamn, tusentals ton

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt  Godsslag 2140 2433 265 2097 2064 2074 1969
Import 1741 1911 2164 1666 1619 1614 1516
darav Oljor 465 423 582 395 446 448 452
Linjegods 406 573 477 249 235 250 231
Bulkgods 863 915 1106 1022 938 796 713
flytande bulkgods 120 120
container (TEU) 000 8 13 13 14 14 15 15
Export 399 522 492 431 445 460 453
darav Oljor 0 84 22 0 0 4 0
Linjegods 246 304 285 283 206 224 253
travaror (kbm) 150 160 190 147 177 158 144
travaror (ton) 87 79
bulkgods 70 54 90 149 140 145 121
container (TEU) 000 7 9 10 10 11 12 14

Hamnen ér starkt knuten till industrin 1 regionen. Volymutvecklingen har
planat ut under de senaste aren, dér variationer i volym till stor del beror pa
det allméinna konjunkturldget for regionens stalindustri. Oljehanteringen 1
hamnen &r relativt omfattande och volymerna bestér av alla kvaliteter fran
bensin till eldningsolja. Containerhanteringen i hamnen har stadigt kat och
uppgick ar 2000 till knappt 30 000 TEU. 70 % av container dr import och
30 % export. Till storsta delen handlar det om 40 fots container. Avseende
styckegods &r dock balansen jamnare.

Over Visteras hamn gar stora exportfloden av stél, skogsprodukter,
spannmal och 1 viss méan container. Upptagningsomradet dr Bergslagen och
transporterna till hamnen gér huvudsakligen med bil.

Importflodena pa bulksidan bestar av kol, olja, skrot och cement. Branslenas
avsattningsomrade ar dels ndromradet, dels regionen. Avsattningsomradet
for skrot &r metallindustri 1 Bergslagen.

Linjegods och container importeras med Bergslagen som
avséttningsomrade. Jamvég anvinds generellt vid tunga floden, bl.a. till
skrot. Pa energisidan véntas importen av kol minska till forman for
biobrénslen som flis.
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Figur 40: Floden till och fran Visterds hamn Se dven Appendix

Kundstrukturen i regionen domineras av grossistforetag inom
livsmedelsbranschen. Jarn och stilindustrin har &ven en mycket stark
stillning. Vidare finns en omfattande skogsindustri inom hamnens
handelsomride som domineras av AssiDomén. Verkstadsindustrin 1
regionen dr omfattande, dér foretag som ABB, Seco Tools m.fl. finns
lokaliserade. ICAs och KFs storsta lagercentraler i Sverige finns
lokaliserade 1 Visteras.

Hamnen har god viganslutning, dér E18 &r av god standard 1 riktning savél
mot Stockholm som mot Orebro. Enligt forslag kommer den att uppgraderas
till full motortrafikledsstandard inom statens nuvarande planperiod. Likasa
passerar Rita Linjen 1 omedelbar anslutning till hamnen och Rv 66 mot
Fagersta - Ludvika - Borlénge har mycket hog kapacitet.

Hamnen har fullstindig jarnvéagsanslutning till godsbangérden i Visterés,

dar dubbelspéret pa Mélarbanan passerar med anslutning till bland annat
Hallsberg och Vistra stambanan. Likasa &r Bergslagspendeln ansluten till
denna godsbangard, vilket gor att dven jarnvigen mot Fagersta - Borlénge ar
bra. Via jarnvig kan Sala — Avesta nas med vidare anslutning mot bland
annat Borldnge och Norrland via Eskilstuna — Flen — Katrineholm nés

Vistra och Sodra stambanan.
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Fartygsanlép i hamnen

Trafiken &r uppbyggd béde som linje- och kontraktsfart, dock dvervager

linjetrafiken. Ingen farjetrafik forekommer 1 Vasteras och fartygsanlopen

var 807 stycken for &r 2000.

Tabell 50: Linjetrafik, Visterds

Land Hamn Rederi Frekvens Fartygstyp

Belgien Antwerpen PR"-Line / Paltrans 1glv Lo/Lo

Belgien Ghent Siéwalls 2 g/m Lo/Lo

Holland Amsterdam, Siéwalls 1alv Lo/Lo
Rotterdam

Holland Amsterdam, PR?Line / Paltrans 1glv Lo/Lo
Rotterdam

UK Lowestoft, Hull Siéwalls 1alv Lo/Lo

UK Goole Pal Line / Paltrans 3glv Lo/Lo

Shipping

UK Chatham, Shoreham, Siéwalls 2 g/m Lo/Lo
Wisbech

Tyskland  Bremerhaven, Brake, BML / Paltrans 1glv Lo/Lo
Hamburg Shipping

Enligt LVR hade Visterds hamn 766 anlop ar 2000. Storsta delen av dessa,
eller ndstan 95 % gjordes av fartyg som var mindre &n 7 000 dwt. Nistan
40 % av anlopen gjordes av 10 fartyg. Antigua & Bermuda var den flitigast

forekommande registerflaggen, framfor Sverige, Cypern och Ryssland.

En stor del av de sm& General Cargo-fartygen ér éldre dn 20 ar. Aven de
bulk och cementfartyg som gjort anlép ar relativt gamla.

Tabell 51: Fartygstyp, jfr storleksklass i Viisterds hamn

Aldersférdelning pa fartygen

Fartygstyp -1979 | 1980-1989 1990-

Bulk 28 2 2 32
Cement 29 29
Chem.tank 8 30 2 40
General cargo 284 97 219 600
Tank 16 3 46 65
Totalt 365 132 269 766
Kopings hamn

Kopings Hamn dr lokaliserad 1 Kopings kommun som har ca 24 800
innevanare (2000). Kommunen dger mark, markanlidggningar och kajer.
Kranar, byggnader och dvriga driftsresurser égs av bolaget. Merparten av
verksamheten bedrivs i huvudhamnen, men verksamhet finns dven vid den
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sd kallade Silo-kajen samt vid oljelagringsomradet. Hamnen 1 Koping har ett

generellt djupgaende av 7,3 meter.

Ko&pings Hamn &r en modern industri- och handelshamn. Oljehamnen 4r av

god kvalitet. For godshantering finns savél portalkranar som mobilkranar
med en lyftkapacitet intill 36 ton och 6vrig maskinpark ar &ndamaélsenlig for

verksamheten. Inom hamnomradet finns dven magasin for lagring av gods
och marktillgdngen &r relativt god.

Godsfloden till och fran hamnen

Ko&pings hamnterminal &r en utpraglad industrihamn, dér volymen

importgods ar ca 80 % och domineras av varor till lokal industri, sdsom
ravaror till konstgodselindustri, cementindustri samt dven rundvirke for

skogsindustrin, framforallt 1 Virmland. P4 exportsidan dominerar
fardigvaror fran lokal industri pa orten. Volymtillvéxten 1 hamnen har under

de senare éren varit mattlig.

Marknadsomradet for Kopings Hamn &r framforallt lokalt. Dock strécker sig

marknaden for vissa produkter som gar till hamnens linjer &ven utanfor
Vistmanlands lin, dir Orebro, Varmlands och Dalarnas 1in dominerar.

Tabell 52: Godsomsdttningen i Kopings hamn

1 000 ton 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 1588 1590 1485 1557 1558 1574 1419
Import 1163 1205 1108 1207 1241 1268 1169
darav oljor 45 26 18 0 0 0 0
linjegods 28 14 26 22 13 17 20
bulkgods 929 992 710 723 719 725 634
flytande bulkgods 162 172 167 175 193 188 215
skogsprodukter 187 287 316 338 300
container (TEU) kst 1 1 2 1 0,3 0,7 1
Export 425 385 377 350 317 306 250
darav oljor 33 71 4 2 7 10 0
linjegods 118 90 90 92 76 117 105
skogsprodukter 24 33 45 21 2 1 0
bulkgods 237 184 238 235 232 178 139
container (TEU) kst 1 2 2 2 0,4 0,6 1

De senaste aren har Kopings Hamn fungerat som importhamn for

skogsravara frén Ryssland och Baltikum till skogsindustrin i Varmland.

Transporten frén Koping till Varmland har i detta fall varit jarnvag.
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Importflodena till Koping bestar av insatsvaror till Hydro Agris anléggning 1
omedelbar anslutning till hamnomréadet, massaved till skogsindustrin i
regionen samt salt till regionen och mindre mangder kemikalier till industrin

i Vistmanlands 1in, Orebro lin och Dalarnas lidn. P4 bulksidan finns det for
nérvarande planer pa att gora ett centrallager for vagsaltet i regionen i
Kopings hamn.

Exportflodena bestér till stor del av forddlade produkter frén Hydro Agri
men dven mineralexport frdn Orebro lin.
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Figur 41: Trafiken till och fran Kopings hamn Se dven Appendix

Vig- och jarnvégsinfrastrukturen till och fran K6pings hamn &r god, dar
E18 passerar i omedelbar nirhet. Dessutom ansluter Rv 250 mot Fagersta
samt Rv 56 mot Norrképing. Fullsténdig jarnvagsanslutning finns till
Meilarbanan. Anslutningen till godsstraket genom Bergslagen sker 1 Frovi.

Fartygsanlop i hamnen

Fartygstrafiken ar av sévl linjekaraktdr som kontraktsfart och
fartygsanlopen var 553 stycken ar 2000.

Bil nfr regicnen
PR /N\/ Jamvagar

| Lansgrénser
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Tabell 53: Linjetrafik, Koping

Land Hamn
Belgien  Antwerpen
Holland Amsterdam,

Rotterdam
UK Goole
Tyskland Bremen/

Bremerhaven

Tyskland Duisburg

Rederi
PR"-Line / Paltrans
PR?-Line / Paltrans

Pal Line / Paltrans Shipping
BML / Paltrans Shipping

BML / Paltrans Shipping

Frekvens
1glv
1glv

1glv
1glv

14glv

Fartygstyp
Lo/Lo
Lo/Lo

Lo/Lo
Lo/Lo

Lo/Lo

Enligt Lloyds Voyage record hade Kopings hamn 553 anl6p under &r 2000.

Det flitigast forekommande tonnaget var svenskflaggat General Cargo som

var over 20 ar gammalt. 30 % av anlopen gjordes av de 10 fartyg som
anlopte hamnen flest ganger.

Tabell 54: Fartygstyp, jfr storleksklass i Kopings hamn

‘Aldersférdelning pa fartygen

Fartygstyp -1979 | 1980-1989 1990- Totalt

Bulk 9 1 6 16
Container 1
Cement 21
Chem.tank 2 1" 13
General cargo 138 92 431
LPG 37 8 45
Reefer 10 12 22
Tank 3 1 4
Totalt 163 119 553

3.8 Goteborgs Hamn

Goteborgs Hamn édr Nordens storsta hamn matt 1 antal ton som lastats och

lossats 1 hamnen under ett ar. Hamnen omsétter ca 30 miljoner ton per ar.
Aven om Géteborgs Hamns godsomsittning #r stor i Norden (niistan en

tredjedel av svensk utrikeshandel gér via Géteborg) dr hamnen liten

internationellt sett. Exempelvis Rotterdam har néstan exakt tio ganger storre
godsomsittning. Under 2000 hade Géteborg 9 000 fartygsanlp, varav

3 700 farjeanlop.
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Tabell 55: Godsomsdttningen i Géteborgs hamn

1 000 ton 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 26671 27996 30342 30705 30394 33130
Import 13990 14645 15802 16589 15752 17 165
darav oljor 9276 9879 11001 11190 10095 11 488
linjegods 4579 4665 4735 5301 5542 5620
bulkgods 94 68 66 98 115 57
container (TEU) 222 232 249 244 310 344
kst
Export 12681 13351 14540 14116 14642 15965
darav oljor 5986 6312 7359 6645 6967 7 801
linjegods 6198 6433 6823 7004 7306 7 964
bulkgods 497 606 358 467 369 200
container (TEU) 237 256 281 276 314 341
kst

Goteborgs hamn har till stor del sin verksamhet p& Hisingssidan 1 Goteborg.
P4 en striicka av sex kilometer i G6ta Alvs mynning finns huvudhamnen i

Norden for olja och styckegods. Dér finns containerhamnen

Skandiahamnen, roll on/roll off-hamnen Alvsborgshamnen och rioljepiren
Torshamnen, alla tillkomna under 60-talet och 70-talet.

Torshamnen, som med sina 19,6 meter har den djupaste kajplatsen 1
Goteborgs Hamn, kom till for att betjdna oljeraffinaderierna med raolja.

Skandiahamnen dr i dag Nordens storsta containerhamn och den enda med

direkttrafik av containerlinjer i oceanfart. Har finns ocksé en bilhamn for

interkontinental import och export av fordon. Alvsborgshamnen r en ren

roll on/roll off-hamn med inriktning pa inomeuropeisk trafik. Containern
dominerar den fjarrtrafikinriktade Skandiahamnen medan trailern och

kassetten dominerar Alvsborgshamnen (kassetter iir i princip stora stilpallar
som anvénds 1 pappers- och stilskeppningar). Bilar skeppas 6ver bade

Skandia- och Alvsborgshamnen.

Nira fyra miljoner ménniskor reser varje ar med fartyg till eller fran

Goteborg. De flesta av dem reser med Danmarks-bétarna, men det finns fler

linjer. Farjetrafiken pa Frederikshavn i Danmark drivs av Stena Line med
savil konventionella firjor som snabbfirja. Overfarten tar mellan tva och
drygt tre timmar beroende pa fartygstyp. Avgingarna fran vardera hamnen
ar mellan sju och tio stycken per dygn beroende pa sidsong. Alla fartyg pa
rutten tar personbilar, de flesta tar &ven bussar och lastbilar. Stena Line har
dessutom en daglig férjelinje till Kiel i Tyskland. En dverfart som tar ca 14

timmar och sker 6ver natten. De konventionella farjor som anvénds tar
utover passagerare personbilar och lastbilar. DFDS Seaways driver en

MARITERM AB / SIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH

Sida 110



Kapitel 3, Hamnarna i regionen, karaktdristik och struktur

farjelinje med tvd avgéngar per vecka fran Goteborg via Kristiansand i
Norge till Newcastle 1 England, till detta kommer en kortkryssning per
vecka Goteborg-Kristiansand-Goteborg.

3.9 Gotlands hamnar

Gotlands Hamnar omfattar samtliga kommunala hamnar inom Gotlands
kommun, ca 57 000 (2000) innevéanare. Gotlands Hamnar bestar av ett antal
handels-, fiske- och fritidshamnar. De hamnar som kommer att behandlas
hér &r de med trafik av handelsfartyg, vilka framgér av Tabell 56.

Tabell 56.: Godsomsdttning Gotlands allmdnna hamnar per hamn

Godsomsittning 1000 ton 2000

Visby 645
Kappelshamn 6
Slite 4
Ronehamn 9
Klintehamn 405

Pa Gotland finns dven tva industrihamnar av nationellt intresse: Storugns —
Nordkalk — Storugns hamn for kalkhantering och Slite Industrihamn —
Cementas hamn for cementhantering.

Tabell 57: Godsomsidttning gotldndska industrihamnar

Godsomsittning 1000 ton 2000 ‘
Storugns 2309
Slite 2600

Industrihamnarna 1 Storugns och Slite kommer att beskrivas tillsammans
med den angridnsande kommunala hamnen da ett flertal uppgifter
sammanfaller med kommunala hamnen och lastageplatsen.

Gotlands Hamnar forvaltas av Gotlands Kommuns Hamnavdelning som
ligger under Tekniska forvaltningen. Stuveriet 1 hamnarna &r Gotlands
Stuveri AB med foljande dgarbild:

Agarandel ( %)

Rederi AB Gotland (Gotlandsbolaget) 31
Gotlands Kommun 29
Visby Bilgods (anknutet till Danzas) 14
Gotlands Bilfrakt (anknutet till Schenker) 14
Ovriga 12

MARITERM AB / SIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 111



Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys

Marken 1 hamnarna dgs av Gotlands Kommun och maskiner i form av
terminaltraktorer, etc dgs av Gotlands Stuveri AB. Fasta kranar saknas och 1
de fall mobilkranar behovs anlitas externa entreprendrer.

Den dominerande verksamheten for Gotlands Hamnar, savil i omsatta ton
som 1 kronor &r farjetrafiken till och fran fastlandet. De linjer som trafikeras
ar Visby-Nynéshamn, den norra linjen, och Visby-Oskarshamn, den sodra
linjen. Som reservhamn pé Gotland anvédnds Kappelshamn pa 6ns nordvést-
sida. Férjetrafiken &r upphandlad av Rikstrafiken och utfors av Destination
Gotland, ett dotterbolag till rederi AB Gotland. Trafiken &r inte exklusiv
utan kan utséttas for konkurrens. Konkurrerande férjetrafik har forekommit
bl.a. till Visby och Klintehamn under olika tidsperioder men for narvarande
utfors all farjetrafik inom ramen for den upphandlade trafiken.

Bland 6vrig godstrafik 6ver hamnarna utover farjetrafik kan ndmnas
transporter av sockerbetor, oljor, flis, massaved, spannmal och gddning.
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Figur 42: Antal féirjeturer i Visby hamn

En stor del av férjetrafiken upptas av turisttrafik pd sommarhalvaret och vid
langhelger. Upptagningsomradet ar hela Sverige med en tyngdpunkt i den
geografiska ndrheten till fastlandshamnarna, framst Mélardalen. Till
marknadsomradet hor ocksé grannlédnderna med en tyngdpunkt pa Tyskland
(18 000 gastnadtter 1999) och de nordiska ldnderna (Norge 9000 géstnétter
1999, Danmark 8 000, Finland 6 000)'°. Konkurrensytan ir dels gentemot
flyg fastlandet - Gotland, dels gentemot andra resmél med liknande
turistprofil.

19 Kiilla: www.gotland.se
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For den konventionella hamnverksamheten dr marknadsomradet pa Gotland
av naturliga skl Gotland med jordbruks och skogsprodukter som utlastning
och dagligvaror som mottagning i huvudsak via firjorna. Marknadsomréadet
pé fastlandssidan dr sddra Sverige som &r bade avséttningsomride och
upptagningsomrade for ravaror till och fran Gotland.

Tabell 58: Ekonomiska nyckeltal dr 2000 for Gotlands hamnar.

Hamn Omsattning 000 kr  Resultat 000 kr
Totalt 30 162 -3413

Tabell 59: Godsomsdttning Gotlands hamnar

1 000 ton 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Totalt 805 855 851 1044 999 1084
Ankommande 423 437 447 445 444 488
daérav  oljor 80 93 93 90 87 90
styckegods 238 246 249 250 256 274
bulkgods 44 42 39 39 53 67
kem produkter 25 20 23 0 0 0
skogsprodukter (m3) 66 66 103 120 87 103
Avgaende 382 418 404 599 555 596
darav  styckegods 212 227 209 206 197 206
travaror (m’) 6 4 7 0 1 1
skogsprodukter (m3) 251 270 232 214 222 196
bulkgods 29 40 64 275 235 282
Visby hamn

Visby ér beliget pa Gotlands véstra sida. Hamnen ligger pa utfylld mark
langs en for Gvrigt Gppen kust.

Visby hamn har steg for steg byggts ut under se senaste 1 000 aren och
Visby hamn bestar idag av inre respektive yttre hamnen. Den inre hamnen
anvinds av konventionellt tonnage (exkl olja), mindre kryssningsfartyg,
fiskefartyg samt fritidsfartyg. Gésthamnen &r en av de storre pd ostkusten.
Sommartid forekommer ocksa Ro/Ro-hantering 1 inre hamnen. Den yttre
hamnen fardigstélldes under tidigt 80-tal och utgérs av en modern
farjeterminal samt en oljekaj. Férjeterminalen anvénds for den reguljara
farjetrafiken och av géstande kryssningsfartyg. Terminalen har dven anvénts
for reguljér utrikes féarjetrafik men under 2000 fanns ingen utrikes trafik.
Terminalen &r beldgen 1 omedelbar anslutning till vig 148 som startar i
hamnen och gér som en ringled runt Visby for att fortsétta norrut. Samtliga
lansvigar som utgar frén Visby har anslutning vig 148.
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Det seglingsftia djupet i inre hamnen varierar mellan 3,0 till 6,0 meter. I den
yttre hamnen varierar djupet mellan 7,0 till 8,0 meter. Visby hamn ar
vanligen isffi.

Oljehanteringen dr modern och depderna 4r beldgna 1 anslutning till
genomfartsleden fran hamnen.

I inre hamnen finns en anldggning med spannmalsspruta, dgd av Sveriges
Lantmén. I inre hamnen finns vidare 4 Ro/Ro-ldgen men av dessa anvéinds
vanligtvis endast ett for Ro/Ro-hantering under sommaren pé grund av hard
belastning pa den yttre hamnen. Léngs den norra vagbrytaren i inre hamnen
forekommer ofta virkes- och massavedslastning.

I den yttre hamnen finns tre farjeldgen med matargangar till samtliga lagen
frén farjeterminalen. Stora uppstillningsytor finns inhignade i anslutning till
farjeldgena. Sommartid anvéands samtliga firjelégen intensivt, speciellt de
dagar d3 ett flertal kryssningsfartyg gistar Visby, som #r en av Ostersjons
storsta kryssningshamnar. De storsta kryssningsfartygen maste dock ankra
pé redden till Visby pa grund av det begridnsade djupet i hamnen.

Férjetrafiken till och frdn Nyndshamn och Oskarshamn bedrivs med Ro/Ro-
och Ro-pax-farjor samt Ro/Ro-fartyg. Allt styckegods som redovisas i
godsomsittningen for Visby savél som for Gotland som helhet dr gods som
transporteras pa firja.
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Figur 43: Trailertrafik i Visby, dar 2000

Lastbilstrafiken till och fran fastlandet bestar av savél semitrailer som
lastbil. Denna farjetrafik &r en mycket viktig lank for gotlandskt néringsliv
och kan sdgas utgora Gotlands ”landsvég” till fastlandet.
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Figur 44: Passageraromsdttning i Visby hamn

Passagerar- och personbilstrafiken &r betydande och till hamnverksamheten
hor som tidigare ndmnts dven kryssningsverksamhet.

Tabell 60.: Godsomsdittning Visby hamn

1 000 ton 2000

Totalt 645
Import 402
darav  oljor 920
styckegods exkl trailergods 0
trailergods 274
bulkgods 19
skogsprodukter 19
Export 243
darav  styckegods exkl trailergods 0
trailergods 206
skogsprodukter (m3) 17
bulkgods 20

Hamnens verksamhet domineras av farjetrafiken, vilken svarar for 75 % av

hamnens godsomsittning. Nist storsta godsslag ér oljeprodukter med 14 %
av godsomséttningen.

Fartygsanlop i hamnen

Visby hamn hade 1584 stycken fartygsanlop under &r 2000, varav 1403 var
farjetrafik.
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Tabell 61: Linjetrafik, Visby

Rederi Frekvens Fartygstyp
Sverige Nynashamn Destination Gotland 1-6 g/d Ro/Ro-farja
Sverige Oskarshamn Destination Gotland 1-3 g/d Ro/Ro-farja
Sverige Oskarshamn Destination Gotland 6 glv Ro/Ro

Enligt Lloyds Voyage Record exklusive farjeanlop uppgér antalet anlop till
169 stycken, varav kryssningsfartygen stéar for 101.

37 % av de konventionella anlopen utfordes av de sex fartyg som utforde de
flesta anlSpen.

Samtliga av dessa sex &r general cargo-fartyg utom ett tankfartyg. Samtliga
ar aldre an 25 &r. Fordelningen pa flagg r jamn mellan svensk flagg, NIS-
flagg samt Bahamas och St. Vincent & Grenadines .

Tabell 62: Fartygstyp, jfr storleksklass i Visby hamn
| Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp 4 4-7 (715 20- |Totalt

Bulk 2 1 3
C.C. 1 1
Cement 1 1
Chem.tank 2 2 4
General cargo 44 6 50
Passenger 79 7 15 101
Passenger Ro/Ro 2 2
Ro/Ro 1 1
Tank 5 5
Vehicle 1 1
Totalt 135 15 18 1 169

Godsfloden till och frdan hamnen

Den fartygstrafik som alstrar de storsta godsflodena till och fran hamnen &r
beléget 1 yttre hamnen i den sydvistra delen av Visby. Med den moderna
genomfartsleden frén hamnen till de Gotlandska huvudvégarna vallar inte
den fartygsrelaterade biltrafiken nigra storre trafikproblem 1 Visby stad.

Enligt Infraplan (1997) bestar godsflodena pa férja till Gotland framst av
konsumtionsvaror och godsflodena fran 6n bestér framst av
jordbruksprodukter. Godskunderna dr speditdrerna Schenker, Danzas och
Gotlands Akericentral. Schenker och Danzas svarade for 80 % av godset.

Vid intervju med Danzas framgér att godsflodena pé den sodra linjen gar
med lastbil fran syd- och vistsverige. Godset bestar av mestadels livsmedel
kompletterat med en del maskindelar och annat styckegods till Gotland.
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Godsflodet dr obalanserat och frén 6n gar bland annat en del
jordbruksprodukter. Godsflodet pa den norra linjen gar med trailer frén
Mailardalen via terminal 1 Stockholm (Vistberga). Godsflodet till Gotland &r
till 90 % livsmedel och resterande 10 % ér styckegods. Fran Gotland pé den
norra linjen anvinds inte mer &n 50 % av kapaciteten. Livsmedel anvands
till 40 % av kapaciteten och styckegods till 10 %.

Storugns lastageplats

Storugns dr ett dagbrott for kalksten med en lastageplats beldget vid
Kappelshamnsviken pa Gotlands nordvést-kust. Kappelshamnsviken ar djup
och lang, med en inseglingsstricka av 6 distansminuter fran mynningen till
hamnen. Lastageplatsen ar forbunden med dagbrott och sorteringsverk. Vid
lastageplatsen finns kaj for lastning av krossad kalksten och en kaj for
lastning av brind kalk. Det seglingsfria djupet &r 9,0 m. Storugns

lastageplats ar vanligen isfri.

Fartygsanlop och godsfloden pd lastageplatsen
Storugns lastageplats hade 389 stycken fartygsanl6p under ar 2000%°.

Godsflodet gar pa dels bulkfartyg, dels pusher-pram till stilverk,
skogsindustri, livsmedelsindustri och jordbruk i norra Europa. En av de

storsta kunderna ar Rautaruukis stalverk i1 Brahestad, Finland. En annan stor
kund dr SSAB 1 Oxel6sund och Lulea.

Under 2000 lastades 2200 ton krossad kalksten och 100 ton briand kalk. De
lossade godsméngderna var 9 kton gasol.

Kappelshamns hamn

Kappelshamns hamn &r beldgen vid Kappelshamnsviken mittemot Storugns
lastageplats.

Kappelshamns hamn &r tillsammans med Slite en av Gotlands basta hamnar
och dr reservhamn for farjetrafiken. Tidigare forekom det relativt frekvent

att farjorna tvingades anlopa Kappelshamn istéllet for Visby vid hart véder.
Numera &r detta dock ovanligt. Kappelshamn hade under 60-talet farjetrafik
till fastlandet men trafiken pa Kappelshamn &r numera begransad. Tidvis
anvéinds hamnen for upplaggning av fartyg. I hamnen finns ett farjeldge med

20 Killa: Svensk Sjofartstidning 12-13/2001
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ett seglingsftitt djup pa 5,5 m och en mindre gésthamn i1 anslutning till
hamnen. Kappelshamns hamn &r vanligen isfti.

Terminalen och ytorna for biluppstéllning ar beldgna i omedelbar anslutning
till Lv 149 som gér genom samhllet.

Under ar 2000 lastades 3 kton ammunition. Lossades gjorde 3 kton
ammunition.

Slite hamn

Slite hamn ar belédgen pa Gotlands norddstra sida innanfor en mindre
skérgérd. Tva farleder finns till hamnen och inseglingsstréickan &r 6,5
distansminuter. Hamnen é&r tillsammans med Kappelshamns hamn en av
Gotlands bésta hamnar. I Slite finns Slite lanthamn och Slite industrihamn
som dgs av Cementa. Slite hamn &r vanligen isfii.

Slite lanthamn

Slite har tidigare anvénts som reservhamn for firjetrafiken vid hart véader.
Numera ar detta dock ovanligt.

Slite har tidigare haft reguljar utrikes farjetrafik och kryssningsanlép men
under 2000 har endast passagerartrafik pa Estland dgt rum 1 begrénsad
omfattning. Under 2000 angjorde 25 fartyg hamnen varav 14 handels- och
passagerarfartyg. Under aret lastades 4000 ton spannmal.

Slite handelshamn har ett Ro/Ro-ldge och vid detta finns &ven Lantménnens
anliggning for spannmalslastning. Det seglingsfria djupet &r 7,0 m. I
hamnen finns dven en fiskehamn och en smibétshamn.

Trafiken till Slite hamn gar genom tétorten till och frén Lv 146 och Lv 147.

Slite industrihamn

Vid Slite industrihamn lastas cement vid tva kajer medan oljor och fasta
branslen lossas vid en kaj. Det seglingsfria djupet ar 7,8 m.

Slite industrihamn hade 381 stycken fartygsanlép under ar 2000%".

Slites industrihamn alstrar de ojamforligt storsta godskvantiteterna till och
frén Slite. Den 6vriga trafiken, som helt och héllet bestar av spannmal frén

I Killla: Svensk Sjofartstidning 12-13/2001
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Slite, gér till hamnen pa bil och vidare till hamnar i Ostersjdomradet samt
Goteborg.

Under 2000 lossades i Slite industrihamn 600 kton. Godsvolymerna bestod
av oljor och fasta brénslen. Under 2000 lastades 2000 kton. Dels lastas
cementfartyg vid kaj, dels sker léktring till havs till fartyg upp till 40 000
ton. Under 1999 var exportandelen 70 %.

Cementfabriken ligger mellan hamnen och dagbrotten, detta gor att
transporterna kan skotas internt inom industriomradet.

Ronehamns hamn

Ronehamn &r beldget pa syddstra sidan av Gotland. Tva farleder finns till
hamnen och inseglingsstréckan ar 5,5 distansminuter. Hamnen har en kaj
med ett seglingsftitt djup av 4,7 m. Vid denna finns en spannmélsspruta, dgd
av Lantménnen. I anslutning till hamnen finns &dven en fiskehamn och en
smabétshamn. Isproblem brukar forekomma januari/februari.

Ronehamn hade 10 fartygsanlop under ar 2000, samtliga for att lasta
spannmal (9 000 ton). Spannmaélen transporteras med bil till Ronehamn och
vidare med fartyg till hamnar i Ostersjdomradet samt Goteborg. Vigen till
hamnen gér genom sambhallet.

Klintehamns hamn

Klintehamn &r beldget p4 Gotlands sydvistra sida. Inseglingsstrackan till
hamnen &r 5 distansminuter. Hamnen har ett seglingsfritt djup av 4,7 m.
Klintehamns hamn &r vanligen isfti.

I hamnen finns ett farjeldge och en kaj for hantering av bland annat flis och
spannmal. Spannmalen lastas via Lantménnens spannmalsspruta. [
anslutning till hamnen finns dven en fiskehamn, en smabatshamn och kajen
for sommartrafiken med passagerarfartyg till Stora Karlso.

Hamnen har tidigare haft reguljér firjetrafik under olika perioder till Oland
och fastlandet men under 2000 férekom ingen trafik. For farjetrafiken finns
uppstillningsytor for bilar.

Savil terminalen som bilfiltren 4r beldgna 1 omedelbar anslutning till
genomfartsleden fran hamnen till Lv 140.

Den dominerande godsomsattningen ar lastning av sockerbetor (67 %), foljt
av lastning av flis (18 %).
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Sockerbetshanteringen ar ett nytt inslag 1 verksamheten och tillkom 1998 i
samband med att Roma sockerbruk lades ner. Betorna transporteras till
Skéne under perioden september — december.

Tabell 63: Godsomsdttning Klintehamns hamn

1 000 ton 2000

Totalt 353
Import 46
darav  spannmal 1
beredda fodermedel 9
oljehaltiga frén och frukter 13
gddselmedel 22
flis 1
Export 307
darav  spannmal 12
sockerbetor 233
flis 62

Fartygsanlop i hamnen

Klintehamns hamn hade 486 stycken fartygsanlop under ar 2000, varav 231
var Karlsotrafiken och 87 stycken var sockerbetstransporter.

Godsfloden till och fran hamnen

All trafik till och fran hamnen gar med bil. Huvudvégen langs Gotlands
vastsida, Lv 140, som tidigare gick igenom Klintehamn passerar nu mellan
Klintehamns tdtort och hamnen. Detta gor att trafiken till och frdén hamnen
inte behdver passera Klintehamns samhélle.

Sockerbetorna gér till Simrishamn i Skéne for vidare transport med bil till
Kopingebro sockerbruk per bil.

Anléndande massaved kommer frén Lettland och avgaende flisen gar till
Gavle.

Ankommande godselmedel, oljevixter och fodermedel kommer 1 huvudsak
fran nordeuropeiska hamnar. Avgaende spannmal &r i huvudsak destinerat
till hamnar i nordeuropa.
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3.10 Lastageplatser i regionen

Hamnarna som foljer harefter ar ej att betrakta som konventionella
handelshamnar. Om nedanstdende hamnar och lastplatser skulle vilja
utveckla verksamheten &r investeringsbehovet stort.

Skutskdirs hamn

Skutskér dgs av StoraEnso och ér en industrihamn for skogsprodukter
beldgen i anslutning till Skutskérs pappersbruk.

Skutskar hade 269 anldp under ar 2000. 10 fartyg svarade for 142 stycken
av dem, vilket motsvarar ndstan 50 % av anl6pen.

Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp -4 4-7 Totalt

Bulk 1 1
Container Carrier 1 1
General cargo 184 83 267
Totalt 185 84 269

Forsmarks hamn

Privatigd industrihamn for karmkraftsindustri

Forsmark hade under ar 2000 endast 2 anlop.

Hallstaviks hamn

Hallstavik dgs av Holmen och dr en industrihamn for skogsprodukter
beldgen 1 anslutning till Hallstaviks pappersbruk.

Hallstavik hade 317 anlop under &r 2000. 10 fartyg svarade for 218 stycken
av dem, vilket motsvarar nastan 70 % av anldpen.

Tabell 64: Hamnanlop i Hallstavik

‘Storleksklass tusen dwt

Fartygstyp -4 4-7 715 Totalt

Bulk 2 2
Chem.tank 1 1
General cargo 115 45 160
Ro/Ro 150 1 151
Tank 1 2 3
Totalt 116 198 3 317
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Under 2000 lossades 275 kton varav 165 kton massaved, i huvudsak fran
Baltikum och Ryssland, 55 kton lera frdn UK och 39 kton bark och flis, dar
Husum (Sverige) dr den dominerande leverantoren.

Under 2000 lastades 423 kton papper for den Europeiska marknaden. Den
allra storsta delen av anlopen gors med de inhyrda fartygen Baltic Press,
Baltic Print, Baltic Bright och Baltic News.

Grisslehamns hamn

Grisslehamn dr en kommunal fiske- och farjehamn.

Firjetrafiken utgdrs av Eckerdlinjens trafik till Eckerd. Ar 2000 hade linjen
1 163 anlop och transporterade 769 000 passagerare, 147 300 personbilar
och 2000 lastbilar.
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Figur 45: Passagerare i Grisslehamn

Norrtilje hamn

Norrtilje hamn tillhandahaller inga stuveritjénster och de fartyg som angor
hamnen maste medfora nédvéndig utrustning och personal for lastning och
lossning. Detta medfor att frimst bulkvaror hanteras i Norrtélje hamn (VTI,
1998).

Godsflodena 1998 omfattade lossning av biobrinslen, cirka 5 000-7 000
kbm flis per ar fordelat pa 15-20 batlaster. Flisen kommer huvudsakligen
fran Danmark, Estland och Lettland. Avsittningsomradet &r huvudsakligen
kommunens fjérrvarmeverk 1 Arsta, néra Norrtélje.
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Vidare lossades cirka 6 000 ton jordbrukskalk frén Gotland for direkt
transport till lantbrukare 1 trakten.

Arligen anléinder 1 bat med cirka 1 500 ton littklinker frén Finland eller
Polen. Avsittningsomradet &r mestadels vigbyggen lokalt.

Arligen lastas cirka 20 000-30 000 ton spannmal frin niromradet dér
transporten till hamnen mestadels sker av lantbrukarna med traktor.
Spannmalet skeppas till Norrk6ping for omlastning.

Norrtélje Hamn hade under ar 2000 19 stycken anl6p av frimst General
Cargo-fartyg 1 storleksklassen 1-4 000 dwt.
Studsvik hamn

Studsviks hamn anvinds av SKB for trafik till Studsvik AB.

Nykopings hamn

Nykoping ar framst en fritidsbatshamn och 2000 anlopte endast tva general
cargo-fartyg med varsitt anlop.

Bravikens hamn

Braviken dgs av Holmen och dr en industrihamn for skogsprodukter beldgen
1 anslutning till Bravikens pappersbruk.

Braviken hade 208 anlop under &r 2000. 90-95 % av anlopen gors med de
inhyrda fartygen Baltic Press, Baltic Print, Baltic Bright och Baltic News.
Under 2000 lossades ca 70 kton returpapper fran UK vid ca 35 anl6p. 460
kton papper lastades 2000 for UK, Tyskland, Polen och Antwerpen.

Hiisselby lastageplats

Hasselby lastageplats dr en lastageplats for Hasselbyverket. Under &r 2000
lossades pellets fran Norrland vid kajen. Lastageplatsen ligger under
Stockholms Hamns hamnomrade och trafiksiffrorna ingér 1 statistiken for
Stockholms Hamn.

Balsta hamn

Bélsta hamn &r en industrihamn for bland annat Gyproc’s gipsfabrik.

Till Balsta anlopte 10 fartyg under ar 2000. Alla var General cargo och 8 var
mellan 1 till 4 000 dwt stora.
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Vid Gyproc’s kaj lossas gipssten och industrigips som insatsvara for
tillverkning av gipsskivor. Gipssten tas fran Spanien och under 2000
lossades 100 kton. Industrigips erhalls som restprodukt vid rokgasrening
och importeras framst frdn Danmark och Tyskland. Under 2000 lossades 50
kton. Export av gipsskivor har tidigare forekommit frén Bélsta, bland annat
till S:t Petersburg men under 2000 forekom ingen export. Vid Cementas kaj
1 Bélsta hanterades ingen cement under &r 2000.

Striingndis hamn

Industrihamn f6r lantbruksprodukter

Npyniis oljeterminal i Nyniishamn

Till och fran oljeterminalen i Nynédshamn forekom 225 anlép under 2000.
156, eller ndstan 70 % gjordes av de 10 fartyg som frekventerade hamnen
mest. Inflodet av raoljan sker i de 12 stora tankfartygen och resten dr utflode
av de féardiga produkterna.

Tabell 65: Fartygsanlop i Nynds oljehamn

‘Storleksklass tusen dwt
Fartygstyp 4 4-7 20- Totalt

Chem.tank 52 65 117|
General cargo 4 2 6
Reefer 1 1
Tank 17 72 12 101
Totalt 74 139 12 225

Under 2000 lossades 1 100 kton och lastades 1 000 kton. Vid raffinaderiet
hanteras olja frin Venezuela, speciellt limpad for bitumentillverkning. Frén
raffinaderiet skeppas bitumen och mindre volymer léttare oljor.

Oljeterminalen Bergs i Stockholm

Till och fran Bergs oljeterminal forekom 74 anlop under 2000. De lossade
volymerna 2000 uppgick till 810 000 kbm vilket svarar mot cirka 650 kton.
De hanterade volymerna kommer framst fran Kalundborg (Danmark) och
Neste (Finland). All MK 1-diesel (Miljoklass 1) tas fran Tyskland da 6vriga
raffinaderierna har svarigheter att tillhandahélla den kvaliteten. Mindre
volymer tas fran Tallinn (Estland), Riga (Lettland) och svenska véstkusten.
Vid problem med leveranserna fran de vanliga leverantorerna forekommer
att oljeprodukter hamtas frdn Mongstad (Norge). Vidare transporter frén
terminalen gar med bil med mindre kvantiteter bunkerolja som enda
undantag. Fartygsstorleken ligger oftast mellan 10-15 kton DWT och leden
till Stockholm &r Sandhamnsleden.
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4 Miljo och sakerhet

Den varugrupp som till storsta delen anvénder sjofart som
distributionssystem &r petroleum (farligt gods klass 2). Gruppen
representerar ett vasentligt flode vilket kartldggs 1 den form och omfattning
som den gar genom hamnarna. Distributionssystemet fran hamnarna
beskrivs.

I detta kapitel visas hamnarnas lége och karaktér i omgivningen ur
miljosynpunkt. Varje tillfartsvég till hamnen frén huvudlederna tillordnas

den stricka som gar genom tétort for att kunna innefattas i miljodelen av
trafikmodellen. Trafiklasten och emissionerna av NOx SOy, CO», kolviten
och partiklar anges som emissionslaster efter trafikintensitet for trafiken till
hamnen, for varje huvudtrafikled. Trafik genom omréden som kan
identifieras som miljokéansliga redovisas ocksa.

Farledernas ldngd och karaktir dokumenteras sé att dessa kan vérderas ur
miljosynpunkt.

Pa bas av information om trafikflodena beréknas sjofartens emissioner i
farlederna till och fr&n hamnarna och till 3 NM utanfor kusten (baslinjen).
Emissionerna anges 1 CO,, NOx, SOx, kolviten och partiklar. Underlaget
for emissionsberdkningarna dr hamnstatistik samt statistik fran LVR.

4.1 Givle Hamn

Gévle Hamn &r beldgen utanfor Gévle stad och forbindelsen med E4 gér i
utkanten av titbebyggt omrade. Tillfartsvagen har delvis
hastighetsbegransningar till 50 km/h. Cirka 3 km gér genom tétbebyggt
omrade och 4 km gér i anslutning till titbebyggt omréde.

Inseglingen till hamnen gér genom ett utprickat grundomréde till
Gaévlebukten dir under vintern isproblem kan uppsti genom att isen skjuter
upp 1 grundomrédena vid nord till nordostliga vindar. Storsta tilldtna
djupgéende dr 9 m. Lotsleden in till Gavle 4r 9 distansminuter.

Trafikflodena mellan Givle Hamn och regionen dr sma och om Skutskér
undantas dr det enda godset av betydelse olja soderut pa E4.

4.2 Hargs Hamn

Bostadsbebyggelse finns 1 nirheten av Hargs Hamn men all trafik till och
frén hamnen gér pé en kort genomfartsled till Rv 76 och Lv 292.
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Viss skdrgard finns ldngs inseglingen men farleden &r av god standard.
Farleden gér delvis genom naturreservat. Storsta tillatna djupgaende ar 8,5
m i farled och 76,2 — 10,4 m till kaj. En alternativ farled finns med ett
djupgéende pé 10,4 m, men denna anvénds inte numera. Lotsleden in till
Hargs Hamn &r 17 distansminuter.

4.3 Kapellskir

Hamnen 1 Kapellskér ar beldgen vid kusten. Det finns ingen bebyggelse i
nérheten av hamnen och E18 leder direkt till hamnen. E18 &r av mycket
god standard och har f4 hastighetsbegransningar under 90 km/h.

Skérgérd finns ldngs inseglingen men farleden ar av god standard och
inseglingen é&r kort.

Storsta tilldtna djupgaende vid kaj &r 8,0 m. Farledens lédngd &r cirka 10
distansminuter.

4.4 Stockholms Hamn

Samtliga Stockholms hamndelar &r beldgna 1 stadskérnan och
genomfartslederna gér genom mycket titbebyggt omrade.
Hastighetsbegriansningarna &r 50 km/h pa langa strackor, med manga
trafikljus och tidvis mycket tét trafik. Nya genomfartsleder planeras till de
norra hamndelarna (Vartan/Frihamnen) och dr under byggnad till de sddra
hamndelarna (Stadsgarden/Hammarbyhamnen). Likvél kvarstar dock
problem med genomfartstrafik 1 stadskdrnan. Tillfartsleden till de norra
hamndelarna gér cirka 10 km genom téitbebyggt omrade och ungefir lika
l&ngt pa genomfartsleder i anslutning till titbebyggt omrade. For de sodra
hamndelarna gér tillfartsleden cirka 5 km genom titbebyggt omrade och
ungefar 10 km pa genomfartsleder i anslutning till titbebyggt omrade.

Genom de befintliga emissionerna i stadskérnan frén végtrafiken okas
kansligheten for emissioner frén fartygstrafik. Kajerna i Stockholms
innerhamnar har utrustning for anslutning av fartygen till land-el och
hamnen stéller langtgaende krav pé rening av fartygen, framforallt
férjetrafiken.

I godsflodet till/fran Stockholms Hamn ingér idag omfattande
oljetransporter till Storstockholm. Transporterna gér idag med bil fran
depéerna vid Loudden (858 kton ar 2000), Kvarnholmen (600 kton ar
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2000%) och Bergs oljeterminal (650 kton &r 2000). I flodena fran Loudden
ingér flygbrénsle till Arlanda (489 kton ar 2000).

Inseglingen &r 1&ng (40 distansminuter via Furusund, 43 distansminuter via
Sandhamn), med tranga sektorer och genom kénslig skédrgardsmiljo.
Erosionsproblem forekommer vilket gor att hastigheten &r begriansad i
farleden. Storsta tillitna djupgéende &r mellan 6,0 och 12,0 m1i de olika
hamndelarna.

4.5 Nynidshamns Hamn

Hamnen 1 Nyndshamn &r beldgen 1 utkanten av Nyndshamn men
genomfartstrafiken till Rv 73 gar genom staden. Nér den nya trafikleden dr
klar under ar 2001, forbittras situationen men genomfartstrafiken genom
staden kvarstar. I Nynéshamn &r hastighetsbegransningen 50 km/h och
mellan Nyndshamn och Visterhaninge, dir motorvigen bdrjar, finns
partier med 70 km/h.

Tillfartsleden till hamnen gar cirka 2 km genom titbebyggt omréade.

Viss skérgérd finns langs inseglingen men farleden 4r av god standard.
Delvis passerar farleden naturreservat. Storsta tillatna djupgiende ér 7,0 —
9,0 m. Lotsledens ldngd &r 16 distansminuter.

I Nyndshamn finns &ven en oljehamn 1 anslutning till Nynés raffinaderi.
Farleden &r densamma som till farjehamnen och farledsdjupet &r 13,0 m.
Godsflodena till och fran oljehamnen gar néstan uteslutande med fartyg.

4.6 Sodertilje Hamn

Sodertilje Hamn &r beldgen i anslutning till stadens industriomraden men
bostider finns i ndra anslutning. Tillfartslederna passerar mestadels genom
industriomraden mellan hamnen och E4. P4 tillfartsvagarna forekommer
hastighetsbegransningar till 50 km/h. Tillfartsleden till hamnen gar cirka 1
km genom tétbebyggt omrade och ungefér 5 km pé genomfartsleder 1
anslutning till titbebyggt omrade.

I godsflodet till/fran Sodertélje ingér omfattande oljetransporter till
Storstockholm. Transporterna gar idag med bil fran depaerna i hamnen.
Depaer finns dven for gasol och andra petrokemiska produkter. Gasol-

22 Av 800 kton hanterad olja vid Kvarnholmens oljeterminal 2000 gér 200 kton till
fartygsbunker i Stockholm (kélla: Stockholms Hamn).
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transporterna till depan gar med tig. Ovriga transporter till och frin
depaerna gar med bil.

Inseglingen &r relativt 14ng och med nagra trdnga passager. Farleden gar
delvis genom naturreservat. Storsta tillatna djupgaende &r 9,0 m.
Lotsledens liangd ér 34 distansminuter.

4.7 Oxelosunds Hamn

Oxeldsunds Hamn &r beldgen 1 anslutning till SSABs stalverk. Bostider
finns dock ndra hamnen. Genomfartsleden Rv 53 passerar delvis genom
bebyggelse mellan hamnen och E4. Hastighetsbegransningar till 50 km/h
forekommer i staden. Aven i Nykdping dér Rv 53 frdn Oxeldsund ansluter
till E4 passeras titortsbebyggelse. Tillfartsleden till hamnen gér cirka 1 km
genom titbebyggt omrade och ungefér lika langt pa genomfartsleder 1
anslutning till tatbebyggt omrade.

Oljetransporter forekommer béde frdn hamnen med bil och frdn SSABs
omrade med jarnvag till SSAB-Domnarvet i Borldnge.

Skérgard finns lédngs inseglingen men farleden dr av god standard.

Vattendjupet i hamnen varierar mellan 8,0 — 16,5 meter. Lotsledens ldngd
ar 12 distansminuter.

4.8 Norrkopings Hamn

Norrkdpings Hamn ar belégen 1 anslutning till stadens industriomraden

men bostdder finns ndra hamnomrédet. Genomfartslederna norrut och
soderut passerar mestadels genom industriomraden mellan hamnen och E4,
E22, Rv 51 samt Rv 55. Flera hastighetsbegrénsningar till 50 km/h
forekommer. Den inre hamnen ligger néra stadskédrnan vilket paverkar den
lokala emissionsbilden. Denna hamndel har emellertid allt mindre
verksambhet.

Tillfartsleden till hamnen gér cirka 2 km genom tétbebyggt omrade och
ungefar 5 km pa genomfartsleder i anslutning till titbebyggt omrade.

Storsta tillatna djupgéende ér 6,0 for innerhamnen och 12,0 m for
Pampushamnen.

I godsflodet till/fran Norrkoping ingar omfattande oljetransporter till
framst Ostergdtlands 1in och Sédermanlands lén. Transporterna gar idag
med bil frén depderna 1 hamnen.
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Inseglingen é&r relativt 1dng men saknar tranga passager. Lotsledens langd
ar 41 distansminuter. Farleden passerar flera naturreservat.

4.9 Visteras Hamn

Visteras yttre hamn ar beldgen 1 utkanten av staden 1 anslutning till
industriomraden. Tillfartslederna passerar mestadels genom
industriomraden mellan hamnen och E18, Rv 53 samt Rv 66. Rv 67
passerar genom bostadsomraden. Hastighetsbegransningen pé
tillfartslederna till hamnen &r 50 km/h. Tillfartsvagen till hamnen gér cirka
2 km genom téitbebyggt omréde och ungefér 5 km pd genomfartsleder i
anslutning till titbebyggt omrade.

Inre hamnen (spannmalshantering) ar dock beldgen mitt 1 centrala
Visteras. P4 sikt (cirka 10 &r) &r den dock under avveckling.

Storsta tilldtna djupgéende ar 7,6 m.

I godsflodet till/fran Vasteras ingar omfattande oljetransporter till framst
Vistmanlands 1dn men &ven 6vriga angransande 14n. Transporterna gar
idag med bil frin depderna 1 hamnen.

Inseglingen till Sodertélje ar relativt lang och med nagra trdnga passager.
Sodertélje kanal mellan Sodertélje och Mélaren innefattar bade slussning
och smala passager. Farleden genom Milaren omfattar en del skérgérd och
trdnga passager samt passage genom naturreservat.

Lotsledens langd fran Landsort till Sodertélje ar 34 distansminuter.
Lotsleden frén Sodertélje genom Sodertélje kanal och Mélaren till Visterés
ar 46 distansminuter. Farleden genom Mélaren dr vattentékt och dessutom
passeras flera naturreservat.

4.10 Kopings Hamn

Kopings hamn &r beldgen i anslutning till industriomrade, dédr dessutom
den viktigaste kunden (Hydro Agri) aterfinns. En mindre del av hamnens
gods gar pa bil till och frdn hamnen och det gar delvis genom téitbebyggt
omrade pa tillfartsleden till E18, Rv 56 samt Lv 250.
Hastighetsbegransning till 50 kmv/h forekommer pa tillfartsvéigarna.

Tillfartsvdgen till hamnen gar cirka 1 km genom téitbebyggt omrade och
ungefar lika langt pa genomfartsleder i anslutning till titbebyggt omrade.

Storsta tilldtna djupgéende ar 7,6 m.
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Inseglingen till Sodertélje ér relativt lang och med nagra tranga passager.
Sodertélje kanal mellan Sodertélje och Mélaren innefattar bade slussning
och smala passager. Farleden genom Mélaren omfattar en del skérgard och
trdnga passager samt passage genom naturreservat.

Lotsledens lidngd frén Landsort till Sodertélje ar 34 distansminuter.
Lotsleden frén Sodertilje genom Sodertélje kanal och Mélaren till Képing
ar 62 distansminuter. Farleden genom Maélaren ar vattentdkt och dessutom
passeras flera naturreservat.

4.11 Utskipp till luft

For samtliga hamnar har en Gversiktlig berdkning gjorts av utsléppen till
luft frén transporter p4 hamnen via sj0, jarnvag och lastbil. Berdkningen ar
avsedd att anvéindas pé den regionala nivén och syftar inte till virdering av
luftkvalitet 1 tdtorter och langs trafikleder.

Foljande utslappstyper ingar: (NOy), flyktiga organiska amnen (VOC),
kolmonoxid (CO), koldioxid (CO,), partiklar (PM) och svaveloxider (SOx).
Kvéveoxiderna redovisas som ekvivalent mangd NO,, flyktiga organiska
dmnen som ekvivalent méngd CH4 och svaveloxiderna som ekvivalent
méngd SO,. Energiforbrukning anges i MJ brénsleenergi, dvs energivérdet

1 forbrukat brénsle.

Fartygsemissioner

Samtliga fartygsemissioner visas som en linjelast for ett genomsnitt av
emissionerna fran hamnen till 3 Nm utanfor kustlinjen. Se Tabell 68.

Férjetrafiken hanteras individuellt efter fartygsindivid vad avser
maskintyper, kinda padragsnivéer pa huvud och hjdlpmaskinerier,
brénsletyp och forekomst av avgasrening. For detta anvéinds de
bedkningsmodeller som anvénts sedan 1990 for att beréikna sjofartens
totala utslidpp 1 Sverige och som redovisas av Sjofartverket.
Berdkningsmetoden beskrivs 1 detalj 1 rapporten “’Sjofartens utsléapp av
avgaser” 2.

Ovrig handelssjofart har behandlats mer 6versiktligt genom anviindning av
en generaliserad modell for briansleforbrukning och utsldpp. De datalistor
over fartygstrafiken i hamnarna, med fartygens typ och storlek angiven, ar

23 “Exhaust gas emissions from sea transportation” TFB report 1993:1, i engelsk upplaga

efter ”Sjofartens utsldpp av avgaser” TFB rapport 1991:18
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Lloyd’s Voyage Records sammanstéllda av LMIS. Datalistorna innehaller
bland annat:

Ankomsthamn

Foregaende och nédsta hamn

Antal turer

Fartygstyp

Fartygsnamn och identitet (signalbokstav och IMO-nummer)
Flaggstat

Bruttotonnage, GT
Dodvikt

o 0O 0O 0O O 0o o0 O

Emissionsdata

Avgasutslipp fran fartyg har sedan 80-talets mitt kartlagts av flera olika
undersokare. Viktigast dr de arbeten som utfordes av MariTerm 1987-
1990?° , av Lloyd’s Register 1987-1991%* och den sammanstillning som
gjordes inom EU-projekten MEET?® och COST 319° under 1996-1999.
MEET-rapporten redovisar bdde MariTerms och Lloyd’s data som en del
av sin sammanstéllning. MEETS rapport redovisar &ven modeller for olika
fartygstypers bransleforbrukning som funktion av storlek.

Genom dessa undersokningar finns ett gott underlag vad giller generella
emissionsfaktorer for orenade fartygsdieselmotorer. Ar fartygets
brénsleforbrukning eller medeleffektuttag kiinda kan man ungeférligen

beridkna emissionssiffror.

Primért anvénds 1 denna utredning data himtade fran EU-projektet MEET,
sekundirt fran MariTerms tidigare utredningar [2,3,4]**:27-%%,

H Lloyd's Register of Shipping, Marine Exhaust Emissions Research Programme,

London 1995
25 European Commission, MEET - Methodology for calculating transport emissions

and energy consumption, Transport Research fourth framework program strategic
research DG VII — 99, ISBN 92-828-6785-4, Luxemburg 1999

2% European Commission, COST 319 - Estimation of pollutant emissions from
transport, ISBN 92-828-6797-8, Luxemburg 1999.

27 Flodstrom E, Sjobris A, Emissions- och energivirderingsprinciper for

transportsystem, (Emission and energy evaluation principles for goods transportation),

KFB-rapport 1994:9, ISBN 91-88370-67-4, Stockholm, sept.1994.

8 Flodstrom E, Energy and Emission Factors for Ships in Operation, KFB-rapport
1997:24, ISBN 91-88868-46-X, Stockholm, nov 1997.
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Huvudparametern i emissionsberdkningen &r brénsleforbrukningen under
resa. | forsta hand anvénds en schablonberékning av bréinsleforbrukningen.
Denna baseras pa fartygens typ och bruttotonnage och anvinder en
empirisk funktion framtagen i MEET.

MEET anger foljande generella emissionsfaktorer for fartygsmaskiner:

Tabell 66: Typiska emissioner frdn olika motorer

NOy (o0) VOoC Part
Motortyp g/kg bransle
Angmaskin 6,25 0,6 0,5 2,08
Diesel, hogvarv 70 9 3 1,5
Diesel, medelvarv 57 7.4 2,4 1,2
Diesel, lagvarv 87 7.4 2,4 1,2
Gasturbin 16 0,5 0,2 1.1

Dessa emissionsfaktorer anvénds 1 berdkningsmodellen for lastfartyg. Om
ingen motortyp finns angiven anvéinds “’Diesel, medelvarv”’ sdsom varande
den vanligaste motortypen pé kustfartyg.

Koldioxidemissionerna beror av kolhalten i brénslet som &r relativt

konstant runt 84-86 procent for alla normala fartygsbrénslen. Dérfor
anvinds den konstanta faktorn 3 120 g koldioxid per kg brénsle i modellen.
(Idag finns nagra enstaka fartyg som kors pd naturgas eller biogas och
mdjligen nagot musealt fartyg som anvinder ved eller kol men dessa
bedoms inte paverka bilden ndamnvért.)

Energiforbrukningen, rdknat som energivirdet i brénslet, dr ocksa timligen
konstant for de branslen som kan vara aktuella.

Svaveloxidemissionerna &r helt proportionella till svavelhalten 1 branslet.
MEET lamnar inga data betrdffande svavelhalten i fartygsbrinslen.
MariTerm AB utredde ursprungligen brénslesituationen for fartygen i
utredningen "Sjofartens utslapp av avgaser" TFB 1991:18. Sedan ndmnda
rapport skrevs har det skett en utveckling vad avser valet av brédnsle bland
annat genom att oljebolagen har minskat antalet lagerhillna kvaliteter.
Vidare har differentierade hamn- och farledsavgifter, som premierar
anvindningen av lagsvavligt brénsle, inforts. Detta har lett till en sénkning
av svavelhalterna dven i fartygsbrinslen. De nya svavelhalterna,

uppdaterade i1 en utredning for Sjofartsverket 1999, anvinds i denna
berdkning,

Tabell 67: Svaveldata for fartygsklasserna
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Bruttotonnage, <300 300- 1000- 2500- 4500- 8000- 12000- 21 000
GT 1 000 2 500 4 500 8 000 12 000 21 000
Svavelhalt Bransle
Huvudmaskin 0,1 % 0,1 % 0,2 % 1,5 % 1,5 % 2,0 % 1,9 % 2,5 %
Svavelhalt Bransle
Hjalpmaskin 0,1 % 0,1 % 01% 0,3% 1,0 % 1,0 % 1,0 % 2,0 %

De generella emissionsfaktorerna &r baserade pd medelvirden av ett antal
fartygsindivider med ganska stor spridning. Detta gor att de verkliga
emissionerna for en enstaka fartygsindivid kan avvika mycket fran de
beriknade.

I slutdinden kommer de verkliga emissionerna att variera kraftigt pa grund
av olika omstindigheter. Yttre sadana &r lufttemperatur och luftfuktighet
medan inre faktorer dr underhillsstatus, bransle- och kylvattentemperatur
med mera. Alla emissionsuppgifter som hénvisar till enskilda fartyg méste
hanteras med stor respekt for dessa osdkerheter. Vid berdkningar pa storre
fartygspopulationer sker en statistisk utjgmning av manga av

osikerheterna.

Det finns idag en brist pa generella data kring den senaste generationen
fartygsmotorer som uppfyller de emissionsnormer som foreslagits av IMO
liksom generella data for avgasrenade fartygsmaskiner. Fortsatt forskning
inom EU, bland annat i projektet ARTEMIS®® dir MariTerm AB deltar
forvéntas ticka denna brist.

Lastbilsemissioner

Berdkningen av emissioner fran lastbilstrafik pa de aktuella hamnarna blir
oversiktlig pa grund av svarigheterna att koppla godsflodesinformation till
detaljerade fordonsutslépp.

Indata till berdkningen é&r 1 forsta hand kartlagda godskvantiteter 1
hamnarna och dessas avsidndningsorter eller destinationer. Fran
farjetrafiken finns dven uppgift om antalet lastbilar respektive trailer.
Dessa floden fordelas pa bedomning 6ver de storre trafiklederna 1
omgivningen av varje hamn.

2 EU-projekt under 5:te ramprogramment DG Tren dir emissionsmodeller for trafiken i
Europa skall vidareutvecklas
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For varje sadan storre trafikled gors en berdkning av bidraget fran
hamntrafiken till emissionsbelastningen per km. Ingen hénsyn tas till
lokala forhdllanden sasom trafikforhallanden, stora hastighetsvariationer
etc.

Emissionsdata for lastbilarna hamtas fran Néatverket for Transporter och
Milj6:s website som redovisar ungefarliga uppgifter for olika
lastbilsstorlekar och emissionsgenerationer. Emissionsdata limnas som
g/tonkm vid 70 % beldggning for storre fordon.

Antagandet har gjorts att godset till 60 procent transporteras pa 60-
tonsekipage och till 40 procent pa 40-tonsekipage. Till detta har fogats en
fordelning av fordonens transportarbete efter &rsmodell. Denna baseras pa
SCB:s statistik. En gradvis skirpt emissionslagstiftning resulterar i att
nyare fordon har béttre emissionskarakteristik &n dldre och omfattningen
av detta kan ddrmed uppskattas.

Utsldppen har rdknats som livscykelemissioner vilket innebar att utslapp
under framstéllning och transport av bréanslet medrédknats. Dessa utgor
mindre 4n tio procent av de totala emissionerna.

Jirnvigsemissioner

I hamnomradet dr jarmvégen 1 regel inte elektrifierad vilket medfor att
diesellok anvinds fram till ndrmaste bangard déar ellok kan ta 6ver. I de
flesta av de behandlade hamnarna ligger en sddan bangard i tétorten eller 1
omedelbar anslutning till hamnen.

Undantaget ar Hargs Hamn som saknar elektrifierad bana dér diesellok-
dragning sker till ndrmaste bangérd eller ibland hela vagen till eller frén
andpunkten.

NTM redovisar emissionsfaktorer 1 g/tonkm for ett godstdg draget av ett
T44 diesellok, den vanligaste dieselloktypen vid ldngre godstigs-
dragningar. Dessa anvénds i de aktuella berdkningarna.

4.12 Virdering av elenergi

Ett evigt diskussionsdmne vid miljéredovisning av jarnvag &r hur elenergin
skall vérderas ur energijimforelse- och utsldppssynpunkt. Problemet har
ménga dimensioner och diskussionen har i ménga fall styrts av
partsintressen.
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Sveriges elproduktion bestar i stora drag till hilften av vattenkraft och
hélften kdrnkraft. Forbranningskraftverk forekommer men anvénds i forsta
hand vid kortvariga toppar i forbrukningen.

Vidgas perspektivet till att omfatta det europeiska sammanhéngande
elndtet utgdrs néstan hélften av produktionen av fossilbaserad el. Karnkraft
star for en tredjedel medan resterande ca 20 procent kan betraktas som
“miljévanlig” och “fomyelsebar” elproduktion.

Energijimforelse

Vid jamforelse mellan fjarrdistribuerad elenergi och andra energislag &r det
inte dr sjalvklart 1 vilket led av energiprocessen energiforbrukningen skall
jamforas.

Elenergin kan naturligtvis redovisas som just elenergi men kan dé inte
jamforas med energiférbrukningen fran ndgot annat transportmedelsslag.

Inom WEC (World Energy Council) och andra internationella
organisationer, som studerar vérldskonsumtionen och produktionen av
energi, anvinder man sig av begreppet "primérenergi". WEC har 1 sin
definition av primérenergi tidigare vérderat elenergi efter energivérdet hos
det brénsle som behovs for framstillningen av elektriciteten. For
forbranningsbaserade kraftanldggningar anvéndes energin beréknad utifrén
varmevardet 1 det forbrukade brénslet. Energikéllor som inte utnyttjar
forbranning, exempelvis vatten-, vind- och kirnkraft, tillskrevs en fiktiv
verkningsgrad som ungeférligen motsvarade den for en
oljekondensanlidggning. | WEC:s berdkningar sattes den konsumerade
primérenergin till 2,6 ggr den producerade elenergin, dvs en verkningsgrad
pé ca 38,5 procent.

WEC har senare dvergatt till en annan metod for redovisning av
energiforbrukning, dir verkningsgraden for de fornyelsebara energislagen
vattenkraft, solkraft, vindkraft m fl. sétts till 100 procent, dvs férbrukad
primérenergi sétts lika med producerad elenergi. Elenergi producerad
genom forbranning berdknas som tidigare utifran bréanslets energivarde. El
frén kdrnkraft virderas utifrén verkningsgraden pa sjdlva virmeprocessen
som sitts till 33 procent (WEC 1992).

Ett annat synsitt dr att endast jimfora den del av energin som ér, s kallat,
icke fornyelsebar. Detta innebér att kirnkraft och fossilbaserad energi
rdknas medan vattenkraft, biobrénslen, vind- och solenergi inte riknas. Det
ar emellertid svart att bortse ifran att &ven forbrukning av fornyelsebar
energi innebdr en resursforbrukning i det totala energisystemet.
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Ett grundkrav for att kunna jamfora olika energiforbrukare &r att elenergi
ges en enhetlig virdering. Dessutom maéste jimforelsen, for att vara
relevant, avse energi i samma form. For transportmedel &r omrikning av
elenergin till brénsleenergi ett ganska logiskt val. I denna rapport redovisas
elenergin bade som MJ brinsleenergi och som kWh elenergi.

Utsliipp

Forbranningsbaserad elproduktion ger upphov till utslédpp pa annan ort dn
dir elen forbrukas. Aven vid utslippsjimforelser bor dessa utslipp
redovisas dven om det inte &r sjdlvklart var utsldppen sker.

SJ havdar att man koper sé kallad ’Gron el”, dvs foretradelsevis vatten-
och vindkraft och att jarnvigens elforbrukning bor vérderas utifran detta.
Detta synsitt dterspeglas i NTMs redovisning av jérnvégens utslépp.

Ett rimligt synsitt &r annars att befintligt jimvagstrafik vérderas utifran
den genomsnittliga produktionssammanséttningen medan forbrukningen
frén tillkommande och forsvinnande trafik betraktas som
marginalproduktion av el i ett langre tidsperspektiv.

NTM anger elforbrukningssiffror som baserar sig pa métningar utforda av
KTH pa ellok. Beldggningsgraden dr inte angiven utan man véljer att
dividera med den nyttolast som var aktuell under métningarna.

Emissionerna for elektrisk jarnvig redovisas som livscykelemissioner for
den elproduktion som hinfor sig till jarnvégstransporten. I denna utredning
anvinds en genomsnittlig svensk elproduktion.

Livscykelemissioner innebér att bade utslépp 1 kraftverket och utsléapp
under framstéllning och transport av branslen har medriknats.
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4.13 Resultattabeller emissioner

Tabell 68: Energi och emissioner fran trafiken pd hamnarna

Bidrag till totalemissioner fran lastbiltrafik till och fran hamnarna.
Berdkningsar 2000

Energi NOx HC co__| Partiklar CO2 SO2

Hamn Lank [MJ/km] [kg/km] | [kg/km] | [kg/km] | [kg/km] [kg/km] [kg/km]
Gavle E4 S 42 036 32 3 4 1 3075 1
Kapellskar E18V 2872903 2 196 226 248 49 210614 53
Kdping E18 O 13 560 10 1 1 0 992 0
Koping E18V 257 640 197 20 22 4 18 848 5
Norrképing  E4 610878 467 48 53 10 44 690 11
Norrképing E4 N 1377 018 1052 108 119 23 100 738 25
Norrképing  Rv 51N 170 178 130 13 15 3 12 450 3
Norrképing Rv 56 N 166 110 127 13 14 3 12 152 3
Nynashamn Rv 73 N 634 713 485 50 55 11 46 531 12
Oxelésund  E4 N 33 222 25 3 3 1 2430 1
Oxelésund  E4 S 47 460 36 4 4 1 3472 1
Oxelésund  Rv 53 NV 40 002 31 3 3 1 2 926 1
Stockholm  E20V 774 954 592 61 67 13 56 693 14
Stockholm _ Varmdoleden V 1091 580 834 86 94 18 79 856 20
Stockholm  E4N 178 886 137 14 15 3 13114 3
Stockholm __E18V 947 316 724 74 82 16 69 440 17
Stockholm _ E4S 2504 411 1914 197 216 42 183 599 46
Sodertédlie  _E4 N 342 390 261 27 29 6 25048 6
Sodertaljie E4 S 22 374 17 2 2 0 1637 0
\Vasteras E18 O 120 684 92 9 10 2 8 829 2
Vasteras E18V 37 290 28 3 3 1 2728 1
Vasteras Rv 53 S 55 596 42 4 5 1 4 067 1
\/asteras Rv 66 N 719 358 549 56 62 12 52 626 13
Bidrag till elférbrukning och emissioner fran jarnvagstrafik till och fran hamnarna.
Berékningsar 2000

Elenergi Energi NOx HC CO Partiklar C02 802
Hamn Lank [kWh/km] [MJ/km] [kg/km] [kg/km] | [kg/km] [kg/km] [kg/km] [kg/km]
Hargshamn _ Ostkustbanan V* = 89 352 128 5 7 3 6 205 0
Norrkdping ~ Sodra Stambanan N 7 000 18 200 1 0 0 0 190 1
Oxelésund  TGOJ NV 32 050 83 330 3 0 0 0 871 2
Sodertdlje  Vastra Stambanan V 250 650 0 0 0 0 7 0
Vasteras Vasteras-Fagersta N 17 200 44 720 1 0 0 0 467 1
\/asteras Vasteras-Sala-Uppsald 3 000 7 800 0 0 0 0 82 0

*100% diesel
Bidrag till totalemissioner fran sjofart till och fran hamnarna. Revision 1, Januari 2002
Beréakningsar 2000
Energi NOx HC CO CO2 PM SO2
Hamn Lank [MJ/km] _ I[ka/km] [ka/km] I[kg/km] |[ka/km] I[ka/km] |[ka/km]
Gavle 2681 550 3588 151 466] 196 395 76 1495
Hallstavik 808 402 1082 46 140] 59 207 23 517
Hargshamn 245 993 329 14 43 18 016 7 128
Kapellskar 15716 794 26 346 427 1632]1 191 321 753 10938
Képing 1239 329 1658 70 215] 90768 35 475
Norrképing 3110479 4162 175 540] 227 810 88 1743
Nynashamn 9 398 922 3 933 276 1028] 710612 435 1275
Oxelésund 2 503 802 3350 141 435 183 377 71 1105
Stockholm Sandhamn 4 934 962 7716 189 634] 369 307 202 2132
Stockholm Furusund 59 104 039 82 259 1627 598914 479 557 2870 13 203
Sodertalie 1818 963 2434 102 316] 133 220 51 1102
Visby 26 098 000 3 298 697 2929|1977 338 1192 1674
\/asteras 1695 314 2 268 96 294 124 164 48 732
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5 Jiarnvag- och lastbilsterminaler

5.1 Godstrafik med jarnvig till/fran Milardalsregionen

Jarnvagstransporter med gods uppdelas 1 systemtég, vagnslast och
kombitrafik. Systemtég gér 1 en regelbunden trafik, ofta for en kund 1 en
fast slinga. I vagnslasttag transporteras mindre kvantiteter for en kund, en
eller ndgra vagnar. De gar i tdgsitt som sdtts samman och bryts vid
rangerbangardar. Kombitig gir mellan sa kallade kombiterminaler och
bestar av Oppna vagnar lastade med container eller trailer.

Jarnvagsflodena till och frén regionen (innefattande Stockholms, Uppsala,
Vistmanland, Orebro och Sédermanlands I4n) uppgick &r 1997 till 3 Mton.
Godsméngden transporterad fran regionen uppgick samma ar till 2,7 Mton.

Godsslag (1000 ton) Till regionen Fran regionen Totalt

Stal 1 000 1000 2000
Livsmedel 200 0 200
Kombi 700 0 700
Energi 0 82 82
Import 200 0 200
Export 0 400 400
Transit 6 9 15
Totalt 3000 2700 5700

De transporter som finns i regionen av systemkaraktér dr torvpendeln
Sveg-Uppsala, sodra stalpendeln Oxelosund-Borldnge.

Tabell 69: Jirnvigsfloden 1997 till / frdan Orebro kombiterminal

Orebro (1000 ton) Vagnslast + utl. kombi Kombi Totalt
Riktning In Ut In

Sodra Stambanan (Malmo) 10 10 50 90 160
Ostkustbanan (Gavle) 0 0 10 20 30
Vastra Stambanan (Goéteborg) 0 0 10 10 20
Finland (Abo) 0 0 0 0 0
Dalarna (Borlange) 0 0 0 0 0
Varmlandsbanan (Karlstad) 0 0 0 0 0
Ovrigt 0 0 0 0 0
Totalt 10 10 70 120 210

I Milardalsregionen finns fiven en kombiterminal i Orebro. Planer finns att
flytta kombiterminalen till Hallsberg. Kombiterminalen i Orebro har enbart
kombitrafik, vagnslast gar via Hallsberg.
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Godsfloden pa jarnvdg mellan regionen och utrikes destinationer
sirredovisas nedan. I denna trafik ingar endast de floden som gér obrutna
mellan regionen och en grinsstation. Exempelvis inkluderas inte floden
mellan Arsta kombiterminal och Géteborgs kombiterminal for vidare
transport till utrikes fartyg 1 Géteborgs hamn dé jarnvégstransporten bryts
vid Goteborgs kombiterminal.

Tabell 70: Jiarnvigsfloden mellan regionen och grdnsstationer (utrikes trafik 1997)

Gransstation (1000 ton) Fran regionen Till regionen Totalt

Trelleborg 240 120 360
Trelleborg—Kombi 50 80 130
Helsingborg—Férja*° 140 120| 260
Goteborg—Skandiahamnen (cont, bil) 20 90 110
Goteborg—Frihamnen (vagnslast) 10 30 40
Goteborg—Pdlsebo (olja) 0 10 10
Goteborg—Kville 0 30 30
Charlottenberg 40 20 60
Malmé— Farja*® 0 10 10
Goteborg Farja 0 0 0
Kornsjo 0 0 0
Ystad 0 0 0
Totalt 500 510| 1010

D3 transportuppgifterna redovisar 1997 érs nivé finns inte Oresundsbron
med men den trafik som gick 6ver Oresund gér idag i stort sett uteslutande
over bron. Jimvigsfirjetrafiken éver Oresund #r nedlagd.

Trafiken mellan regionen och Goéteborg—Skandiahamnen utgérs av
container, med stor dominans pa importsidan.

5.2 Godstrafik med jirnvig till/fran Stockholmsomridet

Jarvégstrafiken till och fran Stockholm &r omfattande, bade pé
relationerna Vistsverige-Stockholm och Skéne-Stockholm.

Kombiterminalerna &r de stora mottagarna av enhetsberedd last, container
fran andra hamnar, trailer och vixelflak. Mycket av detta gods kommer
fran kontinenthamnar via Sk&nehamnarna och Oresundsbron, frén
Skanehamnar och frén Viastkusthamnar.

Trafiken visas 1 sin omfattning i foljande tabeller.

" Denna trafik gér i dag &ver Oresundsbron
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Tabell 71: Jiarnvigsfloden 1997 till / fran Arsta terminal

Arsta (1000 ton) Vagnslast + utl. Totalt

kombi

Riktning In Ut

Sodra Stambanan (Malmo)

Vastra Stambanan (Goéteborg) 40 0 200 120 360
Ostkustbanan (Gavle) 0 0 30 50 80
Dalarna (Borlange) 0 0 0 10 10
Finland (Abo) 0 0 0 0 0
Varmlandsbanan (Karlstad) 0 0 0 0 0
Ovrigt 0 0 0 0 0
Totalt 110 50 530 340 1030

Terminalen i Arsta (Sddra Stockholm) r Stockholms storsta. Under
hogtrafik &r 1 dagsliget kapaciteten néstan helt utnyttjad och
utbyggnadsmojligheterna ar begransade.

Godsflodet till och frén Arsta domineras av kombi (85 %), foljt av utrikes
gods (12 %).

Tabell 72: Jdrnvigsfloden 1997 till / fran Tomteboda terminal

Tomteboda (1000 ton) Vagnslast + utl. kombi Kombi Totalt

Riktning Ut In Ut

Vastra Stambanan (Goéteborg) 0 0

Sddra Stambanan (Malmo) 30 50 0 0 80
Ostkustbanan (Gavle) 10 30 0 0 40
Finland (Abo) 0 0 0 0 0
Dalarna (Borlange) 0 0 0 0 0
Varmlandsbanan (Karlstad) 0 0 0 0 0
Ovrigt 0 0 0 0 0
Totalt 120 120 0 0 240

Terminalen i Tomteboda (Norra Stockholm) har idag mest transporter for
Posten.
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Tabell 73: Jarnvigsfloden 1997 till / frdan Virtan

Vartan (1000 ton) Vagnslast + utl. kombi Kombi Totalt

Riktning In Ut In Ut

Sodra Stambanan (Malma) 40 10 30 30 110
Vastra Stambanan (Goéteborg) 20 0 10 10 40
Finland (Abo) 0 20 0 0 20
Varmlandsbanan (Karlstad) 10 10 0 0 20
Ostkustbanan (Gavle) 0 0 0 0 0
Dalarna (Borlange) 0 0 0 0 0
Ovrigt 0 0 0 0 0
Totalt 70 40 40 40 190

Terminalen 1 Vértan betjanar till stérsta delen Stockholms Frihamn och
Virtahamnen. Vagnslasterna bestér till storsta delen av vagnar till och frén
jamvigsfirjan Stockholm-Abo (SeaWind). Kombitrafiken bestar av bade
container till/frdn containerterminalen i Frihamnen och trailer till/frén
férjorna.

Av de container som exporteras frén Stockholm anlénder 10 % med
jarmvég och 5 % av méingden importcontainer transporteras vidare pd
jarvég (killa: Stockholms Hamn). Detta medfor att cirka 7 000 ton
containergods for export har anlént till Stockholms Hamn &r 2000 och
7 000 ton importerat containergods har gétt vidare med jarnvég fran
Stockholms Hamn &r 2000. Omréknat till containervolymerna for 1997
motsvarar det 6 000 ton i vardera riktningen, vilket motsvarar 15 % av
godsméngden transporterad till och frén Virtans med kombi.

Godsflodet till och frén Vértan domineras av kombi (44 %), foljt av
verkstadsprodukter, livsmedel och importgods (samtliga 11 %).

5.3 Lastbilsterminaler runt Storstockholm

For transportorer savél som grossister giller det att placera terminalerna
kring avsattningsomradet dér placeringen dr en avvégning av korta avstand
for lokala transporter och ostort flode 1 nérheten av genomfartsleder for
fjarrtransporterna. Representanter for de tva storsta speditdrerna/-
transportdrerna 1 Stockholm samt de tre storsta grossisterna for dagligvaror
1 Sverige har intervjuats. Detta urval innebér 1 sig en begransning 1

regionen, men da transportstrukturen éver godsterminaler utgdrs av ett
fatal speditorer/transportorer och dessa dr intervjuade i studien bor den
sammantagna bilden stimma vél med verkligheten. Nagra speditorer har
avbojt att svara pa grund av tidsbrist.
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Schenker-BTL

Schenkers terminal for utrikes gods 4r beligen i Vistberga, nira Arsta
(sodra Stockholm). Trafiksituationen for fjarrtransporter dr god med fa
problem da trafikproblem in mot Stockholm 1 stort sett borjar 1 jagmnhdjd
med terminalen mot centrum. Distributionen i Stockholm &r dock
problematisk och antalet distributionsbilar i Stockholmsomrédet r ungefar
dubbelt s& manga som vad som skulle behdvas om trafikproblemen inte
funnits.

Vistbergaterminalen har idag utrymmesbrist och expansionsméjligheterna
ar sma. Pa sikt planeras for en ny terminal och denna skulle da ligga pa ett
storre avstand fran Stockholms centrum, exempelvis Sodertélje.

En stor del av utrikesgodset anldnder fran Goteborg. Gods till och frén
Finland gar huvudsakligen med Viking Line och ddrmed fas en mycket
kort transportvdg mellan farjan och Vistbergaterminalen.

Schenkers inrikesterminal ligger 1 Spanga (nordvéstra Stockholm). I
terminalen omlastas frémst inrikes bilgods och en del EU-gods.
Fjarrtransporter till och frén Spanga-terminalen I6per problemfritt medan
transporterna vidare in till Stockholm &r mer problematiska. Transporter
mellan Spénga- och Véstbergaterminaler kréver ett stort métt av planering
da centrala Stockholm maste korsas.

Vid en jamforelse med olika lagen for farjeterminaler upplevs att
Oxelosund ligger for langt frén Stockholm, Nyndshamn &r mindre
lampligt, mycket pa grund av vagstandarden pa Rv 73 med hog
olycksbelastning medan Sodertélje upplevs som en bra placering.

Danzas-ASG

Aven Danzas’ terminal ir beldgen i Vistberga, nira Arsta (sodra
Stockholm). Verksamheten 1 terminalen domineras av gods till och fran
Stockholmsregionen och allt anlénder med bil. Trafiken ar 1 huvudsak
godsflode fran Goteborg och Sydsverige men dven en del Finlandsgods
forekommer. Fjarrgods med destination Finland passerar som regel
terminalen innan det transporteras vidare till Finland.

Légen pa farjeterminaler som upplevs vara acceptabla dr bade Nyndshamn
och 1 Sodertilje.
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ICA-handlarna, Arsta

ICA-handlarnas distributionsenhet for dagligvaror #r belégen i Arsta (sédra
Stockholm) och den forser den ndrmaste regionen med dagligvaror.
Farskvarudistributionen i Stockholm gér via terminalen 1 Kalhall

(nordvistra Stockholm).

Dagligvaruflodena av ldngviga gods till Stockholmsomrédet kommer
framst fran Goteborg och Helsingborg, dér flodena fran Helsingborg
domineras av farskvaror. Transporterna av dagligvaror till Stockholm gér
antingen direkt eller via centrallagret i Visterss till Arsta. Externa
transportorer utnyttjas 1 huvudsak for transporterna till terminalerna. For att
undvika trafikproblemen i Stockholms innerstad planldggs den lokala
distributionen till lagtrafik.

ICA-handlarna, Visteras

ICA-handlarnas centrallager 1 Visteras lagrar hela ICA-handlarnas
sortiment for bade regionen och hela landet. Kolonialvaror med hog
omsittning distribueras till dvriga terminaler for mellanlagring medan
séllankOpsvaror endast lagras 1 Vésterds. Det géller &ven gods till
Terminalen i Arsta.

Importgods fran Goteborg kommer fran en terminal i Goteborgs hamn dédr
godset normal inkommit i container som strippats. Det forekommer dock
att container transporteras till terminalen da det ror sig om stora floden av
gods och fullastade container. Godsflodena fran Finland omfattar bland
annat livsmedel och gir dels via Arsta, dels via Visteras.

Samtliga transporter pa Visteras och Arsta utfors med bil. Alla
inleveranser sker med externa transportérer medan transporterna fran
centrallagret gér bdde med egna bilar och med externa transportorer.

En dialog har 6ppnats med Vésterds Hamn for att se om man i framtiden
kan ta emot container direkt till centrallagret via Vésteras hamn.

KF

KF’s anldggning 1 Upplands Bro (nordvést om Stockholm) bestér av flera
terminaler, torra varor till Stockholm, torra varor till hela landet,
specialvaror (’non-food”) till hela landet samt rikslager for OK.

I Stockholm finns dven en farskvaruterminal 1 Bromma (nordvéstra
Stockholm) och en terminal for frysta varor i Johanneshov (Sodra
Stockholm). Dessa tva ar distributionsterminaler till Stockholmsomradet. I
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Milardalen finns édven ett regionalt lager 1 Vasteras for 6vriga delar av
Milardalen.

Gods fréan Sydsverige till Stockholm och Kontinenten hanteras via
terminalen 1 Malmd dér omlastning utfors for vidaretransport till
Stockholm. Denna transport utfors till stor del med jarnvag. Huvudflodet
av kolonialvaror gér via Goteborg dér container strippas for vidare
transport av importgodset med skap-lastbilar. Specialvaror (’non-food”)
importeras i container frin bl.a. Fjirran Ostern via Stockholms Hamn for
vidaretransport med bil eller jarnvag till terminalen 1 Bro. Gods fran
Finland kommer med bil till terminalen i1 Bro.

Generellt géller att godset gar via terminalerna utom for vissa
stormarknader som har vissa direkta transporter. De externa transporterna
till terminalerna sker med externa transportorer som Schenker, Danzas och
SJ. Distributionstransporter fran terminalen gir med externa transportdrer
vid rikstransporter medan lokala transporter till stor del gar med egna
fordon.

For nérvarande ser KF ver sin terminalstruktur och de dvervéger att ta in
gods 1 container 6ver Visterds hamn. Containertransporter fran Norrk&ping
och Gévle upplevs som alltfor 1angvéiga. Containertrafik over Sodertélje
skulle kriva transport genom centrala Stockholm vilket ger risk for hoga
transportkostnader pa grund av trafikproblem.

Transporterna till terminalerna i Bro upplevs som smidiga och utan
problem da dessa mestadels gar nattetid. Transporter soderifran viker alltid
av fran E4:an 1 NorrkOping och gar riksvig 55 6ver Enkoping till Bro.
Dirigenom undviks trafikproblemen inom Storstockholm.

Axfood

Dagabs centrallager ligger i Jordbro (Sodra Stockholm). Narmsta
distributionsterminal r Orebro.

Den storsta andelen av godset kommer fran Véstsverige. Gods kommer
dven fran Finland. Stora delar av godset gér via externa terminaler.
Transporterna till terminalen utfors av externa transportdrer och enbart bil
anvénds. Betriffande ldmpliga farjehamnar for gods upplevs Sodertélje
och Nynéshamn som en forbéttring 1 férhallande till Stockholm, med den
reservationen att Sodertélje upplevs ha begrinsade ytor 1 hamnen.
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6 Analys och slutsatser

En sammanfattande analys har gjorts ur kapacitetshansyn for de olika
berdrda hamnarna. Det ber6r samtliga de omrdden som kan berdras av
kapacitet ur lager-, hanterings- eller transportsynpunkt.

Den generella bilden av godsflodet som ber6ér hamnara genom regionen ér
att hamnarna ar en tdmligen vélstrukturerad infrastrukturservice som ligger
véldistribuerad dver omrédet.

Oxelosund, Hargs Hamn och de industrihamnar bla. Nynés oljeterminal
som redogdrs for 1 avsnittet om lastageplatser har stor betydelse for frimst
de lokala industrierna.

Gévle och Norrkdping har 1 dagsléget marginell betydelse for godsflodena
till och fran Mélardalen men denna betydelse kan forvéntas 6ka i betydelse
om den omstrukturering av frdmst oljehanteringen som &r beslutad 1
Stockholms innerhamn genomfors.

I Tabell 74 presenteras en sammanstillning av de godstal som redogjorts
for 1 avsnittet om de enskilda hamnarna. Regionens hamnar presenteras
separat medan Tabell 75 presenterar de dvriga aktuella hamnarna som
jamforelse.

Tabell 74: Sammanfattande tabell 6ver gods i regionens hamnar, dr 2000

Stockholms hamnar Soder- Oxelo- Malarhamnar Regionen

Kapellskdr Stockholm Nynashamn Vasteras Koping Totalt

Godsfartygsanlop, 1 a 130 0 823 0 630 751 766 553 3653
Farjeanlop, 2 0 1296 5369 1086 0 0 0 0 7751
Gods i 1000 ton 18 347
Torrbulk, 3 466 0 1209 0 201 3732 834 1073 7515
Vatbulk, 4 0 0 1061 0 333 216 572 215 2397
Gods i container 0 0 212 0 110 0 203 7 532
Gods i trailer 0 3072 2893 306 0 0 0 0 6 271
Ovrigt styckegods, 5 0 0 0 0 125 1029 373 105 1632
Enheter i antal

Container 1000 TEU 0 0 31 0 12 0 29 1 73
Trailer 0 118 157 26 0 0 0 0 301
Personbilar 1000 st 0 128 446 243 0 0 0 0 817
Passagerare 1000 st 0 640 8 191 1105 0 0 0 0 9936
1; Fran Lloyds Voyage record. 2; Fran Shippax Information. 3; Spannmal, Energi (fast), Obearbetade travaror mm. 4, Olja mm. 5, Sagade travaror,

Papper, personbilar mm.
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Tabell 75: Sammanfattande tabell 6ver ovriga redovisade hamnar, dr 2000

Gavle Norrkoping Goteborg Gotlands Hamnar

Visby  Ovriga

Godsfartygsanlop, 1 1 032 1259 5304 181
Farjeanlop, 2 0 0 3722 1403 0
Gods i 1000 ton
Torrbulk, 3 1487 1702 257 74 423
Vatbulk, 4 898 1021 19 289 90 0
Gods i container 345 140 13 584 0 0
Gods i trailer 0 0 Inkl i cont. 483 0
Ovrigt styckegods, 5 545 1146 0 0
Enheter i antal
Container 1000 TEU 46 20 685 0 0
Lastbilar 0 0 171 36 0
Trailer 0 0 246 - 0
Personbilar 1000 st 0 0 572 312 0
Passagerare 1000 st 0 0 2996 1340 0
1; Fran Lloyds Voyage record. 2; Fran Shippax Information. 3; Spannmal, Energi (fast),
Obearbetade travaror mm. 4, Olja mm. 5, Sagade travaror, Papper, personbilar mm.

6.1 Anlop

Tabell 74 visar att antalet anlop med godsfartyg &r timligen jamnt fordelat
mellan Stockholm, Sodertélje, Oxeldsund och Visterds, foljt av Koping
och den inte fullt s& stora hamnen Hargs Hamn. Ingen av hamnarna har,
exklusive farjetrafik, lika manga anlop som Géavle eller Norrkoping, vilket
framgar av Tabell 75. Sammantaget i regionen svarar farjorna for ungefir
dubbelt s& manga anlop pa ett ar som godsfartygen.

Ingen av hamnarna kommer under 6verskadlig framtid att ha kapacitets-
problem med antalet fartygsanlop och kajplats. Det som begrénsar
kapaciteten 4r tillgéng till operativ hamnyta vilken ar begrénsad i en del
hamnar for vissa kategorier av gods.

6.2 Torrbulk

Torrbulk dr den storsta produktgruppen 1 ton riknat. Har ingar dock, precis
som 1 6vrigt styckegods, en hel del ton fran SSAB som hanteras dver de
kajer som 1 stort sett exklusivt hanterar SSABs produkter i Oxel6sund.
Detta gor att Oxelosund dr den storsta hamnen 1 detta segment.

Den konventionella hamnverksamheten bestar till stor del av bulkgods for
den lokala och regionala marknaden och kan troligen inte berdknas
forandras 1 nagon ndmnvard omfattning. Hanteringen av torrbulk &r dock
inte ndgot problem inom regionen.

Det finns snarare reservkapacitet i flera av hamnarna, sdsom 1 Hargs
Hamn. Inom specifika varuslag som exempelvis salt kan det finnas sma
lokala problem, men inga som inte gér att 10sa relativt smidigt.
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6.3 Vitbulk

Avseende vatbulk, dvs. i huvudsak olja, &r Stockholms hamn den
dominerande i kraft av de volymer som gér 6ver Loudden. Dessa volymer
skall dock inom den ndrmsta perioden flyttas dérifran, vilket vi kommer att
behandla i ett sdrskilt scenario. Genom den stora strukturforéndring som
genomfordes av forsvaret dir beredskapslagren témdes pa olja i hamnarna
finns idag stor lagringskapacitet i hela Sverige.

6.4 Styckegods

De mest betydelsefulla hamnarna for godtransporter av konsumtionsvaror
till och fran regionen dr Goteborg och Sydsverige via trailer respektive
kombitrafik pa jarnvag.

Konsumtionsvaror distribueras ocksa via Malarhamnar, Stockholms
innerhamn och Sodertilje. Nyndshamn och Kapellskér ér 1 huvudsak
farjeterminaler dér gods, framforallt 1 Kapellskars fall, 1 1ag utstrackning
kommer eller gér till/frdn regionen.

Gods i trailer

Tabell 74 visar att gods 1 trailer dr den storsta varugruppen i regionen, med
Kapellskér och Stockholms hamn 1 sérstéllning avseende volymerna.

Firjetrafiken till och frén Finland, Ryssland, Baltikum berdknas oka 1
framtiden, bdde avseende passagerare och gods. I detta avseende har
Stockholms Hamn goda mdjligheter att utveckla denna verksamhet. Det dr
under forutséttning att inga begransningar infors for trafiken till och fran
hamnanldggningarna i de centrala delarna av Stockholm eller att
restriktioner infors for fartygstrafiken genom Stockholms skérgard.

En av hotbilderna for Stockholms innerhamnar &r att sedan rederierna
borjade angdra Aland ligger de vildigt nira maximalt tilldten fart i
farlederna for att kunna halla sina tidtabeller.

Sodertélje har just fardigstéllt ett Ro/Ro-l4age dér det frén och med 1
januari, 2002 kommer att bedrivas trafik till Rostock. Det finns dessutom 1
regionen ytterligare flera outnyttjade Ro/Ro-ldgen, bland annat 1 Hargs
Hamn och i Oxelésund. Hamnar som Oxelosund har ur sjofartssynpunkt
goda forutsattningar for 6kad trafik beroende pd det goda seglingsftia
djupet och den korta inseglingen. I en framtid med 6kad férjetrafik Osterut
och dér transittiden for farjan ar av storre betydelse kan Oxelosund vara ett
bra alternativ. I viss méin giller samma for Hargs Hamn dé detta &r den
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hamn som kan ge den kortaste restiden mot Finland. Det saknas dock idag
ett marknadsunderlag som fordras for att uppna den kritiska volymen som
gor det mojligt att etablera en varaktig trafik for nigon av hamnarna.

Gods i container

Stockholm, Sodertélje och Vésterds dr de tre hamnar som idag har
containerterminal inom regionen.

Gods 1 container svarar med sina 532 000 ton volymmassigt for knappt

3 % av den totala godsomséttningen i hamnarna. Det kan jamforas med
vikten av de 9, 94 miljoner passagerarna till regionens hamnar som vid en
snittvikt av 75 kg skulle motsvara 745 000 ton.

Aven mindre hamnar kan fa bra omsittning pa containerverksamheten. Det
giller att uppna den kritiska méngden gods som ger en etablering av en
linje pa hamnen. En sddan kritisk volym kan astadkommas av en satsning
pé containertransporter av en lokal industri. Detta ger ett mervirde for
annan verksamhet som didrmed far den servicegrad och kostnadsniva pé
frakten som kravdes for att transportformen skall vara intressant. Man
passerar dérvid den troskel som krivs for en reguljér service.

Stockholm har idag problem med sin containerverksamhet som &r olénsam
och saknar den sé vérdefulla yta och kringservice som krivs for en
expansion. Man kan till exempel inte erbjuda brytning av containern 1
hamnomradets omedelbara nérhet.

I Visteras hamn skulle hantering av container kunna férdubblas utan allt

for stora investeringar. I Sodertélje ddremot kan det finnas vissa problem
med bérigheten i kajerna om containerhanteringen skulle utokas allt for
mycket. Detta dr dock inte vérre 4n motsvarande problem i1 Géteborgshamn
och dir det har gatt att 16sa.

Bland de hamnarna som ligger inom serviceavstand for regionen finns
ocksa Norrkdping och Gévle. Vi kan betrakta dem som en sikerhetsventil
for containerhanteringen &t regionen. Om det skulle bli nagra problem med
trangsel 1 de befintliga hamnarna kommer dessa hamnar att kunna ta 6ver
mer av de containrar som skall levereras inom regionen.

Man kan notera att Norrkoping under utredningens gang har fatt ytterligare

ett feederanlop per vecka. Det dr samma operator som trafikerar Gavle och
Stockholm.

Hamnen i Gévle har ansetts som den nordligaste svenska hamnen med
storre containerflode. Langre norr ut finns viss containertrafik men denna
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bedrivs 1 huvudsak inom industriskeppning. Det forvéntas en kraftig
Okning av containertrafiken under det kommande decenniet. Effekten av
detta &r att fler depder maste etableras vilket underlittar anvéndningen av
container dven léngre norr ut 1 landet.

Ovrigt styckegods

Det ej enhetsbundna styckegodset i regionen svarar for 1 600 ton, varav
tunnplathanteringen ut frin SSAB 1 Oxelosund svarar for ndrmare 1 000 av
dessa.

I 6vrigt dr en stor del Sodertdljes trafik med nya personbilar. Hamnen utgor
en av noderna for godsforsorjning till Stockholmsregionen med en sarskild
nisch 1 bilimport, en verksamhet som kréver stora men inte hart belastade

ytor.

6.5 Ekonomin i hamnarna

Tabell 76: Sammanstdllning av ekonomin i regionens hamnar

Hargs Hamn Stockholms hamnar Sodertalje Oxelosund Malarhamnar
1000 kr Kapellskdr Stockholm Nyndshamn Vasteras Koping
Omsattning 14 000 38 900 406 818 27 373 44 154 181400 74796 41797
Resultat 200 12671 33 153 -1102 3529 7 800 3927 6940
Eget Kapital 25764 14 500 265 681 8 503 11 500 62 120 25764 1610
Soliditet 72 % 31 % 40 % 13 % 22 % 61 % 72 % 45 %

Hamnarna ger idag sina dgare ett ekonomiskt dverskott. Storst dverskott
ger Stockholms hamn. Problemet for till exempel Stockholms hamn ér att
man nu har borjat titta pd vad en alternativ avkastning for den ytan som
hamnen upptar skulle vara. Detta &r inget problem for de hamnarna som
ligger ndgot perifert men ar ett konkret problem i centrala Stockholm dér
tomtmarken skulle kunna generera en hog avkastning vid alternativ
anvindning som kontor eller bostéder alternativt som resultat vid en
forséljning.

Ovanstaende omséttning och resultat innefattar en viss fastighets-
verksamhet i Stockholms hamn. Denna nu har 6vertagits av ett annat
kommunalt bolag.

Soliditeten &r varierande med den minsta hamnen Hargs Hamn 1 topp,
tillsammans med Visteras. Nynidshamn och Sodertilje befinner sig i
botten. Det beror pé de stora investeringar som har gjorts i nya Ro/Ro-
lagen 1 bagge hamnarna. Nyndshamn 4gs ju dock till storsta delen av
Stockholms hamn som har en klart hogre soliditet.
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6.6 Terminaler och Jarnvag

Sammantaget ges en bild av att de stora dagligvaruhandlarna och
transportoperatdrerna har terminaler 1 Stockholms ytteromraden. Pa grund
av trafikproblemen i Stockholms innerstad maste man ha tva terminaler, en
1 Stockholm norrort och en i Stockholm sdderort. Trafikproblemen i
Stockholm &r av sddan karaktir att det innebér avsevérda kostnader for
distributionstrafiken inom stadsomradet.

Det ér av fordel om s& mycket trafik som mdjligt undviks genom centrala
Stockholm varfor en utlokalisering av containerterminalen fran
Stockholms hamn till en annan narliggande hamn upplevs som positiv.

Det verkar dock som att speditdrerna foredrar en lokalisering av farjorna
som &r sa central som mdjligt, dvs. Stockholm eller Sodertélje.

6.7 Miljo och sikerhet

Hoghastighetsfirjornas piverkan pa farleder och kust dr foremél for aktuell
forskning. Det dr narmast Nyndshamn och Sodertélje som kommer att vara
berérda av denna typ av fartyg inom regionen.

Sékerheten for sj6trafiken till samtliga hamnar &r god. Lotsningsstrickorna
ar timligen langa for en del av regionens hamnar och dessa gar genom
insjoskargérd. Det stéller sérskilda krav pa kvaliteten hos de fartyg som
besoker hamnarna.

6.8 Huvudproblem inom regionen

Huvudproblematiken ar att 16sa logistiken kring Stockholmsomrédet. Den
hamnverksamhet som bedrivs vid sidan av firjetrafiken 1 Stockholms hamn
ar av mindre art och dras med dalig l16nsamhet. Hamnen lider av det
klassiska tillvaxtproblemet i en stadsmiljo. Ur planerings- miljo- och
trafiksynpunkt har hamnen fatt ett olampligt lige med langa transporter
inom téttbebyggda omraden. I de flesta andra kommunerna har man kunna
10sa detta genom att flytta ut hamnen nérmare havet till nya industri-
omraden dir yta finns i sddan omfattning att hamnen kan fortsitta sin
tillvaxt. Detta gér inte for Stockholms innerhamn. Ser man till den

kapacitet som finns i omgivande hamnar ter sig en 16sning 1 mojligheten att
utnyttja dessa for de floden som gér till Stockholmsomrédet. Firjetrafiken
har sin bas 1 persontrafiken med Stockholms innerstad som huvudsakligt
upptagningsomrade och denna forvéntas ligga kvar.

Infrastrukturproblemet kring Stockholm bestar till stor del av problemet
med transport 1 nord sydlig riktning. Det medfor att flera industrier och
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transportdrer maste anldgga en nordlig och en sydlig terminal vilket 6kat
kostnaden for etableringen i regionen. Man bendmner detta getingmidjan
och det finns ldngtgéende planer pé att dka transportvigarna genom att
skapa yttre ringleder kring staden. I utredningen har det noterats att
problematiken med rorlighet 1 Stockholms stad dven paverkar en rationell
hantering och tillgéngligheten till hamnen.

Det verkar idag finnas ett samforstand kring 16sningen av transporter av
flygbrénslet till Arlanda. Gévle hamn kommer att ta emot brénslet per
fartyg for transport med jarnvég till Brista och inledning till Arlanda via
pipeline.
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7 Scenarier

Tva typer av scenarier har genomforts for hela trafikflodet,

tillvaxtscenarier och fordndringsscenarier. I tillvaxtscenarierna hanteras
hamnarna som om verksamheten fortsatte oférandrat sasom under &r 2000.
Det forutsitts exempelvis att Loudden &r kvar som oljehamn for Arlanda. I
tillvéxten tas hénsyn till den forvantade 6kning av handel som sker inom
Ostersjoregionen vilken har stor betydelse for utvecklingen av hamnarna
inom Milarregionen. Analysen bygger pa de tillvixttal som presenteras i
ramforutséttningarna. Det dr viktigt att ta kvalitativa hinsyn till de olika
segment som vi identifierar nedan.

Under de senaste decennierna har Sverige haft en arlig BNP tillvéxt pa
over 3 %, vilket &r ett relativt hogt genomsnitt, se Figur 46. Den narmsta
10-arsperioden kommer med stor sannolikhet inte att visa en liknande
tillvaxt. Det verkar rimligt att kalkylera med en genomsnittlig BNP-tillvaxt
pé drygt 2 %. Det resulterar 1 att de trender som nedan visas for de forra
decenniet ej automatiskt kommer att upprepas.

N Trend =31 % a"arlig BhP-ckning
Bruttonationalprodukten &ren 1993-1999

masongrensade kvartalsdata.
Salymindex 1995=100.
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Figur 46: Bruttonationalprodukten i Sverige 93-kvi 01

Varuexport respektive -import dr matt pa den totala handeln 1 ett land.
Dessa vérden bor man givetvis ta hansyn till nér handeln bedéms. I Figur
47 visas att 6kningen pé den totala handeln &r ganska hdg, men grafiken
séger inget om tillvéixten i ton, vilket 1 hog grad &r den siffra som ar
intressant for hamnarna. Grafen visar att Sverige handlar mer och mer 1
volym, men &ven pa att vi handlar med en allt hogre grad av foradlade
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varor, vilka &r dyrare. Nettot mellan import och export &r, som visas i Figur
47, relativt konstant under perioden.

Yaruexportfiimport, handelsnetto
tiljarder kr per manad. Sasongrensade virden

Import

g
it
G0
a0

40
50

20

-~

NPT -
=™ S L E—.

L - oy - L T YO - S, =
1|:|-__.- \_r L o -~ - i = =

0 T T T T T

1996 19497 1945 19489 2000 20Mm
K&ila: sCB Drata t.om juni 2001

Figur 47: Handel med utlandet, Sverige 1996 — 2001 tertial 1

Eftersom rapporten tidigare konstaterat att Norrkdping och Gévle har
ganska 14g betydelse for dagens godsfloden in och ut ur Mélardalen
kommer dessa tvd hamnar att behandlas som en grupp. Regionens hamnar
dvs. Hargs Hamn, Stockholm, Kapellskér, Nyndshamn, Sodertilje,
Visteras, Koping och Oxelosund behandlas som en grupp och Goteborg
presenteras for sig dir det dr relevant. Industrikajer och andra
lastageplatser ingér alltsd inte 1 foljande statistik, med undantag for
SSAB’s hamn i Oxelosund.
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Figur 48: Volymutveckling i de berérda hamnarna

Den totala godsméngden fordelad efter ovanstaende grupper visar att
regionens tillvaxt under de senaste 10 &ren har varit 3,3 % medan Goteborg
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har haft en tillvaxt pa mattliga 1,8 % per ar. (Obs, skilda y-axlar for
Goteborg och de 6vriga hamnarna)

Tyvirr ger detta inte s mycket information av virde. Goteborg har under
perioden aktivt satsat pa en sektor av gods, enhetsforpackat gods, till
nackdel for den i ton tunga torrlastsidan. Den mycket begransade del Gvrig
torrlast som transporterats dver hamnen har genom samarbete med andra
hamnar pa véstkusten 6verforts till dessa som ir béttre organiserade for att
hantera sddana varor.

7.1 Tillvixtscenarier — utformning

Tre scenarier analyseras och diskuteras i detta avsnitt. Ett
lagtillvaxtsscenario, ett scenario som extrapoleras fran historisk tillvaxt
och ett hogtillvéixtsscenario. Alla tre scenarierna behandlas pa kort och
ldng sikt, till &r 2010 respektive 2025.

For att fa relevanta data att relatera till Sveriges relativt hoga arliga BNP-
tillvaxt under 90-talet pa 3,1 % &r det nodvandigt att dela upp de olika
godsflodena.

Fyra stycken for hamnarna viktiga kategorier har urskiljts. Dessa
kategoriseras efter de tjanster som utfors vid hamnhanteringen.

Grupperna ar:

o Viétbulk — mestadels olja

o Torrbulk — styckegods och allt annat torrt gods som inte &r
trailerbundet eller containeriserat

o Firjegods

o Containeriserat gods

Vitbulk — mestadels olja

Oljeomsittningen i hamnarna speglar dels utvecklingen i efterfragan pa
produkterna, men ocksa de forandringar som de olika operatdrerna har
genomfort pa den svenska marknaden under 90-talet.
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Figur 49: Vatbulk — mestadels olja, for de olika hamnarna

En av orsakerna till 6kningen pa regionens hamnar é&r att en del privata
kajer har lagts — eller r pa vég att — ldggas ner vilket har styrt over flodena
pa de hamnar som ingar i statistiken. En hogre grad av direktimport till de
lokala depderna har &ven inneburit att tillvixten inte aterspeglas pa
volymerna 1 vastkusthamnarna. Flygbrénslet som hanteras pad Loudden ar
ett exempel pa en produkt som har haft en hog tillvéxt.
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Figur 50: Totalt in och utflode av olja i Sverige 1985-1999

I det troliga scenariot antar vi att utvecklingen av oljekonsumtionen
kommer att stagnera fran sin arliga tillvéxt pa 2,6 %, vilket &r den storlek
som Sverige har haft under 90-talet.

For regionen véljs dirfor, trots att flygbrinslet kan forvéntas dka och finns
med 1 dessa siffror, en lidgre tillvixt motsvarande 2 % arlig 6kningstakt.
Mycket talar dock for att denna érliga 6kningstakt kommer att sjunka
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under perioden som foljer mellan 2010 och 2025. Det innebér att for denna

period bedéms den arliga tillvixten utebli och stanna pd 0 %.

Torrbulk — Styckegods och annat torrt gods som inte dr enhetsberett

I Goteborg hanteras enbart enhetsberett gods 1 container eller farjegods
som trailer. Goteborg hanterar i stort sett ingen annan torrlast. Det gor att

Goteborgs hamn inte redovisas i denna sammanstillning. Utvecklingen
under det expansiva 90-talet har inte varit sé stor for regionens hamnar,
vilket ar fullstindigt naturligt da denna produktkategori till storsta delen
utgors av ravaror till och fran olika industrier. Tillvaxten har under

perioden varit ligre 4n en procent om vi exkluderar SSAB's

Oxelosundsvolymer.
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Figur 51: Torrbulk — Styckegods som inte dr trailerbundet eller containeriserat

En av forklaringarna till den laga tillvixten, jamfort med exempelvis BNP-
tillvixten, ar overflyttningen frén klassisk styckegodshantering till
enhetsberett gods 1 container eller trailer. Denna utvecklingen kommer att
fortsdtta och troligen 6ka i omfattning,

I siffrorna inom torrbulk ingar bland annat kolforsorjningen, vilken kan

forvantas minska under den kommande tioarsperioden. Det &r
betydelsefullt for hamnarna hur denna, och i viss man oljan, ersétts. Idag

verkar det som det finns en politisk enighet om att férsérja minga av
Mailardalregionens kraftverk med tradbransle. Det kommer att 6ka

volymerna inom detta segment 2 - 3 génger. Dock kommer en stor del av
detta att komma landvégen fran inrikes kéllor. Anledningen &r det lagre
virmevirdet i tridbrénslen i forhallande till fossilbrinsle per nr’. Det r
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emellertid rimligt att tro att detta innebér en 6kning av volymerna fram till
ar 2010. Denna tillvaxt bor dock avta efter ar 2010.

Ytterligare ndgot som péverkar dessa volymer i 6kande riktning ar
byggnadsmaterial som sand och cement. Negativt dr pa sikt spannmal,
vilket mestadels dr export. Det dr ocksa troligt att pappersindustrin
kommer att leverera mer forddlade produkter fran Sverige efter 2010,
vilket ger en stagnation samtidigt som en allt storre andel av dessa
produkter transporteras enhetsberedda i container till en allt stérre
geografiskt spridd marknad.

Import av trddrévara dr en stor post inom denna godskategori i manga
svenska hamnar. Sadan import kommer dock bara att ske 1 liten omfattning
inom regionens hamnar. Framst ber6rs Hargs Hamn och Vésteras.

Mycket pa grund av den omedelbara tridbrianslekonsumtionsokningen
beddmer vi att under perioden fram till & 2010 kommer denna kategori att

ha en genomsnittlig arlig tillvaxt pa runt 2 %, for att sedan avta och ligga
runt 1 % 1 &rlig 6kningstakt.

Trailerbaserat gods

I regionen finns ett flertal Ro/Ro-ldgen som i1 dagsléget framforallt anvénds
for farje- och linjetrafik pa Finland. Detta kan dock under perioden fram
till ar 2025 fordndras sé att trafiken dven gar mot Baltikum, Ryssland och
Polen.

Ostersjoregionens utveckling foljer den trendméssiga utveckling som
visats 1 avsnittet om handel tidigare. Polen &r det starka kortet 1 leken och
Ryssland det osikra ur manga synpunkter. Ryssland svarar dock for en
oerhort stor marknad, vilket gor att &ven en liten procentuell hojning kan
innebdra stora absoluta tal 1 volymer. Baltikum ligger 1 mellanskiktet och
har dnnu inte riktigt lyckats bryta sig loss som sjélvstindiga handelslander
annat &n inom enskilda branscher. SIKA har exempelvis 1 sin
godsflodesanalys konstaterat att det dock ror sig om sméa volymer i
absoluta tal — vilket gor att &ven om handeln nést intill exploderar med
dessa ldnder kommer de stora godsflodenas vig inte att dndras.

Regionens hamnar har haft en fantastisk utveckling under 90-talet pa
motsvarande 9 % éarlig 6kningstakt av antalet ton pa farjor och Ro/Ro-
fartyg. Den stora delen av denna 6kning kom under den forsta hélften av
90-talet d4 den érliga 6kningstakten var 16 %. Efter murens fall tillkom
nagra linjer som gav denna effekt. Under andra halvan av 90-talet har den
arliga utvecklingen varit mer modest, ca 3,5 %.
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Figur 52: Utvecklingen av trailerbaserat gods i regionen under 90-talet

Utvecklingen av trafiken mellan Sverige och ldnderna pé andra sidan
Ostersjon kommer i forsta hand att baseras pa svenska verkstadsprodukter,
elektronik och kemiska produkter i utbyte mot ravaror, frimst i form av
metaller, vedrévara och olja. Eftersom 6stersjolénderna huvudsakligen
importerar sina varor i container- och med Ro/Ro-fartyg och exporterar
sina varor 1 bulkfartyg skapar det inte sérskilt gynnsamma forutséttningar

for balanserade floden. Men en véxande export av halvfabrikat fran
Ostersjolanderna till Sverige kommer pa sikt att forbéttra balansen, vilket
skapar bra forutséttningar for Ro/Ro-trafiken mot Baltikum och Ryssland.

En tergang till tillvaxtstal kring 10 % per ar for skeppningarna av lastbilar
pé Osteuropa (inkluderar Polen och transittrafik till dvriga Europa) ér inte
osannolik under de niarmaste 10 aren. Det vill sdga en tillvixt med 5 000 (i
bdrjan av perioden) till 25 000 (slutet av perioden) lastbilar per ar.
Osékerheten dr betydande och det finns skél att anta att fluktueringarna kan
bli mycket stora. Detta motsvarar dock 1 inte mer &n kapaciteten hos 0,5-1
modern Ro/Ro-firja i Ostersjotrafik per r. Antalet linjer behdver dirfor
inte med nddvéndighet 6ka under de ndrmsta aren.

I tillvaxtscenariot antas att trailertrafiken tack vare den stora flexibiliteten 1
systemen kommer att fortsitta utvecklas med en hog arlig genomsnittstakt
pa 7 % fram till &r 2010, vilket motsvarar den arliga tillvaxten av biltrafik
mellan Sverige och Kontinenten. Detta innebér givetvis ett scenario med
en oerhord tillvéxt, vilken motsvarar en fordubbling pa de forsta 10 aren.
Dock bedoms att nir handelsstrommarna med de forna Oststaterna har
normaliserats kommer perioden mellan 2010 och 2025 visa pa lagre
tillvaxtsiffror, motsvarande 6 %, vilket motsvarar ytterligare en dryg
fordubbling for de nidstkommande 15 &ren.
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Hinder f6r en sddan hér utveckling ar framst kapaciteten pé vigsidan och
miljohdnsynen for beledsagade trailer. Hamnkapaciteten for denna tillvéxt
finns det redan idag i form av kajplatser och Ro/Ro-ramper. Investerings-
kostnaderna 1 hamnarna for att klara denna tillvaxt &r darfor sma. Till-
gangen till lampligt tonnage beddms &ven vara gott.

Containeriserat gods

Det &r sannolikt att den kraftiga containeriseringen som har pagatt under
det senaste decenniet kommer att fortga. Utvecklingstakten for container-
hantering har 1 vérlden varit runt 6-8 % under hela decenniet. I Figur 53
visas att det motsvarar ungefar vad Goteborg har haft. Gruppen Gévle-
Norrk6ping har under samma tid haft den dubbla 6kningstakten. Det beror
till storsta delen pa den exceptionella 6kningen 1 omsittning av container i
Gaévle hamn. De absoluta talen dr dock fortfarande relativt sma. Goteborgs
hamn hanterar ungefir tio ganger s& manga TEU som regionens hamnar.
Regionens hamnar har under perioden haft en méttlig 6kning pé 3,5 %.
Avseende gods i container dr Goteborg regionens storsta hamn, dven om
godset omlastas och kors i bil fran Goteborg.
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Figur 53: Containeriserat gods i antal TEU

Det ar inte troligt att tillvéxttakten i regionens containerhantering kommer
att 6ka sd mycket i framtiden heller. Till storsta delen beror detta pa att
Goteborg koncentrerar sig pa att bli ett nav for containertrafik i Norden och
att den narmsta vigen mellan Goteborg och regionen ar pa jarnvag eller

bil. Det &r ocksé troligt att man for containertrafiken kommer att se en
utveckling dér Gévle och Norrkdping tack vare sina stora hanteringsytor
kommer att vara goda alternativ for gods som skall till norra eller sodra
Milardalsomradet.
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Fram till &r 2010 bedoéms den arliga 6kningstakten fortgd med samma
tillvéaxttakt som forut, det vill siga 3,5 %. Med mer upparbetad handel med
Osteuropa och containern som lastbirare i intraregional handel kommer
denna del att pa sikt ka pé bekostnad av tillvixten i Ro/Ro-trafiken. Det ar
diremot inte rimligt att en Ostersjohub for container motsvarande

Goteborg skulle hamna inom regionen. Det innebér att 6kningen av
container genom hamnarna fortfarande skulle vara mattlig. En rimlig
bedomning r att tillvixten blir 5 % per ar. Dessa siffror &r bedomningar
och det kan forekomma stora avvikelser enskilda ar beroende pa att nya
linjer etableras eller gamla tas bort inom och utom regionen.

Sammanfattning av tillvixtscenarierna

I Figur 46 redovisas en sammanstéllning av beddmningarna av de olika
tillvéxttakterna klassificerade 1 kategorierna 13g, trolig och hog.

Den troliga utvecklingen &r framtagen mot basis av den historiska
utvecklingen mellan 1990 och 99. Tillvéxten inom de olika segmenten ar
korrigerad med hénsyn till BNP-tillvixt, handelsbalans och utveckling 1
Ostersjoregionen. Hinsyn har ocks3 tagits till forskjutningar mellan
godsslagen och trenden mot mer enhetsberett gods.

Tabellen innehéller dels de procentuella 6kningarna och vad dessa innebér
1 ton. Tabellen visar dven hur stor skillnaden &r mellan den antagna
okningen och dagens niva for de tva respektive perioderna.

Tabell 77: Sammanfattning av tillvixtscenarierna

Regionens hamnar, procent 91-00 01-10 11-25

exaki Lag Trolig Hog Lag Trolig Hdg
Vatbulk — mestadels olja 5,3%| 0,0% 2,0% 4,0%| -3,0% 0,0% 3,0%
Torrbulk — styckegods 1.4%| 0.0% 2,0% 4,0%| -2.0% 1.0% 3.0%
Trailerbaserat gods 9,2%| 3,0% 7,0% 11,0%| 0,0% 6,0% 10,0%
Containeriserat gods 3,5%] 0,0% 3,5% 8,0%] 2,0% 4,0% 8,0%
Regionens hamnar, totalt 99 2010 2025

exaki Lag Trolig Hog Lag Trolig Hog
Vatbulk — mestadels olia, 1000 ton 2372| 2372 2891 3511 1502 2891 4835

Torrbulk — styckegods, 1000 ton 8 355| 8 355 10185 12368| 6171 11530 17 030
Trailerbaserat gods, 1000 ton 4 480| 6 021 8813 12721 6021 15069 26 955
Containeriserat gods, 1000 ton 501 501 706 1081 674 1108 2169
Containeriserat gods TEU 70 534]70 534 99495 152 278] 94929 155989 305 489
Regionens hamnar , mellanskillnad 2010 - 2000 2025 - 2000
Lag Trolig Hog Lag Trolig Hog

Vatbulk — mestadels olja, 1000 ton 0 519 1139 -870 519 2463
Torrbulk — styckegods, 1000 ton 0 1830 4013| -2184 3175 8 674
Trailerbaserat gods, 1000 ton 1 541 4333 8241 1541 10 589 22475
Containeriserat gods, 1000 ton 0 206 580 173 607 1668
Containeriserat gods, TEU 0 28961 81744| 24395 85455 234 955
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Det framgér att i det troliga scenariot innebér att de prognostiserade
okningarna fram till ar 2010 inte innebdr nagon stor belastning pa
hamnarna, med undantag for trailertrafiken. Hamnarna har enligt tidigare
ganska stor 6verkapacitet for trailertrafik.

For det troliga tillvéxtscenariot under hela perioden fram till ar 2025 6kar
de absoluta talen for bade torrbulk, trailerbaserat och containeriserat gods
relativt mycket. Detta kommenteras ndrmare 1 avsnittet “Effekter pa
hamnarna 1 regionen av tillvéxtscenarierna”. Tillvaxten for vatbulk &r inte
s hog 1 absoluta tal, men hér finns som bekant andra problem. Dessa
adresseras 1 forandringscenariet om oljehanteringen 1 Stockholms hamn.

Effekter pd hamnarna i regionen av tillviixtscenarierna

For att fa en bild av tillvixten i1 de olika hamnarna beroende pé deras
individuella marknad visas 1 Tabell 78 under Ny en justering av
fordelningen med hédnsyn till varje hamns varukategorier.

Med de tillvixttal som prognostiserats for hela perioden fram till &r 2025 ar
det helt klart att den totala volymens tillvixt inte kommer att fordela sig
efter ssmma proportioner som dagens gods &r fordelat. Allra tydligast &r
detta inom segmentet trailerbaserat respektive containeriserat gods.

Avseende Vatbulk-olja dr det troligt att hanteringen i Stockholms hamn
kommer att minska 1 relativ betydelse inom regionen, oavsett hanteringen
av Loudden, beroende p4 triingselproblematik i centrala stan. Okningen
kommer troligtvis att till strsta delen hamna 1 Sodertélje.

For torrbulk kommer enligt prognoserna flis och annan tradrévara att svara
for en allt storre andel av det gods som hanteras 1 hamnarna. Det innebar
att Hargs Hamn och Visteras kommer att 6ka 1 relativ betydelse, mestadels
pa bekostnad av Stockholms tillvaxt. Det &r dock viktigt att notera att
ingen hamn minskar i absoluta tal.
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Tabell 78: Sammanfattning 6ver dagens fordelning av gods mellan hamnarna i regionen
och vdr prognostiserade dr 2025

Olja Torrbulk Trailer Container

Fordelning Nu/NY NU Ny NU Ny NU Ny NU Ny

Hargshamn 0% 0% 4% 8% 0% 5% 0% 0%
Stockholm 47% 38% 20% 15%) 53% 25% 46% 27%
Kapellskar 0% 0% 0% 0% 41% 40% 0% 0%
Nynashamn 0% 0% 0% 0% 6% 15% 0% 0%
Sodertalje 1% 20% 4% 4% 0% 10% 15% 28%
Véasteras 19% 19% 17% 25%) 0% 0% 39% 45%
Koping 0% 0% 19% 18%) 0% 0% 0% 0%
Oxel6ésund 23% 23% 36% 30%)| 0% 0% 0% 0%
Summa 100% __100%)] 100% 100% 100% 95%| 100%. 100%

Olja Torrbulk
Trolig Tillvaxt NU 2010 2 025 2025 NY| NU 2 010 2 025 2025 NY|
Hargshamn 0 0 0 0 306 373 422 922
Stockholm 1120 1365 1365 1099 1696 2 068 2 341 1729
Kapellskéar 0 0 0 0 0 0 0 0
Nynashamn 0 0 0 0 0 0 0 0
Sodertalje 261 318 318 578 361 440 498 461
Vasteras 452 551 551 549 1432 1745 1975 2 882
Koping 0 0 0 0 1565 1908 2 160 2 075
Oxelésund 539 657 657 665 2995 3 651 4 133 3 459
Summa 2372 2891 2891 2891 8 355 10 185 11 530 11 530
Trailer Container TEU

Trolig Tillvaxt NU 2010 2 025 2025 NY NU 2 010 2 025 2025 NY|
Hargshamn 0 0 0 753 0 0 0 0
Stockholm 2357 4637 7 928 3767 32581 45 959 72 055 42 117,
Kapellskar 1853 3645 6 233 6028 0 0 0 0
Nynashamn 270 531 908 2260 0 0 0 0
Sodertalje 0 0 0 1507 10 595 14 945 23 431 43 677,
Véasteras 0 0 0 0] 27358 38591 60 504 70 195
Koping 0 0 0 1] 0 0 0 0
|Oxelésund 0 (0] (0] 0 0 [0] [0] 0
Summa 4480 8813 15 069 14316] 70534 99 495 155 989 155 989

Med den exceptionella tillvixten avseende Ro/Ro-trafik som

prognostiseras kommer Stockholms hamn att 1 innerhamnarna minska
kraftigt i relativ betydelse, beroende pa tringselproblematiken. Hamnen
som ekonomisk enhet star dock vil positionerad med Kapellskir och
Nyndshamn, vilka béda tva kommer att 6ka i1 betydelse. Det ar ocksa troligt
att Sodertilje och Hargs Hamn kommer att ta del av denna stora tillvaxt.
Norrkdping bedoms fa en linje, vilket svarar mot 5 % av den totala
trafiken, vilket gor att regionens hamnar sammanlagt bara har 95 % 1 NY
kolumnen i tabellen.

Avseende containerhanteringen kommer Stockholms hamn att na
kapacitetstaket pa grund av utrymmesskal och den storsta tillvaxten
kommer att hamna i Sodertilje respektive i Vasteras.

Effekter av tillviixtscenarierna for tonnaget i Ostersjon

Trafiken med foridlade varor pa Ostersjon bedrivs idag med container- och
Ro/Ro-fartyg, dels som ren godstrafik, dels som kombinerade gods- och
passagerartransporter med farjor samt s.k. Ro/Pax-fartyg. Varje linje har
sina speciella krav pa fartygens kapacitet och det finns en tendens mot fler
linjefartyg som beroende pé forutsittningarna kombinerar transporter av
gods pa lastbil och trailers med transporter av passagerare eller containers.
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Trots den stora procentuella 6kningen av handeln 1 regionen kommer
behovet av 6kad transportkapacitet i Ostersjon att dven i hogtillvixts-
scenariot tickas nést intill med befintligt tonnage. Trafiken kommer att
utforas med fartyg fran de olika Ostersjolinderna med en Gvervikt pa fartyg
frdn Tyskland. Den tillkommande volymen frén Sverige kommer under
overskadlig framtid att rymmas under befintliga operatdrer och 1 huvudsak
tickas av dldre tonnage som fasas ut fran andra av operatérens linjer. Detta
kan ses som ett led 1 den stidndigt 6kande produktiviteten avseende
kapacitet och fart som alltid har funnits inom sjofartsniringen.

Vissa typer av fartyg kommer att ersétta och ibland komplettera det
tonnage som seglar pa Sverige, Finland, Ryssland, Estland, Lettland och
Polen. Dessa bedoms bli:

o Ro/Ro- och containerfartyg for ren godstrafik p befintliga
linjer.

o Ro/Ro-fartyg for papperstransporter till Tyskland,

o Ro/Pax-fartyg med ligre passagerarkapacitet 4n de
kombinerade bil- och passagerarfirjorna pa de etablerade
linjerna mellan Sverige och Finland,

o Mindre och isklassade bulkfartyg for skogs- och
torrlastprodukter samt olje- och kemikalieprodukter.

Utvecklingen av nérsjofarten (”Short Sea Shipping”) 1 Sveriges naromrade
beréknas darfor efterfrigemaissigt utvecklas positivt. En varning bor dnda
utfdrdas, da risken for veretablering dr pataglig. Orsaken till denna risk &r
att en introduktionen av varje ny linje/fartyg pd marknaden representerar
en betydande transportkapacitet.

7.2 Forandringsscenarier

Forandringsscenarierna bestar av fyra trafikforandringar av olika karaktér.
Ett scenario har genomforts for respektive godssegment enligt den
godsindelning vi har anvént i tidigare kapitel. Alla scenarier har berdknats
for tidshorisonten fram till & 2010 och med vér prognostiserade troliga
tillvaxt.

Samtliga fyra scenarier beror Stockholms innehamn, dels for det ar dér de
enda identifierbara, tillrdckligt stora, problemen i regionen avseende
l&ngsiktig hamnkapacitet finns, och dels for att diskussioner inom
Stockholms stad beror samtliga dessa scenarier 1 nagon form. Stockholm
framtida behov av hamnkapacitet kommer sannolikt att berdra flera av de
ovriga hamnarna 1 regionen varfor det har ett totalt regionalt intresse.
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o Scenario 1 innebdr en nedléggning av containerterminalen 1
Stockholms innerhamn.

o Scenario 2 innebér en nedldggning av oljehanteringen pa Loudden
och Bergs oljeterminaler.

o Scenario 3 innebér en stark tillvaxttakt av farjetrafiken mot
Baltikum-Ryssland och Polen.

o Scenario 4 innebér att de delar av torrbulkhanteringen som inte ar
for den lokala marknaden flyttas ut ur Stockholms hamn.

Scenario 1

Nedliggning av containerterminalen i Stockholms innerhamn

Vid en nedldggning av containerterminalen 1 Stockholms innerhamn under
perioden fram till &r 2010 skulle godset i containrarna behdva finna andra
végar. Vi antar att 45 % av Stockholms méingd container gér till Sodertilje,
hélften volymerna kommer att hanteras 1 de tre perifera hamnarna
Goteborg, Norrkdping och Gévle och nagot over Visteras. Den hamn som
kommer fa mest av Stockholms gods &r Sodertélje vilken kommer att
komma upp 1 en andel av 35 % av regionens totala méngd container. Det
skulle motsvara ca 35 000 TEU ar 2010.

Tabell 79: Scenario 1, container

Container % Container TEU
Fordelning Nu/NY NU Ny NU 2010 2010NY
Hargshamn 0% 0% 0 0 0
Stockholm 46% 0%] 32581 45 959 0
Kapellskar 0% 0% 0 0 0
Nynashamn 0% 0% 0 0 0
Sddertalje 15% 35% 10 595 14 945 34 823
Vasteras 39% 40%| 27358 38 591 39 798
Képing 0% 0% 0 0 0
Oxel6sund 0% 0% 0 0 0
Gavle 6% 5970
Norrkdping 7% 6 965
Goteborg 12% 11 939
Summa 100%  100%] 70534 99 495 99 495

Den hamn som behdver investera for att ur kapacitetssynpunkt kunna ta
emot denna méngd containrar dr Sodertilje. En sddan investering bor under
alla omsténdigheter komma for att upprétthalla kapaciteten av
containerhantering 1 hamnen. I Gvrigt 4r det marginella forandringar for
hamnarna.
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En nedliggning av oljehanteringen pa Loudden och Bergs oljeterminal

Nedldggningen av Loudden och Bergs oljeterminal &r trolig inom den
ndrmsta 10 — 15-ars perioden. Stockholms hamn kommer dock dven
fortsatt att hantera olja for virmeverket och bunkring inne vid Vértan.

I scenariot beskrivs denna utveckling dir Sodertélje far ta Gver majoriteten
av oljan som inte dr flygbrénsle. Flygbranslet kommer att lossas 1 Gévle.
Aven Visteras och Norrkdping kommer att ta del av tillviixten och
omfordelningen som kommer att ske inom regionen. I tabellen gér den nya
fordelningen upp till 120 %, vilket beror pa att Bergs oljeterminal inte &r
med 1 de ursprungliga volymema.

Tabell 80: Scenario 2, olja 1 000 ton

Olja Vatbulk - Olja
Fordelning Nu/NY NU Ny NU 2010 2010NY
Hargshamn 0% 0% 0 0 0
Stockholm 47% 15% 1120 1365 434
Kapellskar 0% 0% 0 0 0
Nynashamn 0% 0% 0 0 0
Sodertalje 11% 30% 261 318 867
Vasteras 19% 25% 452 551 723
Kdping 0% 0% 0 0 0
Oxel6ésund 23% 25% 539 657 723
Gavle 20% 578
Norrkoping 5% 145
Summa 100%  120%| 2372 2891 3470

Utflyttningen av dessa volymer till hamnarna kommer endast att innebéra
kapacitetsproblem i Sodertélje, vilka skulle fa ta den storsta delen av
Stockholms minskning. I Sodertélje krdvs dérfor nyinvesteringar for att
klara den okade lagerhéllningen for Stockholmsomradet och den
dérigenom 6kande omséttningen.

En stark tillvixttakt av Firjetrafiken mot Baltikum-Ryssland och Polen

Detta scenario baseras pa hog tillvaxttakt enligt Tabell 81. Hér har antagits
att Hargs Hamn och Norrkdping kommer att & varsin Ro/Ro-linje. Vi
beddmer att det 4&r mer sannolikt att Norrk6ping och inte Oxeldsund far en
ny linje da det 4r en klassisk férjelinje med Tax-Free marknad som ger ett
mycket bra bidrag till linjens uppstart. Darmed &r det upptagningsomradet
for persontrafiken bestimmer vilken hamn i Sverige som far linjen.
Upptagningsomradet runt Norrkdping &r stérre en det runt Oxeldsund.
Avstandet ut till Ostersjon spelar dirigenom inte sa stor roll da kunderna
mte reser fOr att komma fram s& snabbt som mdjligt. Merparten av trafiken
kommer dock dven fortséttningsvis att ga 6ver Stockholms innerhamnar
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och Kapellskér. Vi har dock antagit att Stockholms innerhamn inte
kommer att behalla sin relativa andel beroende pa den trangselproblematik
som finns i den centrala staden.

Tabell 81: Scenario 3, Férjetrafik med trailer

Trailer % Trailer 1 000 ton
Fordelning Nu/NY NU Ny NU 2010 2010NY
Hargshamn 0% 4% 0 0 509
Stockholm 53% 30% 2 357 6 693 3816
Kapellskar 41% 50% 1853 5 261 6 360
Nynashamn 6% 8% 270 767 1018
Sddertalje 0% 4% 0 0 509
Vasteras 0% 0% 0 0 0
Képing 0% 0% 0 0 0
Oxel6ésund 0% 0% 0 0 0
Gavle 0% 0
Norrkdping 4% 509
Summa 100%  100% 4 480 12 721 12 721

Undantaget Stockholms innerhamn, som har annan form av kapacitets-
begransning, finns trots den hoga tillvéxttakten inget som hindrar den
fortsatta trafikutvecklingen ur kapacitetssynpunkt for regionen. Kapacitet
finns bade 1 den norra regionen genom Kapellskdr och i den s6dra med de
investeringar som redan gjorts i Nynashamn.

Torrbulktrafik utan direkt lokal avsdttning flyttas ut ur Stockholm

Torrbulkhanteringen i Stockholms innerhamn upptar strategisk yta i
hamnomrédet. Scenariot visar att det inte &r rimligt att flytta
torrbulkhanteringen fran innerstaden som ér slutdestinationen for
produkterna. Det dr miljoriktigt och transporteftektivt att leverera
produkter som sand, cement och annat byggmateriel ndra konsumtions-
platsen med fartyg.

I stort sett det enda godset som gér att motivera att ta bort fran
innerhamnen ar dérfor spannmal. Eftersom spannmél kommer att minska i
betydelse fram till &r 2010 paverkar detta hamnarna marginellt. Det ar
snarare behovet av tridbrénsle och annan energi som &r det viktiga att
kunna hantera vid forbrukningsstéllet i framtiden.

MARITERM AB / SIOFARTENS ANALYS INSTITUT RESEARCH Sida 169



Ostra Mellansveriges hamnkapacitet — kartliggning och analys

Tabell 82: Scenario 4, Torrbulk 1 000 ton

Torrbulk Torrbulk
Fordelning Nu/NY NU Ny NU 2010 2010NY
Hargshamn 4% 8% 306 373 815
Stockholm 20% 15% 1696 2068 1528
Kapellskar 0% 0% 0 0 0
Nynashamn 0% 0% 0 0 0
Sddertélje 4% 5% 361 440 509
Vasteras 17% 17% 1432 1745 1731
Kdping 19% 19% 1565 1908 1935
Oxelésund 36% 36% 2995 3651 3667
Gavle 0% 0
Norrkdping 0% 0
Summa 100% 100% 8 355 10 185 10 185

Scenariot visar att de andra hamnarna i regionen knappast kommer att
péverkas av den antagna forédndringen.

For Stockholms hamn kan det dock vara bra att frildgga ytor eftersom en
overgéng till trddbrinslen kommer att 6ka volymerna i Stockholms
innerhamn, jamfort med nuvarande kolhantering, vilket kan ge problem
med lagerytor och hanteringsomraden. Trédbrénslen levereras dock till stor
del med landtransportmedel och dr en relativt ren produkt ur milj6-
synpunkt.

Slutsatser av utvecklingsscenarierna

Scenarierna visar att den hamnverksamhet som ligger inom de omréden
som kan vara aktuella att flytta fran Stockholms innerhamn, kan flyttas till
andra hamnar i regionen utan att vélla storre kapacitetsproblem. Delar av
dessa volymer kommer sannolikt att styras om till andra hamnar av
speditorerna eller transportdrerna for att nd Stockholm via kombi- eller
lastbilstrafik.

De synpunkter som finns inom regionen pé att en containerhamn méste
vara mycket storre for att béra sina kostnader dn vad som é&r fallet idag i
Stockholms hamn, stimmer inte med den utveckling som vi har sett pa
containermarknaden. Containermarknaden har under de senaste aren
utvecklats sé att antingen bedrivs verksamheten i en stor hamn — dver

1 miljon TEU — eller sé kan container hanteras i en sméskalig niva med
ungefar 15-50 000 TEU med god l6nsamhet. En sméskalig container-
hantering innebér att den lokala industrin far tillgang till ett distributionsnét
som spanner ¢ver hela vérlden till en rimlig kostnad och med kortare
transport till hamnen.

De volymer som kan var aktuella att flytta frén Stockholm idag &r bland
annat containertrafiken om ca 30 000 TEU vilket representerar ca 210 000
arston. Detta kan jamforas med de drygt 1 400 000 arston som idag omsétts
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1 Stockholms kombiterminaler. I detta perspektiv &r den containerhantering
som gar dver Stockholms hamn en marginell verksamhet. Det ar av storre
intresse att 10sa den totala hanteringen av enhetsgods till Stockholms-
omrédet. Det rér sig sannolikt om ett par bra lokaliserade ”Dryports™ " i
Stockholmsomradet. Sédana terminaler bor kunna ticka in en storre del av
Malardalsomradet. Med dagens trafiksituation (sannolikt &ven med en
kompletterande ringled, Visterleden) bor det finnas tva dryports en for

norra Milardalsomradet och en for det sodra Malardalsomradet.

Med dagens och den framtida trafiksituationen méste en 16sning av den
totala trafiken av enhetsberett gods ses som avsevért mycket mer angeldget
dn att anldgga ytterligare en hamn 1 Stockholmsomréadet. Hamnkapacitet
finns redan 1 omradet. En god 16sning kan dock vara att soka kombinera en
dryport med exempelvis Sodertélje hamn. Den tyngre hanteringsstjénsten
kan utforas av hamnen samtidigt som Sodertéljeomréadet utgor en god
infrastrukturknutpunkt.

Det enda problemet som vi kan se med detta &r att Stockholm norrort &ven
fortsdttningsvis kommer att sakna en sméskalig container terminal.
dagslédget &r Gévle ndrmsta hamn. Detta problem skulle dock inte 16sas
med den lokalisering av ny hamn som &r foreslagen.

Det ér rimligt att man uppritthaller en kapacitet 1 Stockholms innerhamn
for att hantera den méangd torrbulk som behovs for byggnadsindustrin och
annat lokalt behov. Om inte annat for att minimera behovet av transporter
till och frén innerstaden. Méngden av denna torrbulk utgdr ingen storre del
av hamnen och med en mindre strukturering av verksamheterna bor detta
kunna inordnas inom ett hamnavsnitt som gor att en del av hamnens
karaktir kan behallas i stadens centrum med en funktion som direkt berdr
det omrade dér hamnen ligger.

31 ”Dryport” alt “Intermodal freight centers” en storre hanteringscentral kring en for alla
operatdrer Oppen jarnvigskombiterinal och en speditionspark for de stérre speditérerna
inom samma omrade s& att forflyttning av enheterna mellan terminalen och
lagerhusen/godsterminalerna minimeras.
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