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Sammanfattning  

Regeringen beslutade under hösten 2020 att utöka uppdraget för den nationella 

samordnaren för inrikes sjöfart och närsjöfart till att samordnaren även ska belysa frågor 

om hamnar och hamnavgifter. Regeringen anger ett antal skäl för sitt beslut om ett utökat 

uppdrag, bland annat att en större andel av godset behöver transporteras på järnväg och till 

sjöss, för att Sverige ska nå klimatmålen och för att hamnarnas prissättning påverkar 

sjöfartens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. I uppdraget ingår att tillsammans 

med andra lyfta fram goda exempel och sänka trösklar för att ta fram förslag på konkreta 

åtgärder som leder till att hamnavgifterna skapar incitament för överflyttning av 

godstransporter från väg till sjöfart. Hamnavgifterna ska också i större utsträckning gynna 

sjöfartens omställning till fossilfrihet, främja fossilfria transporter inom alla trafikslag och 

stärka sjöfartens konkurrenskraft.  

Inom uppdraget har vi sänt ut en enkät till Sverige allmänna hamnar och arrangerat en 

workshop med nyckelaktörer i frågan om litteraturstudier. Det ger sammantaget en tydlig 

bild av hur vi kan nå en hållbar hamn.  

 

Hamnarna går mot en allt större roll som logistik- och energinoder 

Den europeiska hamnorganisationen har nyligen intervjuat 55 europeiska hamnar runt om i 

Europa om deras syn på utvecklingen inom en rad områden. En viktig slutsats i deras 

rapport är att dagens hamn inte utgör morgondagens hamn. De talar om förändringen mot 

en hamnstyrning som leder till en ökad digital och grön värld. Detsamma ser vi exempel på 

även i svenska hamnar där allt fler hamnar jobbar aktivt med ”hamnen som energinod och 

logistiknod” snarare än bara en plats för sjöfartaktörer. I uppdraget redovisas flera sådana 

exempel. 

 

Ägarna har främst ett regionalt och lokalt perspektiv på sin hamn 

Ägardirektiven i de hamnar som studerats visar att ägarna främst har ett lokalt och regionalt 

perspektiv. Direktiven pekar på att hamnen ska vara effektiv, och ord som kostnadseffektiva, 

konkurrenskraftiga, tillförlitliga och säkra hamn- och logistiktjänster och intermodalitet 

nämns. Något direktiv tar också upp frågan om hamnen som förutsättning för regionens 

varuförsörjning, men också för besöksnäringen när hamnen har stor passagerartrafik. I 

någon hamns uppdrag pekas mer specifikt ut att en uppgift är att stärka industrins 

konkurrenskraft genom att säkerställa förutsättningar för långsiktigt kostnadseffektiva och 

miljömässigt hållbara logistiklösningar.  

Det kan komma att krävas ett större nationellt perspektiv på hamnarna för att de än mer ska 

kunna nyttjas som de viktiga godsnoder de är. Flera tidigare rapporter och studier har lyft 

behovet av mer statlig styrning genom exempelvis en tydligare hamnpolitik. Även i detta 

arbete har det framkommit ett behov av att hamnarna tydligare ska integreras i planeringen 

av transportsystemet som helhet. Detta är mest uppenbart i förhållande till långsiktig 

planering och kravställning när det gäller klimat och miljö.  

 

Hamnarnas roller utvecklas mot ny rollfördelning 

Hamnarna i Sverige är fortsatt främst kommunalt ägda, även om trenden i Sverige går mot 

en mer europeisk hyresmodell där kommunen är markägare och hamnbolaget är en 

förvaltare som antingen utför driften själv eller lägger ut den på privata operatörer. I dag 
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finns en blandning av dessa styrmodeller i de svenska hamnarna. Studien visar även att man 

kan se en större blandning av ägandet, exempelvis genom samägande med andra hamnar 

eller delar av näringslivet.  

 

Hamnarna som företag har god ekonomi och investerar för framtiden 

Tidigare studier beskriver den finansiella utvecklingen i hamnar i Sverige som i huvudsak 

god (Trafikanalys 2019). Flertalet bolag har ur ett finansiellt perspektiv utvecklats i en 

positiv riktning och endast några enstaka bolag dras med årligen återkommande 

lönsamhetsproblem. Samma bild framkommer i denna utredning, dock med det tillägget att 

investeringstakten är hög och det investeras i de flesta av Sveriges hamnar. Detta kan på sikt 

innebära att hamnarna blir mer känsliga för finansiella faktorer såsom räntenivåer. Dock 

verkar hamnarna förhållandevis enkelt kunna attrahera kapital för sina investeringar.  

 

Ett antal åtgärder föreslås i uppdraget: 

1. Hamnen som organisation och styrning 

Sveriges Kommuner och Regioner har inlett ett arbete för vägledning av hamnarnas 

ägarstyrning. Samtidigt är det tydligt att frågan om öppettider är viktig för att uppnå ökad 

konkurrenskraft för sjöfarten som trafikslag, och särskilt i relation till ökad tillförlitlighet för 

hamnens tjänster. En dialog skulle behöva  inledas mellan arbetsmarknadens parter, för att 

anpassa dagens avtal till framtida  behov i hamnen, inte minst med fokus på  

kompetensutveckling.. 

När det gäller effektiv infrastruktur i och i anslutning till hamnen visar detta uppdrag att det 

finns vissa brister framför allt i vissa hamnars egen anläggning. Ett införande av en breddad 

ekobonus skulle kunna vara ett sätt att stötta hamnar som har stora behov av insatser i 

hamnen – insatser som kan få stora effekter på överflyttning till sjöfart eller omställning av 

hamnens verksamhet. Samtidigt är det stort fokus på mer automation och digitalisering av 

hamnen, och en viss del av myndigheternas verksamhet, såsom lastning, lossning, 

anlöpsprocessen, lotsning, incheckning av lastbilar, märkning av lastbärare med mera 

kommer att krävas för att öka hamnens effektivitet. Ett sätt är att stödja framför allt små och 

medelstora hamnar är att stödja olika former av gemensamma forsknings- och 

innovationsinitiativ. 

2. Framtidssäkrad infrastruktur 

Det är uppenbart att det behövs ett mer nationellt perspektiv i planeringen av 

transportsystemet av sjöfarten, och hamnens roll för att stärka sjöfartens möjligheter till 

överflyttning av gods från väg och järnväg till sjöfart behöver belysas ytterligare. Ett sätt att 

göra detta är att öka samordningen av infrastrukturplaneringen, för att undvika 

suboptimeringar i transportsystemet, vilka i sin tur skulle kunna minska sjöfartens 

konkurrenskraft. Ett instrument för att möjliggöra en sådan samordning kan vara att stödja 

nödvändiga förändringar i anläggningar som staten inte ansvarar för, genom att införa 

någon form av incitamentmodell som medför att Trafikverket kan medfinansiera 

investeringar i hamnarnas anläggningar. Detta behöver dock utredas vidare.   

3. Mer statlig styrning och incitament på klimat- och miljöområdet 

En slutsats i uppdraget är att de flesta hamnar har stort fokus på klimat och miljö. De har 

många åtgärder för att ställa om sin egen verksamhet och tydliga mål för hamnens klimat- 

och miljömål. Det som blir uppenbart är att det saknas en tydlig ambition att hjälpa 
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sjöfarten att ställa om, exempelvis genom att ha långtgående planer på att erbjuda framtida 

alternativa bränslen för fartyg. Här kan det behövas mer statlig styrning, framför allt på 

miljö- och klimatområdet. Exempel på detta är tydligare styrmedel, både hårda och mjuka. 

Inom uppdraget har också förslag på kriterier för en grön hamn tagits fram. De skulle kunna 

användas vid beslut om prioriteringar av infrastruktur som leder mot gröna stråk. Här bör 

en samverkan kunna ske för att gemensamt säkerställa dessa gröna logistikstråk, både i 

statens och hamnens egen anläggning. Andra åtgärder som lyfts fram är behovet av mer 

elnätskapacitet till hamnarna, mer anpassade stödsystem såsom Klimatklivet samt bättre 

samordning i miljö- och klimatstyrning mellan hamn- och farledsavgifter.  

4. Mer samverkan och information behövs  

I detta uppdrag har det framförts önskemål om en fortsättning på de program som finns för 

att underlätta införandet av digitalisering och automatisering och omställning av hamnen. 

Vidare har Corehamnar, som ingår i EU:s kärnnätverk, lyft behovet av mer samverkan om 

europeiska prioriteringar. Andra åtgärder rör behovet av regional samverkan samt 

genomförande av regionala varuägardialoger. 

Det är tydligt att hamnarna har en central roll inte bara för sjöfarten utan också som 

logistik- och energinoder. Samtidigt behöver hamnarna ta ett större ansvar för sjöfartens 

omställning. Det är också tydligt att hamnen behöver framtidssäkras genom investeringar i 

logistik i och runt hamnen och i automatisering och digitalisering för att öka effektiveten. 

Därför behöver samverkan mellan parterna fortsätta och förstärkas. 
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1. Inledning  

 

1.1 Uppdragets utformning 

Regeringen beslutade under hösten 2020 att utöka uppdraget för den nationella 

samordnaren för inrikes sjöfart och närsjöfart till att samordnaren inom ramen för 

uppdraget även ska belysa frågor om hamnar och hamnavgifter. De uppgifter som nämns i 

tilläggsuppdraget är att 

 genom att lyfta fram goda exempel och sänka trösklarna för att flera ska följa efter, 

utmana hamnar att verka för att konkreta åtgärder vidtas som leder till att de 

hamnavgifter som tas ut skapar incitament för överflyttning av godstransporter från 

väg till sjöfart och i större utsträckning, gynnar sjöfartens omställning till 

fossilfrihet, främjar fossilfria transporter inom alla trafikslag och stärker sjöfartens 

konkurrenskraft.  

 föra en dialog med främst de allmänna hamnarnas hamnbolag och ägare, Sveriges 

Kommuner och Regioner (SKR) och andra aktörer verksamma i hamnarna i syfte att 

etablera ett gemensamt arbete kring avgifter med utgångspunkt i hamnutmaningen 

kan gynna sjöfartens omställning till fossilfrihet, stärka miljöstyrningen och stärka 

sjöfartens konkurrenskraft.  

 beakta de förutsättningar som gäller för hamnavgifternas bestämmande enligt 

Europaparlamentets och rådets förordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017 

om inrättande av en ram för tillhandahållande av hamntjänster och gemensamma 

regler för finansiell insyn i hamnar.  

 föra en dialog med och samverka med Initiativet Fossilfritt Sverige i den del som 

gäller att utmana hamnarna. 

 

Trafikverket ska vid behov inhämta information om avgifter och sjöfartens 

konkurrenssituation från Trafikanalys. Trafikverket ska redovisa denna del av uppdraget till 

Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 30 september 2021. 

 

1.2 Skäl för uppdraget 

Regeringen anger ett antal skäl för sitt beslut om ett utökat uppdrag med fokus på hamnar. 

De anger bland annat att en större andel av godset behöver transporteras på järnväg och till 

sjöss, för att Sverige ska nå klimatmålen.  

Av Sjöfartsverkets utredning från 2016, Analys av utvecklingspotentialen för inlands- och 

kustsjöfart i Sverige, framgår att hamnarnas prissättning påverkar sjöfartens 

konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Rederier betalar avgifter i form av 

farledsavgifter och lotsavgifter till Sjöfartsverket samt hamnavgifter till hamnägaren. 

Regeringen påtalar att uppdraget ska ses som ett led i detta.  
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1.3 Tolkning av uppdraget 

Inledningsvis i uppdraget genomfördes en workshop ihop med Näringslivets Transportråds 

arbetsgrupp för sjöfart. Detta gjordes för att få en överblick av hur varuägarna ser på frågor 

om hamnar och deras utveckling. Varuägarna spelar en central roll när det gäller att välja 

trafikslag. 

När varuägarna själva får ange sina prioriteringar för hur hamnar kan utvecklas för att öka 

sjöfartens konkurrenskraft lyfter de fram följande parametrar. 

 

 

Bild 1. Resultat från workshop med Näringslivets Transportråds arbetsgrupp för sjöfart, januari 2021. 

 

När varuägarna därefter fick rangordna de viktigaste parametrarna angavs de i följande 

ordning: 

- produktivitet (enheter hanterade per timme) 

- kostnader i relation till service 

- öppettider 

- högt kundfokus. 

Av resultatet framgår att det är ett stort antal frågor som är avgörande för att en hamn, och 

därmed sjötransporten, ska anses vara effektiv. De parametrar som rangordnas högst är 

frågor om flexibilitet och effektivitet och att hamnen ska vara öppen och ha högt kundfokus. 

Frågan om pris finns nämnd men är inte rangordnad som den viktigaste parametern. Detta 

kan bero på att det är många olika kostnader som uppstår i samband med en sjötransport i 

en hamn och där själva hamnavgiften bara utgör en del. Det är den totala kostnaden och 

effektiviteten som bör beaktas snarare än tariffpriser. De åtgärder som föreslås i uppdraget 

kommer därför också att spegla åtgärder som leder till en mer effektiv och hållbar hamn i ett 

bredare perspektiv, snarare än enbart pris. 

Detta stöds också av Studie om hamnrelaterade kostnader (ISEA, 2017) som visar på hur 

hamnrelaterade kostnader fördelas. Till detta kommer andra logistikkostnader såsom 

lagring, omlastningskostnader från andra trafikslag samt avgifter för avfallshantering med 

mera. Mer om detta i avsnitt 4.2.2.  
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Bild 2. Fördelning av hamnrelaterade kostnader, ISEA Studie om hamnrelaterade kostnader, 2017. 

 

1.4 Metod  

I uppdraget framgår att det ska ske i samverkan med ett antal intressenter och aktörer i och 

runt hamnen. För att göra detta har vi genomfört dels en enkät, dels en workshop med 

inbjudna parter. Ett stort antal enskilda möten med olika intressenter har också genomförts. 

Därutöver har omfattande litteraturstudier genomförts. 

För att skapa en nulägesbild av hamnarna och deras utveckling genomfördes under perioden 

2021-03-24–2021-04-23 en enkät som ställdes till allmänna hamnar, med totalt 42 

mottagare. Svarsfrekvensen var 28 hamnar (67 procent), vilket får anses bra med tanke på 

enkätens omfattning.  

Enkäten innehöll frågor om ägande och styrning, hamnens verksamhet, utvecklingsplaner 

samt klimat och miljö. Resultaten analyseras i rapporten under respektive område. En 

sammanställning av svaren finns i bilaga 2 . 

I juni genomfördes en workshop tillsammans med RISE där ett antal inbjudna aktörer från 

hamnar, rederier och varuägare tillsammans fick ta fram en vision för en hållbar hamn. 

Upplägget på workshoppen var att försöka få förståelse för vad som är viktigt för respektive 

intressent samt ta fram förslag på åtgärder. Mer om resultatet från workshoppen finns i 

avsnitt 5. 

 

1.5 Bakgrund  

I Sverige finns uppskattningsvis ett hundratal hamnar. Av dessa är ungefär hälften så 

kallade allmänna hamnar. Uppdraget omfattar att titta på de allmänna hamnarna. Enligt 

lagen (1983:293) om inrättande, utvidgning och avlysning av allmän farled och allmän 

hamn får en allmän hamn inrättas, om hamnen är av väsentlig betydelse för den allmänna 

samfärdseln. Den rättsliga innebörden av att vara allmän hamn är bland annat att 
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hamninnehavaren får viss rådighet över området inom hamnen, även om hamninnehavaren 

inte äger hela området. Hamninnehavaren får till exempel vidta åtgärder i vattnet och ta ut 

avgifter av fartyg som passerar genom hamnen utan att angöra hamnens anläggningar. 

Beslut om att inrätta en allmän hamn fattas av Sjöfartsverket, enligt förordningen 

(1998:898) om inrättande, utvidgning och avlysning av allmän farled och allmän hamn. 

De flesta allmänna hamnar ägs av kommuner. Ungefär hälften av hamnarna är helt 

kommunalt ägda medan resten även har privata ägarintressen i varierande grad. Det finns 

också helt privatägda allmänna hamnar. Utöver de allmänna hamnarna finns det ett antal 

industrihamnar som i första hand är knutna till industriföretag.  

De hamnar som är helt kommunalt ägda drivs i nästan samtliga fall som självständiga 

kommunala bolag. Det finns dock några hamnar som drivs som en del av den kommunala 

förvaltningen. När det gäller ägande av marken i hamnen finns två huvudmodeller: antingen 

står hamnbolaget själv som ägare av marken eller så arrenderar hamnbolaget marken av 

kommunen. I Sverige har de kommunala hamnbolagen samma rättigheter och skyldigheter 

som övriga svenska företag. Sverige har ingen särskild reglering om exempelvis ansvaret för 

och driften av hamnar. Sverige har inte heller regler som i övrigt styr ägandet av hamnen, 

exempelvis hur avkastning får användas – vilket finns i andra nordiska länder.  

 

1.5.1 Industrihamnar  

I Hamnstrategiutredningen (SOU 2007:58) används definitionen för 

industrihamn/industrikaj: ”En industrihamn är en hamn som har inrättats utifrån en 

särskild industris behov. Vissa industrihamnar har utvecklats till allmänna hamnar. Vissa 

allmänna hamnar har även industrikajer inom hamnområdet.”  

Detta uppdrag fokuserar på de allmänna hamnarna. Det är dock viktigt för förståelsen av 

sjöfartens möjligheter att också belysa industrihamnarnas betydelse för svensk import och 

export. 

Det finns ingen tydlig statistik över hur mycket gods som tas över kaj i industrikajer kontra 

allmänna hamnar. Trafikanalys har gjort en uppskattning för denna rapport utifrån att 

allmänna hamnar motsvara huvudsakligen kommunalägda hamnar (>50% ägande) och 

övriga är industrihamnar eller privatägda hamnar för året 2019. Grafen visar att privata 

hamnar har en större andel av godsmängden än av antal anlöp. Detta förklaras av att de 

privata hamnarna exempelvis inte har passageraranlöp vilket renderar färre antal anlöp. De 

privata hamnarna står dock för cirka 30 % av godshanteringen i godsmängd räknat vilket 

visar på deras stora värde för svensk industri. 
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Bild 3.: Trafikanalys uppskattad fördelning mellan privata och allmänna hamnar. Framtagen inom 

ramen för detta uppdrag. 

 

I hamnstrategiutredningen, vars uppgift delvis var att peka ut de för Sverige centrala 

hamnarna, inkluderades också industrihamnar för att visa på deras särskilda betydelse för 

Sverige. Utredningen valde att använda definitionen  att ”industrihamn är en hamn som har 

inrättats utifrån en särskild industris behov. Vissa industrihamnar har utvecklats till 

allmänna hamnar. Vissa allmänna hamnar har även industrikajer inom hamnområdet.” 

Detta uppdrag omfattar enbart allmänna hamnar det är dock av intresse för frågan om 

hamnarnas roll och betydelse att lyfta fram utvecklingen i industrihamnar. Det kan finnas 

viktiga lärdomar att dra av att också analysera utvecklingen hos industrihamnar. En 

uppenbar skillnad som hamnstrategiutredningen noterat är att flera av industrihamnarna 

har andra kollektivavtal än andra hamnar och går på de huvudavtal som gäller inom 

industrin som helhet; det vanligaste är Svenska Pappersarbetarförbundet.  

 

1.6 Hamnar – politisk inriktning 

Uppdragets mål är att tillsammans med hamnarna ta fram förslag för att öka sjöfartens 

konkurrenskraft och möjligheterna till överflyttning. Hamnarna har en central roll för 

sjöfartens konkurrenskraft – något som regeringen slog fast i den maritima strategin 

(2019:7). Där framgår följande: ”Hamnarna utgör nav i transportkedjan med framför allt 

omlastning från sjöfarten för transport ut i världen eller som port in i Sverige. Det finns en 

hård konkurrens mellan hamnar i Sveriges närområde. Rent generellt är det viktigt att 

stärka de svenska hamnarnas konkurrenskraft i syfte att bidra till ett mer utvecklat 

transportsystem och ytterst för att svensk industri ska kunna vidmakthålla och utveckla sin 

konkurrenskraft.”  

Detta indikerar en önskan om ökad konkurrenskraft för sjöfarten mot andra trafikslag – 

något som också framkom i den maritima strategin, där en långsiktig ambition är att 

trafikslagen ska konkurrera på så lika villkor som möjligt, både nationellt och 

internationellt. Regeringen angav också att avgiftsstrukturen då behöver stödja en 

samhällseffektiv användning av transportresurserna och bidra till att uppnå en högre grad 
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av konkurrensneutralitet mellan trafikslagen än i dag samt att infrastrukturen behöver 

fungera väl och vara behovsanpassad, för ett fungerande transportsystem.  

Denna ambition kom också till uttryck i den nationella godstransportstrategin där det anges 

att hamnar är viktiga noder för omlastning och att Sveriges hamnar fungerar som 

internationella, nationella eller regionala logistiknoder och används av flera trafikslag för 

omlastning och mellanlagring. Regeringen pekar i strategin ut att den avser att fortsätta 

arbetet med att bättre integrera sjöfarten i infrastrukturplaneringen och arbeta för att stärka 

anslutningarna till hamnar som är kopplade till TEN-T-nätverket. 

2. Om hamnar (juridik, struktur m.m.)  

2.1 Hamnars organisation 

Den klart vanligaste organisationsformen i den svenska hamnsektorn är så kallade 

integrerade hamnar. Där står hamnbolaget för såväl hamnledning och hamninfrastruktur 

som godshantering. Under senare år har tendensen dock varit att viss godshantering 

privatiseras, främst inom containersegmentet, och att hamnverksamheten organisatoriskt 

anpassas till den klassiska europeiska hamnmodellen med en offentlig hamnmyndighet och 

privata hamnoperatörer. 

I dessa fall är det hamnbolaget eller hamnmyndigheten som förvaltar den grundläggande 

infrastrukturen och hyr ut den till hamnoperatörerna (hamntjänstleverantörer), medan man 

behåller alla reglerande funktioner. I denna så kallade hyresvärdsmodell (landlord) drivs 

hamnverksamheten av privata företag som tillhandahåller och underhåller sin egen 

hamnsuprastruktur, inklusive byggnader och utrustning för hantering av last vid 

terminalerna. Med suprastruktur avses här ytarrangemang (exempelvis för lagring), fast 

utrustning (exempelvis lagerlokaler och terminalbyggnader) och rörlig utrustning 

(exempelvis kranar) belägna i en hamn för tillhandahållande av transportrelaterade 

hamntjänster. 

Oaktat modell krävs ett aktivt ägande när det gäller frågor om långsiktig utveckling av 

hamnen, särskilt i förhållande till frågor om hamnens utveckling mot logistiknav och 

energinod. Under avsnitt 3 beskrivs hamnarnas roll i en föränderlig värld. 

I utredningen i departementsserien PM Vissa farleds- och hamnfrågor (2018) anges att 

rättsligt sett kan verksamheten i de allmänna hamnarna i huvudsak organiseras på tre olika 

sätt:  

1. Kommunen driver hamnen i egen regi. Den kommunala hamnförvaltningen eller 

det kommunala hamnbolaget tar hand om driften av hamnen. Kommunen eller 

hamnbolaget tar ut fartygshamnavgifter och varuhamnavgifter samt avgifter för 

hanteringen av passagerare och gods och andra tjänster av rederierna och 

varuägarna enligt den hamntaxa som gäller för hamnen i fråga.  

2. Driften läggs ut på en eller flera operatörer. Den kommunala hamnförvaltningen 

eller det kommunala hamnbolaget lägger ut driften av hela hamnen eller delar av 

den på entreprenad till en eller flera operatörer, men uppbär fortfarande 

fartygshamnavgifter och varuhamnavgifter enligt den hamntaxa som gäller för 

hamnen i fråga. Operatören tar betalt för själva hanteringen av passagerare och 

gods samt för andra tjänster. Rätten för kommunen och hamnbolaget att ta ut 

sådana hamnavgifter grundar sig ytterst på bestämmelserna i lagen (1981:655) om 

vissa avgifter i allmän hamn.   
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3. Koncession, arrende och liknande. Den kommunala hamnförvaltningen eller det 

kommunala hamnbolaget lägger ut verksamheten på en eller flera operatörer genom 

koncessions- eller arrendeavtal. Operatören betalar sedan en fast och/eller en rörlig 

koncessionsavgift till kommunen eller hamnbolaget. Avgiften beräknas med 

utgångspunkt i omsättningen i verksamheten, de hanterade godsvolymerna eller 

fartygstonnaget. Några fartygshamnavgifter eller varuhamnavgifter tas inte ut av 

den kommunala hamnförvaltningen eller det kommunala hamnbolaget. I stället 

agerar dessa endast i egenskap av markägare, medan den kommersiella risken för 

driften av hamnen eller en del av denna helt faller på operatören. 

 

2.2 Vilka regler gäller för hamnar? 

Hamnar omfattas av ett stort antal regler från både Sverige och EU. Den senaste regleringen 

utgörs av Europaparlamentets och rådets förordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017 

om inrättande av en ram för tillhandahållande av hamntjänster och gemensamma regler för 

finansiell insyn i hamnar (EU:s hamntjänstförordning) som tillämpas i Sverige från och med 

den 24 mars 2019. Syftet med denna förordning, som förhandlats under många år, är att 

förenkla tillträde till marknaden för hamntjänster tillsammans med ett system för finansiell 

insyn och oberoende för kusthamnar kvaliteten och effektiviteten att förbättras i de tjänster 

som erbjuds hamnanvändarna samt bidra till ett gynnsammare investeringsklimat i 

hamnarna. 

2.2.1 EU-lagstiftning 

Denna förordning har införlivats genom en ny lag med kompletterande bestämmelser till 

EU:s hamntjänstförordning (2019:152). Lagen innehåller bestämmelser om skyldigheter för 

hamnledningen. I förarbetet (prop. 2018/19:39) anges att de frågor som regleras i 

hamntjänstförordningen i dag är i princip oreglerade i svensk rätt. Svensk rätt innehåller 

dock liknande allmänna bestämmelser som i princip är tillämpliga även på hamnverksamhet 

och som innebär att hamnverksamhet i Sverige ska utövas på ett sätt som i många 

hänseenden motsvarar hamntjänstförordningens krav. Nytt är dock bestämmelser om bland 

annat rätt att framföra klagomål på hur förordningen tillämpas i hamnarna, om 

överklagande och om krav att införa sanktioner vid överträdelser av 

hamntjänstförordningen. 

En fråga vid införlivandet av EU:s hamntjänstförordning var vilka hamnar som borde 

omfattas av regelverket. Sverige valde att införliva regelverket strikt enligt definitionen i 

förordningen, det vill säga att bara inkludera TEN-T-hamnar. Det innebär att de svenska 

hamnar som därmed omfattas är: Gävle, Göteborg, Grisslehamn, Halmstad, Helsingborg, 

Kapellskär, Karlshamn, Karlskrona, Köping, Luleå, Malmö, Norrköping, Oskarshamn, 

Oxelösund, Stenungssund, Stockholm (inkl. Nynäshamn), Strömstad, Sundsvall, Trelleborg, 

Umeå, Varberg, Västerås, Visby och Ystad.  

Frågor om gränsdragning av hamnområde lyftes av flera remissinstanser, exempelvis både 

Trafikverket och Sjöfartsverket. Regeringen anger i propositionen (prop. 2018/19:39) att de 

inte ser någon möjlighet att ytterligare definiera hamnområdet. Regeringen lyfter dock att 

hamnarnas gränser kan behöva anges rent konkret genom geografiska angivelser, för att 

hamntjänstförordningen ska kunna tillämpas.  

I utredningspromemorian PM Vissa farleds- och hamnfrågor (DS 2018) anges att 

förordningen inte väntas innebära någon större skillnad, särskilt inte för de kommunalt 

ägda hamnarna. Exempelvis omfattas enligt promemorian hamnar som drivs antingen 
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direkt av kommunala förvaltningar eller i form av kommunalt ägda hamnbolag redan av 

bestämmelser om offentlig upphandling och statsstöd. Vidare måste dessa hamnar följa de 

allmänna bestämmelserna om och principerna för ekonomisk redovisning och bokföring, 

med de krav på transparens avseende intäkter och kostnader som finns i de regelverken.  

EU har även andra regleringar för hamnar. En av de mer centrala är Europaparlamentets 

och rådets direktiv om mottagningsanordningar i hamn för avlämning av avfall från fartyg 

([EU] 2019/883). Direktivet har nyligen ändrats för att minska marint avfall, samtidigt som 

det regelmässiga ramverket förenklas och de administrativa bördorna reduceras. Det nya 

direktivet harmoniseras i större utsträckning än gällande direktiv med internationella 

sjöfartsorganisationens (IMO) miljökonvention MARPOL. För att minska mängden marint 

avfall från sjöfarten föreslås att även fiskefartyg och fritidsbåtar ska inkluderas i direktivet 

och att avfallsavgiften ska inkludera all avlämning av fast avfall. Direktivet innebär en 

möjlighet för hamnar att differentiera hamnavgifter för klimat- och miljöåtgärder. Mer om 

detta i avsnitt 9.  

2.2.2  Tillstånd för hamnverksamhet 

Enligt miljöbalken krävs tillstånd för hamnverksamhet av en viss storlek. Tillstånd krävs 

både för drift av verksamheten och för att bygga i vatten. Hamnverksamheten innebär 

främst en påverkan på den yttre miljön genom utsläpp till luft och vatten samt buller. Även 

så kallad följdverksamhet som påverkar miljön i hamnens närområde kan regleras om 

hamnoperatören genom avtal eller på annat sätt kan påverka utsläppen. 

Enligt 19 kap. 5 § 8 och 22 kap. 25 § miljöbalken kan tillståndsbeslutet för en hamn 

innehålla villkor.  Ur allmänna råd till 19 kap. 5 § 8 och 22 kap. 25 § miljöbalken ges ett 

allmänt exempel som kan tas upp som villkor: 

 högsta antal fartygsanlöp och godsmängd 

 installation av reningsanläggning för avloppsvatten som inte leds till kommunalt nät 

 att markytor där spill kan ske skall vara hårdgjorda, tröskelinvallade och anslutna 

till oljeavskiljare samt att avstängningsmöjlighet finns i dagvattenledningar 

 gränsvärden/riktvärden för utsläpp av OFA-vatten 

 gränsvärden/riktvärden för buller från verksamheten 

 gränsvärden/riktvärden för utsläpp till luft från verksamhet i hamnen 

 differentierade hamnavgifter i syfte att uppnå lägsta möjliga bullernivå och utsläpp 

till luft 

 hanteringen av kemiska produkter. 

Detta visar att en viss miljö- och klimat styrning sker redan genom tillståndsbesluten och 

det ger också staten ett verktyg att ställa krav på hamnars miljö- och klimatåtgärder.  IVL, 

Svenska Miljöinstitutet (2018) har i sin rapport Statliga styrning av hamnavgifter, som tagits 

fram på uppdrag av Naturvårdsverket, analyserat denna fråga ytterligare.  

Det har också lyfts frågor om att se över gränsen för tillståndspliktig verksamhet (i dag 1 350 

brutto) i andra regeringsuppdrag, bland annat Sjöfartsverket rapport om 

utvecklingspotential för inlands- och kustsjöfart i Sverige (dnr 16-00767) samt i rapporten 

Analys av torrhamnar och omlastningskajer för sjöfart på inre vattenvägar, Trafikverket 

(2019). En sådan förändring skulle kunna gynna att flera hamnar kan fungera som 

omlastningsplatser för framför allt stadsnära sjöfart och inlandssjöfart. 
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2.3 EU:s transportnätverk 

För att bidra till en konkurrenskraftig sjöfart är åtgärder som medverkar till att binda 

samman transportleder inom ramen för EU:s transeuropeiska transportnät TEN-T också 

viktiga. Det gäller bland annat transportkorridorerna med anslutningar från hamnar till 

järnväg respektive väg. Avsikten med TEN-T är att få medlemsstaternas transportsystem att 

hänga samman på ett bättre sätt, eliminera flaskhalsar och att minska tekniska barriärer.   

TEN-T-nätet omfattar infrastrukturen för alla trafikslag – väg, järnväg, flyg, sjöfart inklusive 

inre vattenvägar samt multimodala kopplingar mellan trafikslagen. Det utpekade TEN-T-

nätet består av ett övergripande nät (Comprehensive Network) och som en del av detta 

definieras stomnätet (Core Network), med de viktigaste knutpunkterna och förbindelserna.  

I stomnätet ingår 83 hamnar, varav 5 finns i Sverige. Därutöver ingår 21 svenska hamnar i 

det övergripande TEN-T nätverket. En lista på det finns i bilaga x. För att förverkliga 

målsättningarna för transportnätverken kan man  ansöka om delfinansiering från EU 

(Fonden för ett sammanlänkat Europa, CEF) vid större investeringar. 

För de hamnar som ingår i TEN-T: stomnät gäller (EU-direktiv 2014/94/EU) att de senast 

2025 ska se till att det finns möjlighet för exempelvis LNG-fartyg att bunkra så att de kan 

trafikera hela nätet. I dessa hamnar ska också, under förutsättning att det är ekonomiskt och 

miljömässigt motiverat, till 2025 finnas möjlighet till el-anslutning av fartyg vid kaj. 

Leveranser av LNG i hamnarna sker idag för de än så länge förhållandevis få LNG-fartygen 

främst genom särskilda bunkerfartyg. Vad gäller möjligheter till försörjning av landström 

när fartygen ligger till kaj byggs detta successivt in i hamnarna i samband med ut- och 

ombyggnad. Detta syns i den enkät som genomförts inom uppdraget.  

EU har därutöver ett särskilt program för sjömotorvägar (Motorways of the Sea). 

EU förhandlar ett större paket för omställning för transportsektorn (Fit-for-55)  och där 

även sjöfarten ingår med ett antal förslag. Några av dem har bäring just på TEN-T stomnät . 

Här bör övervägas om Sverige ska driva frågan om att mer behöver göras i fråga om krav på 

hamnarna att i större utsträckning bidra till sjöfartens omställning. Mer om detta under 

avsnitt 9. 

3. Hamnarnas utveckling i en föränderlig värld  

Hamnar verkar, som alla andra företag, i en föränderlig värld. Det rör områden som 

digitalisering, klimatomställning och automatisering, vilket också framgår av resultatet i den 

enkät som genomförts inom ramen för detta uppdrag.  

Den europeiska hamnorganisationen (ESPO) släppte i juni 2021 en studie med intervjuer 

med 55 europeiska hamnar runt om i Europa1. I intervjun ställdes frågor om miljö, klimat, 

geopolitisk utveckling, teknisk utveckling och demografi.  

En viktig slutsats av flera i rapporten är att dagens hamn inte utgör morgondagens hamn, 

och rapporten talar om förändringen mot en hamnstyrning mot en ökad digital och grön 

värld.  

                                                           
1 https://www.espo.be/media/Deloitte-ESPOprocent20studyprocent20-
procent20EuropeprocentE2procent80procent99sprocent20portsprocent20atprocent20theprocent2
0crossroadsprocent20ofprocent20transitions_1.pdf 
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De intervjuade hamnarna fick själva rangordna de trender som påverkar deras utveckling, 

och där rangordnades hållbarhet som den klart viktigaste trenden (66 procent), med teknisk 

utveckling som tvåa (57 procent). ESPO pekar vidare på att hamnarna har en stor roll att 

spela för att bidra till utvecklingen och ansvaret för EU:s klimatagenda genom sin unika roll 

och möjlighet att koppla ihop olika sektorer, såsom transport, energi och tung industri.  

Enligt rapporten kommer hamnarna att behöva prioritera följande områden för utveckling:  

1. Increased efficiency, reliability and transparency through platforms 

2. Increased efficiency and transparency through automation 

3. Improvement of environmental performance 

4. Improvement of safety and security 

 

En annan viktig trend som lyfts fram är utvecklingen av hamnens roll.. Rapporten pekar på 

att hamnmyndighetens roll kommer att förändras. Klassiska huvuduppgifter har varit att 

hantera grundläggande infrastruktur, sjösäkerhetsfrågor, klusterfrågor med mera. 

Rapporten pekar på en förändring av hamnmyndighetens roll till att inkludera aktiviteter 

som visas i bild 4. Majoriteten av de europeiska hamnarna är i dag mer marknadsdrivande, 

inte bara inom sjöfart utan även inom områden som energi och digitalisering. Flera av 

Sveriges hamnar är goda exempel på denna utveckling. Däremot ser vi inte samma 

framtidsinriktade utveckling för den övergripande styrningen av hamnarnas roll i 

transportsystemet – något som lyfts i flertalet underlagsrapporter till denna rapport (OECD, 

Trafikanalys m.fl.). 

 

Bild 4. ESPO Studie: Europé’s ports at the crossroads of transition2 (juni 2021) 

 

Flera av de trender som lyfts av OECD stämmer bra överens med de trender som också lyfts 

av Trafikanalys i rapporten Hamnar i fokus (Trafikanalys,  2019:7). De mest framträdande 

trenderna är (Hamnar i fokus 2019:7): 

 

 Privatisering, samgåenden och samverkan 

De flesta hamnar är fortfarande offentligt ägda i Europa. Ett undantag är 

Storbritannien där vissa av de större hamnarna (såsom Felixstowe, Manchester, 

Liverpool, Immingham och Southampton) helt privatiserats. I offentligt ägda hamnar 

                                                           
2 https://www.espo.be/news/joint-deloitte-espo-study-europes-ports-at-the-cro 
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gäller ägandet dock främst infrastrukturen, medan det pågår en utveckling mot att 

lägga ut driften. I enkäten som utfördes i detta uppdrag syns denna trend även i Sverige 

i hamnar som Göteborg (APM Terminals), Gävle (Yilport) och Stockholm/Norvik 

(Hutchinson), där hamnen lagt ut terminalverksamheten på en privat aktör. 

En annan trend, som Trafikanalys belyser, är en vertikal integration där rederier går 

samman eller bildar egna terminalbolag. Två exempel är CMA-CGM med 

terminalbolagen CMA Terminals och Terminal link samt Maersk och APM Terminals. 

Det förekommer också att hamnar går samman och driver hamnverksamhet i flera 

hamnar i ett och samma bolag. Exempel är Copenhagen Malmö Port, Kvarken Ports, 

Stockholms hamnar, Vänerhamn och Mälarhamnar. Mer lös samverkan mellan hamnar 

finns också. Exempel är Ostkusthamnar, Hallandshamnar och North Sweden Seaport. 

Detta bekräftas också i den enkät som genomförts. 

Hamnarna resonerar också om hur man genom samverkan med andra hamnar skulle 

kunna få bättre balans i export- och importflödet och minska transporter av 

tomcontainrar. Exempelvis konstaterar Gävle hamn, vars transporter huvudsakligen 

består av exportgods, att samverkan i stället för konkurrens med den nya hamnen i 

Norvik sannolikt skulle vara en god affär. I detta fall är landinfrastrukturen viktigare än 

tillgången till farleden.  

 Ökande fartygsstorlekar och containerisering 

En nyckelfaktor, enligt Trafikanalys rapport, som bidrar till ett behov av ökad kapacitet 

och ny hamninfrastruktur i åtminstone de större europeiska hamnarna är det faktum 

att fartygen blir allt större. Utöver specifika investeringsbehov för att anpassa hamnar 

medför emellertid, i områden där så är möjligt, utvecklingen mot allt större fartyg också 

andra utmaningar för hamnarna: deras betydligt större lastvolym leder till toppar i 

hamnaktiviteten och skapar risk för stockning i hamnområdena och i 

transportförbindelserna med det ekonomiska inlandet. Trafikanalys anger att det kan 

bli kostsamt att minska dessa. Vidare kommer hamnarna att behöva större 

landområden för att hantera dessa toppar. Enkäten visar att många av de 

hamninvesteringar som pågår eller planeras rör just förmågan att ta emot större fartyg 

och de investeringar som blir en följd av detta.  

Eftersom de större fartygen endast kan vara lönsamma om de hanteras snabbt i 

hamnarna, kommer det också att uppstå en växande trend mot automatisering. Enkäten 

visar på investeringar såsom automatiserad incheckning i de stora containerhamnarna.   

 Kampen om marken och ökade lokala miljökrav  

Enkäten visar på att i stort sett samtliga hamnar bygger ut eller planerar att bygga ut sin 

hamn eller sitt hamnområde. Skälen för är framför allt två: dels att anpassa för att ta 

emot större fartyg, dels att hamnområdet behöver flyttas eller utvidgas. En tredje faktor 

som Trafikanalys lyfter är krav på förbättrad miljö och minskad klimatpåverkan, inte 

minst buller, i och runt en stad, vilket gör att hamnar kan behöva flytta ut längre från 

stadskärnan. Andra skäl till ombyggnad av hamnarna kan enligt Trafikanalys vara ett 

behov av utbyggnad och uppgradering av hamnar för att kunna leverera landanslutning 

för el och alternativa bränslen till fartyg. Att ersätta olja och raffinerade produkter med 

gas och alternativa bränslen, såsom flytande naturgas (LNG), leder till exempel till att 

det behövs stora anläggningar för förgasning och landströmsförsörjning. 
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 Utveckling och utbyggnad i regionala gränsöverskridande samarbeten 

Trafikanalys anger i sin studie att de ser att flera svenska hamnar deltar i 

gränsöverskridande samarbeten med utländska hamnar, i syfte att utveckla och 

förstärka hamnarnas roll i handelssjöfarten i en viss region. Detta har också bekräftats i 

enkäten i samband med denna studie. Ett exempel är Kvarken Ports, med verksamhet i 

Umeå och Vasa, som har samlats i ett samarbetsbolag (joint venture). Syftet är att 

kunna utveckla de båda hamnarnas marknadsposition när det gäller trafiken på 

Östersjön. Andra exempel är Ystads hamn som bygger ut hamnen i samarbete med 

hamnen i Swinoujscie, Polen, och Karlshamns hamn som har ett samarbete med 

Klaipeda hamn (Litauen). I sammanhanget är det värt att nämna att Sverige också har 

en hamn som samägs mellan två länder – Malmö Copenhagen Port.  

 Automatisering och digitalisering 

Inom sjöfarten pågår en utveckling mot en mer automatiserad och digitaliserad 

hantering av last till och från fartyg. Automatiseringen fokuserar framför allt på 

lastning och lossning samt incheckning av fartyg. Redare och hamnar behöver i ökad 

utsträckning kunna lasta och lossa fartyg med automatiskt styrd utrustning. Teknisk 

utveckling och innovation i kranteknik tillåter till exempel att containerkranar i dag kan 

utföra sitt arbete utan bemanning. Detta har möjliggjorts genom sofistikerade optiska 

system på kranarna för att lokalisera containern, tillsammans med särskild 

programvara i hamnens IT-baserade styrsystem. Från hamnterminalens kontrollrum 

övervakas systemen, och det är möjligt att ta över manuellt om det skulle behövas. De 

nya systemen möjliggör kraftiga förbättringar i produktivitet och tillförlitlighet i 

containerhanteringen. Trafikanalys anger i sin rapport att en översiktlig studie av 

automatiseringen av hamnar i Europa och andra delar av världen, från internationella 

hamnorganisationen IAPH 3, visar att beroende på vilket system som väljs, kan hamnen 

minska behovet av hamnarbetare med 30–50 procent genom automatiserad 

lasthantering. Enligt samma studie utgör personalkostnaden omkring 60 procent av de 

operativa terminalkostnaderna. Kostnadsandelarna varierar dock med vilken typ av last 

som hamnen hanterar. För hantering av bulklaster är andelen 15–20 procent, för 

styckegods 40–75 procent och för containrar 50–70 procent. 

Trafikanalys anger vidare att automatisering är förknippat med betydligt högre 

investeringskostnader än i manuella hamnar. Samtidigt leder den till en optimering av 

arbetskraften, där ett antal enkla jobb med låga utbildningskrav kan bytas mot ett 

mindre antal övervakningsjobb med högre kompetenskrav.  

Digitaliseringen underlättar informationsdelning av information mellan hamnens 

aktörer – privata, offentliga och statliga. Digitalisering och märkning av lasten kan 

också ge stora effektiviseringar i hamnen, enligt en undersökning som genomförts av 

den europeiska hamnorganisationen (ESPO), som har intervjuat sina medlemshamnar. 

I den framgår att digitaliseringen finns överallt i hamnens verksamhet och att den ofta 

har många nyttor. 

 

 

                                                           
3 IAPH 2015, The Study on Best Practices of Container Terminal Automation in the World, avsnitt 3.5 
www.iaphworldports.org/iaph/wp-
content/uploads/2015/06/ReportOnTerminalAutomation_PPDC_Apr2015.pdf. 
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Bild 5. ESPO intervjurapport Europe’s ports at the crossroads of transitions4,  Deloitte and ESPO juni 

2021 

 

Investeringar i automatisering och ny teknik innebär emellertid förutom stora utgifter även 

höga krav på kompetens vid planering och införande automatiseringssystemet. Trafikanalys 

anger att det i kontakter med ägare och användare av terminaler och hamnar i Sverige 

framkommer att det i dag, åtminstone på kort sikt, saknas nödvändig kompetens för att 

utveckla och driva mer automatiserade system. För att automatiseringen ska bli lönsam 

behöver produktiviteten öka till följd av investeringen. Det är därför viktigt att hamnar och 

terminaler även investerar i ”mjuka” resurser som kan planera, organisera och förvalta 

systemet. Ett sätt stödja framför allt små och medelstora hamnar, är att stödja olika former 

av gemensamma forsknings- och innovationsinitiativ, såsom det projekt som i dag finns 

inom ramen för I-hamnprojektet. Projektet drivs inom ramen för Trafikverkets 

branschprogram för Hållbar sjöfart (som drivs av Lighthouse) av RISE, Göteborgs 

universitet och Chalmers. Projektets mål är att stärka små och medelstora svenska hamnars 

konkurrenskraft genom att etablera samverkan och sänka trösklar för utveckling inom 

digitalisering, elektrifiering och automatisering 

Också ESPO:s enkät stöder att just mindre hamnar kan behöva stöd för gemensamt projekt 

och samverkan. . Ett annat exempel på sådan samverkan är det program för smarta anlöp 

som drivs genom Sjöfartsverket tillsammans med rederier och hamnar ihop med 

sjöfartsbranschens aktörer5. Syftet är att skapa ett effektivare hamnanlöp genom 

digitalisering. Bild 5 ovan visar att i tillägg till de initiativ som nämns här kan det behövas en 

mer övergripande strategi för sjöfartens automatisering och digitalisering, för att inkludera 

hela kedjan. Detta har också lyfts fram i Trafikverkets underlag för inriktningsplaneringen.  

Utbildning och kompetensutveckling för hamnpersonal under en förhållandevis lång tid 

kommer att bli avgörande för moderniseringen av branschen. Mer om denna utveckling 

finns att läsa i Trafikanalys senaste rapport om sjöfartens konkurrenssituation (2019:10). 

                                                           
4 https://www.espo.be/news/joint-deloitte-espo-study-europes-ports-at-the-cro 
5 https://www.sjofartsverket.se/sv/framtidens-sjofart/smarta-anlop/ 
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Port-centric logistics (PCL) är ett nytt koncept som härrör till att hamnen förändras till 

att vara ett utvecklingsnav för innovation och samarbete. Detta möjliggör att hamnen går 

från att bara hantera gods till att bli ett uppkopplat, digitalt ekosystem för handel.  

Detta innebär en stor utmaning för hamnarna, och ett sätt att göra det är att bli mer hållbara 

och att stötta samarbeten.  

 Hamnens roll i stadsplaneringen 

En annan trend som syns, inte minst i Sverige, är att många hamnstäder växer och att 

den ofta centrala sjö- och havsnära mark där hamnen ligger är intressant för 

stadsutveckling. Stockholms Handelskammare har benämnt detta ”kampen om 

kajerna”6. Många utvecklingsprojekt i hamnarna runt om i Sverige i dag är drivna av 

just detta. Ett stort antal hamnar flyttas ut ur den centrala delen av staden, och ibland 

lämnar hamnar staden. En fördel med detta är att det möjliggör för hamnen att hamna 

i ett område som tillåter tillväxt och som möjliggör för större ytor runt om hamnen, 

exempelvis för lagring och omlastning.  

Enligt rapporten från Stockholms Handelskammare finns dock en risk för att de 

centrala kajerna byggs bort så att de inte kan användas för exempelvis stadsnära sjöfart 

för exempelvis byggnation och för bortforsling av avfall. Trafikverket har, inom ramen 

för uppdraget om samordning för inrikes och närsjöfart, skrivit om detta i rapporten ” 

Analys av torrhamnar och omlastningskajer för sjöfart på inre vattenvägar (2019). Där 

lyfts att flera aktörer har pekat på att det är viktigt att säkra hamnareal i urbana miljöer 

för utveckling, annars kommer trafiken att fortsätta öka på vägarna, eftersom 

alternativen byggs bort. I rapporten föreslås en kartläggning som skulle kunna visa på 

möjligheterna som finns i en stad eller region, så att hänsyn kan tas i planeringsskeden.  

Det finns många möjliga intressenter när det gäller den information som en 

kartläggning kan innehålla. De finns bland en mängd aktörer inom näringsliv och 

offentlig sektor. På kommunal, regional och nationell nivå är intressenterna 

stadsbyggnadskontor, näringslivsenheter och samhällsplanerare i stort, eftersom de vill 

förstå näringslivets förutsättningar och förutsättningarna för alternativa 

transportlösningar. Från näringslivet är det transportörer, rederier och logistikbolag, 

och eventuellt vissa varuägare, som kan ha intresse av en kartläggning. Boverket har, 

inom ramen för ett uppdrag om godstransporter i den fysiska planeringen, kartlagt hur 

godstransporter tas om hand i den fysiska planeringen. I uppdraget har det även ingått 

att utveckla en vägledning, inklusive lärande exempel för godstransporter i fysisk 

planering. Denna vägledning kan utgöra en viktig grund för det fortsatta arbetet. 

Boverket ingår också i regeringsuppdraget för den nationella samordnaren, och frågan 

kan hanteras inom ramen för det bredare uppdraget.  

 

 

 

 

                                                           
6 https://stockholmshandelskammare.se/kampen-om-kajerna 
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4. Ekonomi och konkurrens i och mellan svenska 
hamnar 

4.1 Ekonomin i och finansieringen av svenska hamnar 

Det är i dag svårt att uttala sig om hur svenska hamnar mår ekonomiskt och hur 

konkurrenssituationen ser ut inom hamnsektorn ur ett nationellt och europeiskt perspektiv. 

Det finns inte någon offentlig, regelbunden uppföljning av hur ekonomin i svenska hamnar 

utvecklas. Inom andra delar av transportsektorn ingår en viss uppföljning av sektorerna. 

Exempelvis följer Transportstyrelsen upp järnvägsföretagens konkurrensmiljö och 

ekonomiska förhållanden, vilket är ett krav enligt lagstiftning, och även inom flyget finns en 

viss marknadsbevakning. På sjöfartsområdet utförs viss marknadsövervakning av 

Transportstyrelsen, inom exempelvis finansiering av gröna investeringar (Kalkylen måste gå 

ihop (2021)), Smarta fartyg (2019) och Hamntjänster i svenska hamnar (2019). 

Sedan sektorsansvaret togs bort har ansvaret för de arbetsuppgifter som ingick där tydligt 

delats ut till någon av myndigheterna på Transportmyndigheterna som är verksamma inom 

sjöfart.  Trafikanalys har i dag ett stort ansvar för olika typer av uppföljning på 

sjöfartsområdet. De har ett antal uppdrag enligt sin instruktion (2010:186) och ska bland 

annat regelbundet beskriva utvecklingen inom transportområdet, bedriva 

omvärldsbevakning och omvärldsanalys inom transportområdet, särskilt med tonvikt på 

transportsystemets utveckling i Europeiska unionen och dess effekter för Sverige, samt följa 

den svenska sjöfartens internationella konkurrenssituation och årligen utvärdera effekterna 

av stödet till svensk sjöfart.  

Trafikanalys har ett uppdrag att följa upp den maritima strategin7 och inom ramen för detta 

uppdrag har Trafikanalys ett att det kan finnas ett behov av att bredda sin redovisning till att 

inkludera viktiga transportpolitiska frågor för sjöfarten som helhet men även hamnar. 

Sjötrafiken i hamnarna har därför varit ett område i Trafikanalys redovisning om den 

svenska sjöfartens internationella konkurrenssituation sedan 2018.  I denna rapport visas 

bland annat ekonomiska nyckeltal för olika typer av sjötransportföretag och svenska 

hamnbolag för perioden 2012–1015. Denna redovisning visar att rörelsemarginalen är 

betydligt högre bland hamnar (11 procent 2015 och ett snitt över fyra år på 9,6 procent) än 

hos andra sjötransportföretag som hade ett snitt på 3,2 procent 2015 och ett snitt över fyra 

år på -0,0875 procent. Det sistnämnda får dock anses sticka ut och det är ett av skälen till att 

vissa sjötransportföretag till så stor del är beroende av sjöfartsstöd. I rapporten anges att 

sjötransportföretag är mycket kapitalintensiva bolag, vilket påverkar lönsamheten beroende 

på vilket mått man väljer att studera. 

När jämförelsen i stället görs på avkastning på totalt kapital ser jämförelserna mer lika ut 

mellan hamnar och sjötransportföretag. I rapporten har man valt ut 20 hamnar i några av 

Sveriges större hamnregioner8 och jämfört med hela populationen hamnar, och när det 

gäller avkastningen på såväl eget kapital som totalt kapital är den högre i de utvalda 

hamnarna, jämfört med den stora populationen. Den högre avkastningen kan vara ett 

tecken på att det finns skalfördelar i hamnverksamhet, men för att kunna säga det med 

säkerhet behöver man dock titta på hamnarna mer individuellt, för att kunna jämföra 

                                                           
7 Beslutad i augusti 2015 av Näringsdepartementet. 
 
8 De geografisk region-tillhörighet i följande regioner; Göteborg, Skåne, Stockholm, 
Östergötland/Södra Sörmland, Gävle, Bottenviken, Vänerhamnar respektive Mälarhamnar 
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hamnbolag av samma typ. De omsättningsmässigt största hamnregionerna utgörs av 

Göteborg, Stockholm och Skåne. Dessa regioner är också störst när det gäller bokfört värde 

på bolagens tillgångar och genererad vinst. Region Bottenviken är enligt rapporten den 

region som under flest år uppvisat den högsta vinstmarginalen bland undersökta regioner. 

Vinstmarginalen har där legat på en stadig nivå strax över 15 procent mellan 2012 och 2015, 

för att 2016 sjunka till 11,5 procent. I samtliga regioner skiljer sig dock utvecklingen mellan 

hamnar åt. 

 

Bild 6: Nyckeltalsjämförelse mellan svenska hamnbolag och svenska sjötransportföretag, Trafikanalys 

Svensk sjöfarts internationella konkurrenssituation 2018 (2018:12). 

 

Sammanfattningsvis drar Trafikanalys i sin rapport (2018:12) slutsatsen att den finansiella 

utvecklingen, för de år som studerats, beskrivs som i huvudsak god för de 20 bolag som 

analysen omfattar. Flertalet bolag har ur ett finansiellt perspektiv utvecklats i en positiv 

riktning och endast några enstaka bolag dras med årligen återkommande 

lönsamhetsproblem. En allt större andel av bolagen har kunnat uppvisa en stark 

vinstmarginal och räntabilitet på både eget och totalt kapital. Detta samtidigt som andelen 

bolag med negativa värden på samma nyckeltal successivt minskat under samma tidsperiod. 

Branschföreningen Sveriges Hamnar inom Transportföretagen har tagit fram en nyare 

redovisning och lämnat över den i samband med detta uppdrag. Deras rapport 

Branschanalys Transportföretagen (juni 2021) speglar perioden 2017–2019 och analyserar 

hur 30 hamnbolag, motsvarande 28 unika hamnkluster, mår ur ett ekonomiskt perspektiv. 

Studien baserades på fem konkurrentanalyser  från Upplysningscentralen som Sveriges 

Hamnar tillhandahåller samt desk research för att identifiera jämförelseobjekt. 

Rapportens slutsatser visar att svenska hamnar under de senaste åren haft en lönsam 

ekonomisk tillväxt. De 28 hamnarna har under perioden 2017–2019 genererat en 

ekonomisk tillväxt på drygt 10 procent, trots en negativ BNP-trend och minskad mängd 

gods. Svenska hamnar har gemensamt en rörelsemarginal, enligt rapporten på cirka 13 
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procent, medan snittet för en svensk hamn landar på cirka 7 procent. Detta indikerar att de 

större hamnarna är mer lönsamma än de mindre. 

Resultatet efter finansiella poster, koncernbidrag och avsättningar har ett medelvärde på 

cirka 5 procent. De 28 hamnarna har en avkastning på totalt kapital motsvarande cirka 4,2 

procent, vilket antyder att bolagens kapitalomsättningshastighet är mindre än 1. Rapportens 

studie av hamnarnas balansräkning visar att den genomsnittliga viktade soliditeten ligger på 

32 procent, att cirka en tredjedel av de 28 hamnarna redovisar en soliditet under 30 procent 

och att fyra hamnar har en skuldsättningsgrad över 5. Dessa siffror indikerar, enligt studien, 

att svenska hamnar har stora skulder som ett resultat av stora investeringsperioder. Dessa 

skulder medför, enligt rapportförfattarna, att hamnbranschen framöver är känslig mot 

ränteförändringar och behöver stabila intäktsflöden.  

Slutsatsen i rapporten beställd av Sveriges Hamnar stämmer väl överens med den från 

Trafikanalys (2019), det vill säga att den finansiella utvecklingen i hamnarna är i huvudsak 

god. Sveriges Hamnars rapport visar att hamnarna under de senaste åren haft en lönsam 

ekonomisk tillväxt. Det finns i båda rapporterna noteringar om att detta inte nödvändigtvis 

gäller alla hamnar och att arbetet för att fortsätta investera och effektivisera hamnarna 

måste fortsätta. Sveriges Hamnars rapport beskriver förhållandet mellan ägarna och 

investerat kapital och anger att de undersökta hamnarna under 2019 har haft en avkastning 

på investerat kapital (ROIC) på 3,12 procent, sett till både medelvärdet för samtliga hamnar 

och det viktade värdet baserat på hela branschen samt att fyra hamnar redovisar ett negativt 

ROIC under 2019. De 28 svenska hamnarnas medelvärde på avkastning på totalt kapital 

landar på 4,17 procent, vilket tyder på en bransch med en kapitalomsättningshastighet som 

är mindre än 1. 

I rapporten från Sveriges Hamnar nämns risken för ränteförändringar som en 

riskparameter i framtiden. En viss del av denna risk kan dock anses vara mindre än för 

andra företag, eftersom flertalet av investeringarna sker inom ramen för kommunal 

verksamhet och genom de låneinstrument som finns för kommunal verksamhet, som ofta 

erbjuder bra och konkurrenskraftiga villkor. Detta är positivt för hamnarnas 

konkurrenskraft. Det finns exempel på kommunal investering som görs i olika former av 

obligationer som inriktar sig mot investeringar som är bra för klimatet. Detta tyder på att 

intresset för att investera i hamnar även fortsatt kan anses vara stort. Detsamma tycks gälla 

även för privata investeringar, eftersom många privata kapitalbolag söker långsiktiga 

investeringar i bland annat infrastruktur.  

Detta är en trend som också tycks börja synas i Norden, där något rederi blivit uppköpt av 

privata fonder. Ett skäl till detta kan vara att infrastruktur ses som en säker och långsiktig 

investering. Exempelvis anger Tredje AP-fonden att deras syn på investeringar i 

infrastruktur är att infrastruktur utgör en viktig komponent för hållbar samhällsutveckling; 

dessa tillgångar är reala tillgångar där avkastningen har koppling till inflationsutvecklingen 

och ger goda möjligheter till stabil avkastning. Detsamma har uttalats av svenska fonden 

EQT som anger att9: ”Utbudet på investeringar är stort samt att det finns ett stort behov av 

att effektivisera driften av infrastruktur runt om i världen.” EQT har exempelvis köpt danska 

Molslinjen. I Europa är det framför allt i den brittiska hamnsektorn som fondkapital 

förekommer. Motivet där har enligt studier varit framför allt att hamnsektorn anses ha låg 

risk, samtidigt som lönsamheten anses vara god. Investerarna i Storbritannien har fokuserat 

på hög lönsamhet. Studien bekräftar det som lyfts fram av Sveriges Hamnars rapport – att 

de stora och krävande investeringar i hamnar som nu görs i Sverige men också runt om i 

                                                           
9  
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Europa riskerar att belasta hamnarna med stora skulder framgent. Det finns också en risk 

att sjöfarten kommer att belastas av högre avgifter till följd av investeringarna om dessa 

investeringar leder till högre effektivitet.  

I rapporten från ESPO nämns de  möjligheter till långsiktiga lån genom offentliga 

institutioner, till exempel Europeiska Investeringsbanken eller nationella motsvarande 

banker. De pekar på att  detta kan bidra till att göra investeringsobjekt i hamnar finansiellt 

hållbarhet i tillägg till olika typer av stödformer från EU.   

 

Bild 7. ESPO intervjurapport Europe’s ports at the crossroads of transitions at the crossroads of 

transitions,  Deloitte and ESPO juni 2021 

 

 

  

Bild 8. ESPO intervjurapport Europe’s ports at the crossroads of transitions at the crossroads of 

transitions,  Deloitte and ESPO juni 2021 
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Totalt sett är det svårt att se att sjöfarten på längre sikt kommer att sakna tillgång till kapital 

för lönsamma investeringar i de offentligt ägda allmänna hamnarna vilket även bekräftas av  

ESPO i deras rapport. 

När ägande och finansiering av hamnar diskuteras ska det hållas i åtanke att hamnar kan 

anses vara sådan infrastruktur som har restriktioner på överlåtelse. Detta sedan en ny lag 

infördes, nämligen lagen med kompletterande bestämmelser till EU:s förordning om 

utländska direktinvesteringar (2020:826). Denna lagstiftning är ett införlivande av 

Europaparlamentets och rådets förordning (EU) 2019/452 av den 19 mars 2019 om 

upprättande av en ram för granskning av utländska direktinvesteringar i unionen. Syftet 

med förordningen är att skapa ett rättsligt ramverk för hur medlemsstaterna kan granska 

utländska direktinvesteringar i unionen med hänsyn till säkerhet eller allmän ordning.  

 

4.2 Avgifter i hamnen 

Uppdraget anger att en uppgift är att se hur hamnavgifter kan öka sjöfartens 

konkurrenskraft och dess förmåga att styra mot fossilfrihet. Avgifter sätts av hamnarna 

självständigt, även om det nya regelverket inom EU:s hamntjänstförordning sätter upp vissa 

grundregler för hur detta kan ske.  

 

4.2.1 Skyldighet och rättighet att sätta avgift 

Hur avgifts i en hamn får och kan  sättas regleras både inom ramen för EU-rätten och 

genom svensk lagstiftning.  

EU:s hamntjänstförordning har införlivats genom en ny lag med kompletterande 

bestämmelser till EU:s hamntjänstförordning (2019:152). Lagen innehåller bland annat 

bestämmelser om skyldigheter för hamnledningen, och en sådan är att se till att en 

hamninfrastrukturavgift tas ut.  I förordningens kapitel III finns bestämmelser om insyn i 

hamnarnas finansiella förbindelser, hamnavgifter och hamninfrastrukturavgifter.  

EU-förordningen skiljer på hamnavgift och infrastrukturavgift. Det är enligt EU-

förordningen medlemsstatens uppgift att se till att en hamninfrastrukturavgift tas ut. I 

Sverige görs detta genom lag (1981:655) om vissa avgifter i allmän hamn. Som huvuddrag 

ska avgifterna sättas utifrån principerna att variationer ska vara öppna, objektiva och icke-

diskriminerande samt förenliga med konkurrensrätten, inbegripet reglerna för statligt stöd. 

Avgifterna får beakta externa kostnader och får variera beroende på kommersiell praxis. 

Hamnanvändarna ska underrättas om avgifternas art och nivå och om ändringar i dessa. 

Skillnader i avgifterna som är resultat av individuella förhandlingar är tillåtna och behöver 

inte redovisas. Vidare fastställer förordningen att samråd ska ske med hamnanvändare och 

berörda parter om ”sin avgiftspolitik” men också andra viktiga strategiska frågor, till 

exempel samordningen av hamntjänsterna inom hamnen, miljöfrågor och fysisk planering. 

Hamntjänsteleverantörerna ska göra lämplig information om hamnavgifternas art och nivå 

tillgänglig för hamnanvändarna.  

Vidare får hamnarna miljödifferentiera sina hamninfrastrukturavgifter. Mer om detta i 

avsnitt 9.  

EU-förordningen innehåller också en process för klagomål. Denna del hanteras av 

Transportstyrelsen. Så som regelverket är utformat finns det inga krav på regelbunden 

tillsyn, utan myndighetskontrollen sker genom klagomål från parter som anser att hamnen 

inte uppfyller kraven i förordningen.  
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4.2.2. Om hamnavgiften 

Hamnavgifterna finns ofta publicerade som officiella tariffer. Den enkät som genomförts 

inom ramen för detta uppdrag visar att drygt 80 procent av hamnarna har publika taxor. 

Antagligen är detta en konsekvens av det stora kommunala ägandet. Det har i tidigare 

studier, ISEA Triatlon 2017, visat sig att majoriteten av hamnavgifterna i Sverige ska anses 

vara utformade som standardtaxor. Samtidigt är det vanligt att kunder i hamnen förhandlar 

fram priser för sina anlöp och de tjänster som de köper i hamnen i enskilda kundavtal. 

Avgifterna i tarifferna kan därför inte anses ha någon större betydelse för att öka sjöfartens 

konkurrenskraft, utan fokus bör snarare ligga på de hamnrelaterade kostnaderna än på de 

faktiska hamnavgifterna. Under den workshop som ordnades i uppdraget pekade någon just 

på detta faktum: ”Vi är inte betjänta av en billig hamn som är stängd.”  

 

De hamnrelaterade kostnader som finns kan delas upp i: 

Avgifter till hamn och 

aktörer verksamma i 

hamnen  

Statliga avgifter 

Fartygsrelaterad 

hamnavgift (tas ut av 

hamnmyndigheten) 

Lots 

Godsrelaterad hamnavgift 

(tas ut av 

hamnmyndigheten) 

Farledsavgift 

Godshantering (tas ut av 

stuveri eller terminal eller 

annan) 

Miljörabatter 

Säkerhetsavgift  

Agentkostnad  

Bogsering  

Förtöjning  

Avfallshantering  

Miljörabatt på vissa avgifter 

(fastställs av 

hamnmyndigheten) 

 

 

I Trafikanalys studie Hamnar i fokus (2019:7) framgår fördelningen mellan dessa kostnader. 

Bilden visar att stuverikostnaden står för en stor del av den totala kostnaden. Detta stöds 

också av den studie som genomförts av ISEA (2017) där snittkostnaden för 

godshanteringsdelen av kostnaderna i en svensk hamn ligger på cirka 70 procent. Det finns 

dock inget stöd i dessa utredningar för att svenska hamnar har en dyrare godshantering än 

andra europeiska hamnar.  
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Bild 9. Genomsnittlig fördelning av kostnaden för hantering av en container i hamn (Trafikanalys 

2019:7) 

 

Bilden visar att stuverikostnaden utgör en stor del av de hamnrelaterade kostnaderna. Detta 

innebär att sjöfarten behöver fokusera på stuveriets verksamhet för att öka 

kostnadseffektiviteten. Även stuveriverksamheten behöver anpassas för framtidens 

hamnverksamhet, med fokus på större flexibilitet och större mått av automation. Den 

framtida stuverianställde behöver tillgodogöra sig nya kunskaper och med anpassade 

villkor. Arbetsmarknadens parter i EU har uppvaktat EU-kommissionen (februari 2021) om 

att intensifiera den sociala dialogen parterna emellan, för att identifiera de viktigaste 

kriterierna för de utmaningar som EU:s hamnar står inför och hur hamnbranschen kan 

anpassa sig för dem och förbereda sig för framtiden. Ett motsvarande arbete mellan de 

fackliga parterna i Sverige måste anses utgöra en viktig del för att öka sjöfartens 

konkurrenskraft. Sverige behöver ett gemensamt arbete för att utveckla en modern och 

framtidssäkrad hamn och stuveriverksamhet. Den enkät som genomförts i uppdragets enkät 

visar att 80 procent har publika taxor, medan studien från ISEA (2017) däremot påtalar att 

taxan avviker från det som rederier och andra kunder faktiskt betalar. Detta beror med stor 

sannolikhet på att det krävs många olika tjänster för varje anlöp. Dessutom kommer 

hamnavgiften att påverkas av vilken tid på dygnet som fartyget behöver bli lastat och lossat. 

ISEA-studien pekar mot att transparensen för hamntaxorna därmed riskerar att bli låg. Ett 

av syftena med EU:s hamntjänstförordning var just att öka transparensen. Förordningen 

kräver också att hamnen samverkar med dem som nyttjar hamnen när avgifterna fastställs.  

Det har i samband med detta uppdrag framkommit att just bristen på transparens i 

avgiftsledet kan vara en av flera faktorer som påverkar sjöfartens konkurrenskraft. Det blir 

helt enkelt svårt att få förutsägbarhet i vad ett sjöfartupplägg kan komma att kosta. Vidare 

har också varuägare lyft att det anses krångligare att förhandla med flera parter för en 

sjöfartstransport, hamn, stuveri, rederi – jämfört med exempelvis en aktör för 

ellastbilstransporter. Detta torde kunna lösas bland annat genom att aktörer, exempelvis 

rederier, säljer en helhetslösning, på samma sätt som sker med speditörer i dag.  
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En slutsats när det gäller hamnavgifter och hamnrelaterade kostnader blir att det finns 

indikationer på bristande transparens i det faktiska avgiftsuttaget, särskilt i relation till de 

publicerade taxorna. Det kan vara så att det krävs mer transparens och samråd enligt nya 

hamntjänstförordningen. Detta kommer dock att bli tydligt först vid en prövning av 

tillsynsmyndigheten Transportstyrelsen, men först efter att någon part klagat. Någon 

generell tillsyn eller prövning sker inte i dag.  

4.2.3 Finansiella regler för hamnar 

EU-förordningen reglerar också kravet på finansiell insyn. Enligt artikel 11 i förordningen 

ska de finansiella förbindelserna mellan myndigheterna och en hamnledning eller annan 

enhet som tillhandahåller hamntjänster för dess räkning och som erhåller offentliga medel 

på ett öppet sätt kunna avläsas i räkenskapssystemet för att tydligt visa vilka offentliga 

medel som myndigheterna ställer till hamnens förfogande, antingen direkt eller genom 

offentliga företags eller offentliga finansinstituts förmedling, och för att visa vilket 

användningsområde som medlen har anvisats för. Medel för offentligt finansierade 

hamntjänster eller muddringstjänster ska redovisas skilt från hamnens övriga verksamhet. 

Uppgifterna ska sparas av hamnledningen i minst fem år. 

 

5. Konkurrensytor i och mellan hamnar 

Det har under detta uppdrag framkommit önskemål om ökad konkurrens mellan hamnar, 

vilket i sin tur skulle öka sjöfartens konkurrenskraft. Det exempel som nämndes av 

rederirepresentanter under den workshop som anordnades med hamnar, rederier och 

varuägare var att kunna konkurrensutsätta aktiviteter i hamnen, exempelvis genom att 

hamnen erbjuder flera leverantörer av samma tjänst. Ett exempel på detta  är 

terminaloperatörer. Frågan är dock om volymerna är stora nog i Sverige att kunna erbjuda 

detta. EU:s nya hamntjänstförordning är ett försök att öka konkurrensen i hamnen. 

Utgångspunkten för förordningen är att i enlighet med de allmänna principer som fastställs 

i fördragen bör hamntjänsteleverantörer ha frihet att tillhandahålla sina tjänster i de 

hamnar som omfattas av förordningen (jfr skäl 11 i förordningen). Förordningen har därför 

som syfte att bland annat förenkla tillträdet till marknaden för hamntjänster och öka 

insynen i hamnarnas finansiering och avgiftssättning (jfr skäl 3 och 4). 

Hamntjänstförordningen tillåter dock att en hamnledning fastställer villkor för utövandet av 

denna frihet. Det är också tillåtet att under vissa förhållanden inskränka antalet 

hamntjänsteleverantörer i en hamn. Sådana villkor eller begränsningar måste uppfylla krav i 

förordningen, till exempel på icke-diskriminering av intresserade leverantörer, och de måste 

även i övrigt vara skäliga och rättvisa. Detta ska bidra till att uppfylla det övergripande målet 

att utveckla hamnarna i linje med nuvarande och framtida transport- och logistikkrav, bidra 

till den europeiska industrins långsiktiga konkurrenskraft och skapa sysselsättning i 

unionens alla kustregioner (skäl 1 och 2). 

Det är angeläget att hamntjänstförordningens ändamål uppnås. En förbättrad tillgång till 

hamntjänstmarknaden för leverantörerna ökar konkurrensen i och mellan hamnarna, vilket 

i sin tur bör öka effektiviteten i hela transportsystemet och även bidra till regeringens mål 

att öka andelen sjöburna transporter. Frågan är vilka konkreta verktyg EU-förordningen 

innehåller eller ger medlemsstaterna möjlighet att införa, för att säkerställa en effektiv 

efterlevnad av förordningen. 
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Trafikanalys nämner i sin rapport (Hamnar i fokus, 2019:7) ett antal faktorer som utmärker 

Sveriges hamnar. Det nämns att Sverige har förhållandevis fler hamnar än vad som är 

vanligt i andra länder, och de är ofta mindre. Det nämns också att i ett europeiskt perspektiv 

är svenska hamnar också förhållandevis små, både till sin omfattning och mätt i volymer av 

passagerare och gods. I flera fall används befintlig kapacitet endast i mindre utsträckning, 

med undantag för vissa toppar. Flera hamnar har också svårt att få en jämn beläggning, och 

man hanterar och lagrar bland annat en stor mängd tomcontainrar i hamnarna, vanligen till 

följd av en obalans i import och export av containergods.  

Det nämns också att svenska hamnar är geografiskt utspridda och fungerar i större 

utsträckning som lokala marknader centrerade kring exempelvis viss industriverksamhet 

eller i tätbefolkade regioner eller noder med mycket resande med färjetrafik. Trafikanalys 

nämner också att konkurrens mellan svenska hamnar därmed förekommer i mindre 

utsträckning än mellan mer tätt placerade hamnar på kontinenten. Ett undantag utgörs 

sannolikt av Göteborgs hamn, som med sin storlek, sitt farledsdjup och sitt ”oceannära” läge 

i stort sett är ensam om att direkt kunna konkurrera med kontinenthamnarna. Däremot 

konkurrerar svenska hamnar med andra trafikslag, främst vägtrafik men även med järnväg. 

Frågan om konkurrens mellan hamnar analyserades också i hamnstrategiutredningen 

(SOU:2007:58). Där konstaterade utredaren att det är en grannlaga uppgift att balansera 

mellan strävan att skapa förutsättningar för en levande konkurrens mellan olika hamnar och 

behovet att ändå hushålla med gemensamma resurser och prioritera infrastrukturen kring 

de hamnar där den gör störst nytta både i dag och i framtiden.  

Utredningen analyserade vidare konkurrensen mellan hamnarna utifrån olika segment. De 

konstaterade att det inte finns någon egentlig konkurrens mellan brohamnar och inte heller 

för de hamnar som är fokuserade på export från basindustrin (stål och skogsprodukter). 

Utredningen konstaterar att konkurrensen däremot är hårdare för renodlad 

containerverksamhet. Konkurrensen finns enligt utredningen i två avseenden – dels 

konkurrerar i någon mån hamnarna på ostkusten om marknadsandelar i feeder-trafiken till 

Nordtyskland/Rotterdam, dels konkurrerar ostkusthamnarna med Göteborg om tillgängliga 

containervolymer. Trots att utredningen skrevs 2007 är konkurrenssituationen fortfarande 

densamma.  

Utredningen angav 2007 att man såg det som svårt att bedöma hur relationerna mellan 

feedertrafiken på ostkusten och direktanlöpen i Göteborg kommer att utvecklas i ett längre 

perspektiv. Redan då reflekterade utredningen över att även utvecklingen av handeln mellan 

Ryssland och Baltikum kan komma att utvecklas – en fråga som är minst lika aktuell, 

särskild på grund av den starka tillväxten österut samt de nya tågpendlar som etableras 

mellan Kina och Östeuropa där vissa svenska ostkusthamnar redan nu samarbetar. 

Strategiutredningen drog 2007 slutsatsen att de hamnar som finns på ostkusten enbart 

berörs av konkurrens med övriga hamnar inom containersegmentet. Utredningen säger att 

det samtidigt är svårt att bedöma hur utvecklingen då skulle bli på detta område, men att 

det troligen finns det plats för alla befintliga alternativ på marknaden. Utredaren ansåg att 

det inte är en uppgift för staten att påverka konkurrensen mellan ostkusthamnar, skånska 

hamnar, Hallandshamnar och Göteborgs Hamn genom sina infrastrukturbeslut. Under den 

workshop som genomförts i uppdraget framkom åsikten om att staten indirekt kan anses 

göra det genom sina satsningar på angränsande infrastruktur på vissa ställen.  

Vidare konstaterades det att slutsatsen då i stället kunde vara att det gäller att vara 

förberedd på ökade krav på hamnkapacitet. De pekade på att detta är ett område där det 

2007 var svårt att komma fram till några säkra förutsägelser och pekade då på vikten av att  
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det är viktigt att staten agerar så att flexibiliteten och de framtida handlingsalternativen 

bevaras.  

Den årliga sjöfartsstatistiken från Trafikanalys pekar mot att containervolymerna varit 

tämligen konstanta under perioden 2016-2020. Samtidigt ser att ett antal hamnar erbjuder 

containerservice eller planerar för det i framtiden.  

Avslutningsvis kan det konstateras att de som nyttjar hamnen har önskemål om ökad 

konkurrens i hamnar och mellan hamnar, samtidigt som Sveriges hamnstruktur pekar mot 

att vi har mindre konkurrens mellan svenska hamnar än mellan mer tätt placerade hamnar 

på kontinenten och att svenska hamnar däremot konkurrerar med framför allt andra 

trafikslag, främst vägtrafik men även med järnväg. Detta tyder på att reformer för sjöfartens 

konkurrenskraft som helhet är viktiga, och då främst åtgärder som leder till lägre kostnader 

för sjöfarten genom exempelvis effektiviseringar i olika delar av sjöfartslogistikkedjan, 

såsom automatisering av lastning och lossning och annan hantering och utökade 

intermodala möjligheter  

5.1 Den hållbara hamnen 

Uppdraget anger att den nationella samordnaren ska ”etablera ett gemensamt arbete i syfte 

att ta fram konkreta åtgärder som skapar incitament för överflyttning av godstransporter 

från väg till sjöfart och i större utsträckning, gynnar sjöfartens omställning till fossilfrihet, 

främjar fossilfria transporter inom alla trafikslag och stärker sjöfartens konkurrenskraft”. 

5.2 Upplägg av workshop 

För att säkerställa att arbetet blir gemensamt genomfördes en workshop med individuellt 

inbjudna deltagare som väl representerade varuägare, rederier, hamnar och terminaler från 

olika delar av landet, med olika specialisering. Medarrangör till workshoppen var Mikael 

Lind, professor i Maritime Informatic vid RISE. Deltagarna i workshoppen framgår av 

bilaga 1.  

Syftet var att skapa en gemensam bild av vad som utgör en hållbar hamn samt att ta fram 

åtgärder som leder till 

 ökad konkurrenskraft 

 miljöstyrning 

 omställning till fossilfrihet. 

Vid workshoppen presenterades forskningsprojektet I-Hamn10 vars syfte är att ”stärka små 

och medelstora svenska hamnars konkurrenskraft genom att etablera samverkan och sänka 

trösklar för utveckling inom digitalisering, elektrifiering och automatisering.” Projektet 

utgör en del av branschprogrammet Hållbar Sjöfart, som finansierats via Trafikverket, och 

löper under tre år. Ett stort antal parter deltar i projektet. 

Vid workshoppen presenterade även Ulrika Appelberg, Sveriges Kommuner och Regioner 

(SKR) projektet för att ta fram en vägledning för ägarstyrning av hamnar. Projektet 

beräknas starta under 2021 och kommer att bli en viktig del av styrningen mot hållbara och 

effektiva hamnar. 

 

                                                           
10 I-hamn: https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/ihamn 



33 (82) 

5.3 Gemensam syn på hållbar hamn 

Aktörerna i workshoppen var överens om att en hållbar hamn är en hamn som 

 är effektiv både i relation till sjöfarten men också intermodalt samt för first- och 

lastmile11 

 ställer om sin egen verksamhet och hjälper sjöfarten att ställa om 

 är förutsägbar, pålitlig och erbjuder stabilitet och flexibilitet i sina tjänster 

 levererar tjänster med hög kvalitet och hög leveransprecision 

 har god visibilitet och kommunikation mellan aktörer 

 där även hälsa och säkerhet är viktiga frågor 

 är ekonomiskt hållbar över tid 

 har hög kundnärhet. 

5.4 Viktiga områden för att nå en effektiv hamn  

Under workshoppen lyftes ett stort antal åtgärder för att gemensamt ta sig mot den hållbara 

hamnen, så som deltagarna själva satt upp ambitionen. De rörde följande områden: 

Sjöfartens och hamnars roll i ett samhällsperspektiv 

 Sjöfartens konkurrensförhållanden i förhållande till andra trafikslag 

Detta lyftes av samtliga aktörsgrupper (varuägare, rederier samt hamnar) och rörde 

frågor som konkurrensen mot lastbilstransporter, särskilt lastbilar i transit till annat 

land, sjöfartens egna avgifter med mera. 

 Frågor om hamnens konkurrens mot andra hamnar och inom en hamn 

Rederierna lyfte frågor om att hamnar ofta verkar på en lokal eller regional marknad 

där de anses ha monopol. Inom hamnarna finns inte heller konkurrens inom 

hamnarna, som i andra europeiska länder som kan ha flera operatörer inom en 

hamn. 

 Hamnens roll och hamnpolitik 

Frågor om hamnarnas roll lyftes av framför allt rederier. Många hamnar agerar i dag 

som logistiknav inom fler affärsområden än tidigare. Detta anses av många som 

positivt eftersom det kan öka hamnens effektivitet och flöden gentemot varuägarna, 

samtidigt som andra grupper, såsom rederier, kan uppleva en konkurrenssituation.  

Även frågan om antalet hamnar i Sverige lyftes av en rederirepresentant, men 

rederirepresentanterna var inte eniga i frågan. En risk nämndes att transoceana 

linjer inte vill anlöpa Sverige. Någon ansåg att staten genom beslut om 

infrastrukturinvesteringar i en hamn påverkar konkurrensen mellan hamnar men 

också mellan rederier.  Dessa investeringar bör också göras i rätt ordning för att få 

full effekt, för att inte suboptimera transportsystemet.  

Någon lyfte fram att infrastrukturinvesteringar måste ta höjd för framtida hot och 

möjligheter och inte bara ta sikte bakåt. Som exempel nämndes att de stora 

industrisatsningarna som nu sker i Norrland kanske inte varit möjliga om 

                                                           
11 First- och last mile utgör den första och sista sträckan i en transport. Vad gäller sjöfart är 
det transporten från och till en hamn och kan då utföras av lastbil och/eller järnväg. 
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hamnpolitiken tidigt pekat ut ett antal hamnar (exempelvis Corehamnar) som 

centrala. 

Frågor om hamnens roll som kommunalt bolag lyftes också fram. Satsningar i en 

hamn kan ha andra syften är rent logistiska, till exempel att attrahera näringsliv och 

skapa jobb lokalt och regionalt. 

  

Om effektiva flöden till/från och i hamn 

 Arbetstider och öppettider 

Samtliga aktörsgrupper lyfte frågor om behovet av ökad flexibilitet, öppenhet och 

tillförlitlighet, och de bedömde att frågan om kollektivavtalen utformning, särskilt 

om fasta arbetstider i kombination med frivillig övertid, i dag utgör ett hinder för en 

effektiv och tillförlitlig sjöfart. Detta ökar inte sjöfartens konkurrenskraft. 

 Effektivare lotsning 

Framför allt varuägarna och hamnarna lyfte frågor om lotsning, både att den behöver 

blir mer tillförlitlig och att den behöver effektiviserar för att öka sjöfartens 

konkurrenskraft.  

 Utrustning på kaj 

Rederier lyfte frågan om tillförlitlighet i förhållande till lyftutrustning. Även här 

behöver uppgraderingar och underhåll prioriteras. Det förekommer i dag störningar 

som påverkar sjöfartens tillförlitlighet på grund av bland annat krånglande 

lastutrustning. Detta leder till stora kostnader för förseningar.  

 

Klimat- och miljö 

Samtliga aktörsgrupper lyfte frågor om miljö och klimat ur olika perspektiv. Hamnarna 

berättade om omfattande investeringar i hamnar, både i hamn och utrustning (exempelvis 

fordonsval). De lyfte också frågan om behovet av kapacitet i elnätet som ett stort hinder för 

att möjliggöra både elanslutning av fartyg i hamn, men också el som bränsle. Många hamnar 

upplever höga krav på miljöåtgärder inklusive buller från sina lokala omgivningar. 

 Effektiva anlöp viktiga för miljön 

Rederierna lyfte frågan om anlöp – att sjöresan i sig kan bli mer miljö- och 

klimateffektiv genom ett effektivare anlöp inklusive lotsning. I dag får fartyg vänta på 

att både komma in och komma ut ur hamnen.  

 Möjliggöra gröna investeringar 

Det finns både från varuägare och rederier en vilja att ställa om sjöfarten. Detta 

kommer dock att kräva möjligheter att dela risk på ett annat sätt än att sjöresorna 

köps upp på korta kontrakt. Detsamma gäller för hamnarna. Mer samarbete krävs för 

att hitta vägar att ställa om sjöfarten, vilket för varuägarna är ett krav för att flytta 

över gods från väg till sjöfart.  

 Frågor om tillstånd  

Frågor om verksamhetstillstånd lyftes som stora frågor som hanteras av hamnarna. Där 

ställs krav på omställning och miljö.  



35 (82) 

 Överflyttning 

Flera aktörsgrupper lyfte olika initiativ och möjligheter för ökad överflyttning. Även 

frågor om lastbärare utgör en faktor som behöver hanteras i logistikkedjan, för att öka 

möjligheterna till överflyttning (45-fotscontainer). Kostnaden är i dag för hög för 

sjöfarten i korta relationer.  

Flera hamnar lyfte fram olika projekt där de ingår för att just verka för mer 

överflyttning till sjöfart och regional samverkan (exempelvis Östgötamodellen, Nordic 

Intermodal Short Sea Shipping [NISS]).  

 Fyllnadsgrad och nyttja befintliga flöden 

Flera aktörer nämnde vikten av att använda de flöden som redan finns. Flera talade 

om att den obalans som råder mellan in- och utgående gods främst på containersidan 

leder till en del suboptimeringar och tomflöden. 

 Intermodalt och logistiknav 

Samtliga aktörsgrupper påtalade vikten av hamnens roll som intermodalt nav där 

trafikslagen kan mötas. 

 Snabbhet i processer 

Frågan om snabbhet i processer, till exempel möjligheten att öppna nya tågpendlar, 

lyftes som ett hinder även för sjöfartens del. 

 Affärsmodeller 

Samtliga aktörer berörde på olika sätt frågor om sjöfartens affärsmodeller.  

 Avtalens längd 

Ett perspektiv rörde kraven på långa avtal från aktörerna, något som ofta härrör sig 

till långa avtal i hamnarna, antingen från fastighetsägarna eller från 

hamnmyndigheten. Samtidigt som investeringarna är stora både hos hamnar och 

rederier kan långa kontraktslängder vara svårt att möta upp av varuägarna som 

verkar på sin egen konkurrensutsatta marknad  

 Underlätta för varuägare 

Det lyftes också frågor om hur lätt det är att köpa sjöfart. Sjöfarten behöver förenkla 

sig även i denna del för att nå nya kundgrupper. Samordnaren nämnde initiativet till 

ett ”Short Sea Shipping Schedule” enligt norsk modell.  

 Riskhantering och svårigheter med belåning 

Vissa aktörer anser att det i dag är svårt att belåna framför allt gröna investeringar 

utan långa kundkontrakt i botten. Detta har även lyft fram i  Transportstyrelsen 

rapport Kalkylen måste gå ihop – En rapport om rederiers syn på sina 

finansieringsmöjligheter i arbetet för grönare sjöfart (2021), 

 

5.5 Förslag på åtgärder för att nå en högre effektivitet  

De förslag på åtgärder som lyftes fram mer konkret på dessa utmaningar var: 

1. Effektivare lotsning 

2. Effektivare anlöps process 
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3. Smidigare affärsmodeller 

4. Ökad möjlighet att dela risk (stat, offentlig sektor samt näringsliv) 

5. Ökad samverkan (mellan aktörer) 

6. Sjöfartens behöver ställa om för att konkurrera 

7. Sänka trösklarna för att köpa sjöfart 

8. Fortsatt dialog på strategisk nivå, som vid denna workshop 

 

5.6 Nyckelfaktorer i hamnars utveckling 

Trafikanalys lyfter i sin rapport Hamnar i fokus (2019:7) upp ett antal nyckelfaktorer för 

hamnars utveckling som effektiva hamnar. De pekar mot tre nödvändiga insatser som är 

nödvändiga för hamnverksamheten: utrustning, arbetskraft och mark samt organisering av 

dessa resurser 

 Utrustning 

En väl utrustad hamn är ett grundläggande krav för en effektiv hamnverksamhet, 

och utrustningens kvalitet och kapacitet relaterar direkt till hur effektiv hamnen är. 

Sådan utrustning  omfattar till exempel en välhållen infrastruktur i form av kajer, 

pirer, lagerbyggnader samt anslutande vägar och järnvägar. Dessutom krävs en god 

suprastruktur, såsom kajkranar och terminalutrustning i form av traverser och spår- 

eller gummihjulsförsedda kranar samt truckar för förflyttning av last inom 

hamnområdet. Sådan utrustning har blivit alltmer specifik och särskilt anpassad 

såväl för den typ av last som hanteras som för de fartyg som fraktar lasten. 

 Arbetskraft 

Trafikanalys lyfter utvecklingen mot mindre arbetsintensiva och mer specialiserade 

laster, med ökade krav på formell utbildning och kompetens hos stuveripersonal. 

Denna trend bekräftas särskilt i den pågående utvecklingen mot ökad 

containersjöfart som bygger på att lasten hanteras i särskilda enhetslastbärare.  

Lasthanteringen i svenska hamnar är än så länge i liten utsträckning automatiserad, 

även om vissa delar sker med automatiska hjälpmedel, till exempel lasthantering. 

Utvecklingen mot lastning och lossning i hamnar med hjälp av automatiska, 

fjärrstyrda kranar och annan utrustning har dock kommit tämligen långt i stora 

hamnar ute i världen. Även i de svenska hamnarna kommer automatiseringen 

sannolikt att växa. Trafikanalys lyfter att investeringar i automatiserad lasthantering 

emellertid ställer förändrade krav på kompetens hos de anställda. Trafikanalys 

rapporterar också att det i kontakter med ägare och användare av terminaler och 

hamnar i Sverige framkommer att det idag, åtminstone på kort sikt, finns brist på 

nödvändig kompetens för att driva och utveckla mer automatiserade system. 

 Mark  

Moderna hamnar kräver tillgång till relativt stora markområden för aktiviteter, 

såsom fartygsanlöp, lastning och lossning av gods, tullhantering och parkeringsytor 

för väntande lastbilar. Många hamnar vill också kunna upplåta mark till 

industriverksamhet som kan dra nytta av närheten till hamnen. Hamnens behov av 

mark leder ofta till konflikter i form av begränsat utrymme att kunna utvecklas och 

växa på. 
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Förutom mark krävs också effektiv och fungerande anslutande infrastruktur. 

Vidaretransporter med lastbil, tåg och pråmar kräver att det finns anslutande vägar, 

järnvägar och inre vattenvägar till och från hamnen. I Trafikanalys rapport nämns 

att de länder där järnvägen används både för gods- och persontrafik, som i Sverige, 

måste man finna sätt för att dessa transportslag ska kunna samexistera utan att 

tränga undan varandra. De nämner exempel att utpekade godskorridorer på 

anslutande spår kan användas för att ge godstransporterna nödvändigt rum bredvid 

de ofta prioriterade persontågen.  

 

5.7 Slutsatser – den hållbara hamnen 

Workshoppen visar, liksom den internationella jämförelsen om hamnars utveckling, att 

hamnar allt mer går mot noder. I-hamnprojektet har delat in dessa i tre delar: 

 hamnen som transportnod 

 hamnen som informationsnod 

 hamnen som energinod. 

 

 
Bild 10: Vision om den hållbara hamnen inom ramen för projekt I-hamn.  

En framtidsfråga är att säkerställa hamnens roll i dessa tre perspektiv med alla de parter 

som rör sig i hamnens omvärld. Med hamnen som energinod avses att hamnen kan spela en 

större roll för framtidens energiförsörjning genom att inte bara förvara energi utan också 

genom att producera förnybar energi, erbjuda olika typer av nät- och anslutningstjänster 

samt erbjuda förnybar energi till olika kunder inom transportområdet.  

 

Ett antal hamnar i Sverige har påbörjat detta arbete. En av dessa är Gävle Hamn som inlett 

ett arbete benämnt ”Energi optimerat hamnkluster 2030” och är ett 10-årigt program med 

huvudmålet att Gävle hamnkluster till 2030 i takt och i tid når de krav på CO2-reduktion och 

energieffektivitet som finns från både nationell nivå och länsnivå, och som är i linje med 1,5- 

graders målet i Parisavtalet. Arbetet görs i stor samverkan med alla parter som har någon 

form av påverkan för hamnen. Det rör sig om ett stort antal offentliga-och 

näringslivsaktörer inom alla områden ovan: transport, information och energi.  
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Av projektets målbild framgår hur komplexa noder hamnarna är. Det rör anslutningar med 

väg och järnväg, omlastningspunkter från dessa, energiförsörjning av transportsektorn både 

på land och till sjöss, logistikfrågor såsom att erbjuda lagring och mark med mera.  

 

Bild 11: Gävle Hamns målbild 2030 i projektet Energi optimerat hamnkluster 203012.  

Arbetet bedrivs genom en tydlig färdplan där olika aktörer har olika åtaganden för att nå 

målen och också en gemensam uppföljning. Enligt Gävle Hamn har intresset för att delta 

varit stort från aktörer i hamnens närhet. Några exempel som kan lyftas fram från 

färdplanen är: 

1. Framtidssäkra infrastruktur 

 Frågor om el – elnätskapacitet i hela hamnen, elanslutning av fartyg och 

hamnkranar, arbetsfordon, lastbilar, järnväg. 

 Gröna tankzoner för lastbilar och arbetsmaskiner (HVO, ED95, LNG/LBG, 

vätgas). 

 Grön bunkring. 

 Infra till och i terminalerna för extra långa och tunga lastbilar och tåg. 

2. Utveckla hamnen som en hubb för förnybar energi 

 Smarta energisystem för att spara och återanvända energi. 

 Energiproduktion och energilagring (solpaneler, batterier m.m.). 

3. Utveckla hamnen som en fysisk vätgashub i ett regionalt system 

 Vätgasproduktion, lager, distribution och lokalt system för industri och 

transportsektor. 

4. Utveckla effektiva gemensamma processer 

 ”Gröna lastbilar” (full loads, return loads). 

 Hamnservice 24/7. 

                                                           
12 https://gavlehamn.se/projekt/energioptimerat-hamnkluster/ 
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 Utveckla hamnregler och avtal, nudging med hamnavgifter. 

 Digitalisering, såsom digital farled och Port Activity App samt även automatiskt 

informationsutbyte för att effektivisera hanteringen av lastbärare13.  

6. Hamnen som företag  

6.1 Resultat från enkätundersökning 

6.1.1 Hamnens ägande och organisation 

Majoriteten av de allmänna hamnarna ägs av kommuner. I den enkät som genomfördes i 

uppdraget ställdes ett antal frågor om hamnen som företag till 42 allmänna hamnar, varav 

28 svarade. Svaren visar att det fortfarande är kommunerna som dominerar ägandet, även 

om det inte är ovanligt med samägande antingen med andra kommuner eller privata 

aktörer.  

Enkäten visar bland annat att 

 18 procent ägs av fler än en kommun 

 2 av hamnarna ägs gemensamt med kommun och/eller företag i annat land 

 14 procent ägs gemensamt med näringslivet 

 1 hamn ägs både av flera kommuner och privata aktörer 

 endast 3 av 28 av de svarande är helt privatägda. 

Enkäten innehöll också en fråga om vilka mål ägarna har. Målen tre områden: 

näringslivsutveckling både för gods och passagerare, ekonomisk tillväxt och bidrag samt 

miljö och klimat. I flera av ägarnas mål framgår tydligt att de ser hamnen som viktig för att 

bidra till andra övergripande mål i en kommun, såsom att främja den industriella tillväxten, 

samverka med aktörer för att underlätta logistiken i en kommun/region, ofta uttryckt som 

ett nav för logistik, samt bidra till övergripande klimatmål och mål om lönsamhet. En hamn 

har också mål relaterade till varuförsörjning.  

En tredjedel av hamnarna har publika ägardirektiv, men resten har det inte. Detta kan 

uppfattas som något förvånande när det finns ett så pass stort kommunalt ägande bland de 

hamnar som svarat. 

6.1.2 Hamnens affärer och fastigheter 

En fråga som ställdes gällde huruvida hamnen har kommersiella samarbeten. Detta har av 

Trafikanalys, 2019:7, pekats ut som en trend. Svaren i enkäten visar att cirka en tredjedel av 

de svarande hamnarna har sådana samarbeten. De exempel som ges är systerhamnsavtal 

med hamnar utanför Sverige, samarbeten för att etablera inrikes sjöfart, 

marknadssamarbeten både för gods och kryssningsverksamhet samt samarbeten om 

tjänster som tågpendlar och bogserbåtsbolag. Vidare nämns att flera operatörer samarbetar 

med bolag inom samma koncern, ofta inom globala samarbeten eller koncerner.  

En hamn har många möjliga roller, bland annat på fastighetssidan där en hamn antingen 

äger sin mark eller hyr av kommunen eller någon annan. Det finns också hybrider av detta. I 

enkäten ställdes också frågan om vem som äger marken i hamnen.  

                                                           
13 FOI projekt i Göteborg: ”Automatiskt informationsutbyte mellan transportoperatörers IT-system 
för effektiv accesshantering i en hamnterminal”. Presenterat vid Transportforum 2021. 
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Bild 12. Resultat från enkät till allmänna hamnar,  Trafikverket 2021 

 

6.1.3 Hur hamnverksamheten bedrivs  

Trafikanalys rapport, Hamnar i fokus 2019, visar på att hamnarna oftast drivs som egna 

kommunala aktiebolag. Enkäten stödjer detta och visar tydligt att hamnarna enbart i något 

fall drivs genom kommunal förvaltning. Ytterligare en skillnad mellan hamnarna är om de 

bedriver hamnverksamheten själv eller via en extern terminaloperatör. När en hamn själv 

utför hamnverksamheten blir hamnen både hamnmyndighet och utförare av tjänsterna. Om 

en hamn däremot anlitar externa operatörer blir rollerna delade mellan hamnoperatör och 

hamnmyndigheten. Det är också vanligt, se bild 13, att en hamn har en blandning av 

verksamhet i egen regi och extern regi; en viss del av verksamheten kan utföras av hamnens 

egen personal medan andra delar, exempelvis containerhanteringen, utförs av en extern 

aktör. Vidare anger flera hamnar att det finns ett flertal aktörer på området som utför olika 

typer av hamntjänster, för eget bruk men också för andra, till exempel stuverier. Det är 

också vanligt ett en hamn har vissa industrier som själva sköter sin hantering inne på 

kajområdet, men det finns också hamnar som sköter hanteringen i privata anläggningar 

såsom industrihamnar. En vanlig uppdelning är att en hamn driver hamnen och 

mottagningen av fartyg och ibland äger kranar, men att någon annan sköter 

terminalhantering och stuveriverksamhet.  
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Bild 13. Resultat från enkät till allmänna hamnar,  Trafikverket 2021 

 

6.1.4 Arbetskraften i hamnen 

En fråga ställde också om huruvida de anställda i hamnen är organiserade och i så fall inom 

vilket fackförbund. Drygt 80 procent av de svarande har kollektivavtal med Transport-

arbetarförbundet, 25 procent med hamnarbetarförbundet och 40 procent även med annat 

fackförbund. Mer om kollektivavtalens utformning och betydelse finns i avsnitt 8.2. 

 

6.1.5 Om ägardirektiven och ägarnas krav på hamnen 

En slutsats vad gäller hamnarnas ägardirektiv är att fler är publika än vad som angetts i 

enkäten, genom att de exempelvis ligger öppna på kommunens hemsidor. En genomgång av 

ägardirektiven visar att ägarna har förväntningar om bidrag till för tillväxt, sysselsättning 

och hållbar utveckling i en viss region.  

Ett antal direktiv pekar också mot att ägarna har förväntningar på att hamnen tar en 

samordnande roll för godssamordning i regionen, både gentemot publika och privata 

aktörer, och hamnarna benämns ofta som regionala och/eller nationella logistikcentrum. 

Även behov av samverkan med andra hamnar pekas ut i något fall. Detta stämmer väl 

överens med att vi i samma hamnar ser att dessa hamnar arbetar aktivt med att ta just en 

sådan roll. Någon hamn pekar också på vikten av att delta i forsknings- och 

innovationsprojekt och uppmanas att sätta av medel för detta. 

Det är också tydligt att hamnens ägare pekar på att hamnen också ska vara effektiv; ord som 

kostnadseffektiva, konkurrenskraftiga, tillförlitliga och säkra hamn- och logistiktjänster 

samt intermodalitet nämns. Något ägardirektiv tar också upp frågan om hamnen som 

förutsättning för regionens varuförsörjning, men också för besöksnäringen när hamnen har 

stor passagerartrafik. I någon hamns uppdrag pekas mer specifikt ut att en uppgift för 

hamnen är att stärka industrins konkurrenskraft genom att säkerställa förutsättningar för 

långsiktigt kostnadseffektiva och miljömässigt hållbara logistiklösningar. 

Det finns också exempel på ägardirektiv som pekar ut hamnens roll gentemot andra 

hamnar, och där förekommer ambitioner som Nordens modernaste hamn, Sveriges mest 

hållbara hamn och det självklara godsnavet i Norden.  
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Det är också tydligt att hamnarna har krav på viss avkastning på investerat kapital men 

också på soliditet för att kunna ge ekonomiskt utrymme för långsiktiga satsningar. Det finns 

också exempel på tydliga mål om ökad lönsamhet i verksamheten. 

Det är också tydligt att ägarna har förväntningar på att hamnen ska bidra i stort till 

kommunens eller regionens hållbarhetsarbete utan att direktiven lika tydligt sätter upp 

direkta mål för klimat- och miljömål. Läs mer om det i avsnitt 9. Det finns tydliga exempel 

på lokala klimat- och miljöhänsyn i direktiven, såsom lokalisering av viss verksamhet, 

buller, trängsel med minskade lastbilstransporter men också minskad påverkan i hamnens 

egen verksamhet, såsom i hamnens fastigheter. Något direktiv tar också upp frågan om att 

hamnen behöver klimatanpassas inför framtida klimatpåverkan.  

Det är tydligt att många svenska hamnar följer de allmänna trender som identifierats i 

hamnvärlden. Det är också tydligt att ägarna är väl medvetna om hamnarnas betydelse som 

gods nav för att attrahera företag, skapa arbetstillfällen och klara klimatmålen. Trenden att 

hamnen alltmer blir en ”landlord”, vilket förekommer i övriga Europa, har till viss del 

påbörjats i Sverige och ett antal hamnar använder privata terminaloperatörer, framför allt 

på containersidan. Därför finns det en mix i de flesta hamnar.  

Majoriteten av de allmänna hamnarna är fortsatt kommunala. En andel av de som svarat på 

enkäten i uppdraget ägs av fler än en kommun eller samägs med näringslivet. Det återstår 

att se om detta är en trend som kommer att hålla i sig. Det är dock tydligt att det finns ett 

någorlunda utbrett kommersiellt samarbete mellan hamnarna – något som kan vara ett sätt 

att dela riskerna.  

I de ägardirektiv som är publika finns inga direkta mål för överflyttning. Däremot nämns i 

flera av dem behovet av att minska antalet lastbilstransporter, exempelvis i Göteborgs 

Hamns ägardirektiv och i Vänerhamnars ägardirektiv nämns att de av ägarna förväntas 

starta en containerpendel i Vänerhamns ägardirektiv. Detta kan vara något som bör tas med 

i den vägledning för ägardirektiv som SKR tar fram.  

 

6.1.6 Slutsatser av enkäter ägardirektiv  

En slutsats som kan dras av enkäten är att de ägardirektiv som ingått i detta uppdrag visar 

på tydlig styrning av hamnens roll regionalt och kommunalt. 

Enbart ett fåtal ägardirektiv tar sikte på det nationella perspektivet och på det europeiska 

och internationella perspektivet. Detta kan anses naturligt eftersom det är en kommun som 

äger hamnen. Enkäten visar dock att det i några fall ställs krav på strategisk samverkan med 

andra hamnar och partner.  

Sveriges kommuner och regioner har påbörjat ett projekt för att ta fram en vägledning för 

ägandet av hamnar. Dessa exempel skulle kunna utgöra en del av denna vägledning, om 

SKR finner det lämpligt. 
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7. Hamnen som nod  

Transportsystemet består av stråk och noder. I noderna möts ett eller flera trafikslag för 

lagring, omlastning eller annan godshantering. Noderna kan bestå av en eller flera 

terminaler. Ur ett intermodalt perspektiv har hamnar en mycket viktigt roll, vilket framkom 

under den workshop som genomfördes i uppdraget. De flesta svenska hamnar är i dag 

viktiga intermodala knutpunkter för import- och exportvaror. Beroende på perspektiv kan 

nodens strategiska betydelse variera. En hamn kan vara strategisk för ett eller flera företag 

och/eller en region utan att för den skull vara strategisk för landet som helhet. I Sverige 

finns det över hundra hamnar, både allmänna och industrihamnar av varierande storlek, 

som hanterar gods och som fungerar som kombiterminaler för omlastning mellan sjöfart 

och väg och järnväg. 

En väl utrustad hamn är ett grundläggande krav för en effektiv hamnverksamhet. Denna 

utrustning omfattar till exempel en välhållen infrastruktur i form av kajer, pirer, 

lagerbyggnader samt anslutande vägar och järnvägar. Utöver detta krävs utrustning såsom 

kajkranar och terminalutrustning i form kranar och truckar för förflyttning av last inom 

hamnområdet. Den anslutande infrastrukturens kvalitet och kapacitet samt hamnens 

infrastruktur och utrustning relaterar direkt till hur effektiv hamnen är. Till detta kommer 

effektiviteten i hur hamnen nyttjas, vilket är kopplat till användarvänligheten i hamnen. 

Flödet av gods och passagerare i hamnarna ser mycket olika men är direkt avgörande för 

vilken typ av funktion hamnen har. Varje typ av last har sina egna behov och kräver sin 

speciella hantering och utrustning, vilket gör att hamnföretagen ofta specialiserar sig. 

Exempelvis har containerkranar olika räckvidd och är anpassade för att lasta och lossa 

större eller mindre fartyg; bulk och oljelaster kräver både särskilda lastanordningar och 

lagringsutrymmen. En specialisering av en hamn kan innebära en begränsning i att kunna 

hantera nya typer av godsflöden, se enkäten till allmänna hamnar fråga 26, bilaga 2, 

eftersom den efterfrågade utrustningen för att ta emot en ny last inte finns. 

En väl utrustad hamn är alltså ett grundläggande krav för en effektiv hamnverksamhet.  

 

7.1 Vad är hamnverksamhet? 

Hamnanläggningar, som ofta är kommunala, är långlivade och dyra byggnadsverk. De 

kräver ytterligare komponenter i form av farleder, kompletterande installationer, kranar och 

annan hanteringsutrustning, samt själva hanteringsprocesserna och organisationen för 

detta. Dessa komponenter har ofta olika huvudmän, finansieringsmodeller och 

avkastningskrav. Det bidrar till att förhållandet mellan kostnad och nytta inte är optimalt, 

och det leder ofta till att några delar är under- respektive överdimensionerade. Ytterst 

handlar det om investeringar i lokal, regional och nationell konkurrenskraft. 

Med hamnverksamhet avses här anläggning och drift av kajer, byggnader och andra 

anläggningar inom hamnområdet, liksom tjänster och hantering av fartyg, passagerare, 

besättning och last i samband med fartygs ankomst, avgång och vistelse i hamn. Förutom 

tillgång till och tillhandahållande av fasta anslutningar såsom hamn och hamninlopp samt 

kajer, magasin och lagring i hamnen, ingår en rad olika tjänster i hamnars verksamhet. Det 

handlar till exempel om planerings- och kommunikationssystem, tjänster för bogsering och 

hamnrodd vid fartygs ankomst och avgång, terminaler och terminaltjänster för passagerare 

och för olika former av gods, stuveritjänster för lastning och lossning av fartyg, tjänster i 

samband med passagerartransporter, tillgång och anslutning till olika former av landservice 
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såsom el, vatten och avlopp, mottagning av sopor med mera. (Svensk sjöfarts internationella 

konkurrenssituation(2019:10)).  

 

7.2 Resultat från enkät –  hamnen som nod  

Ett stort antal frågor om hamnens verksamhet ställdes i enkäten. Frågorna syftade till att 

beskriva hamnens nuläge och hamnens syn på den egna utvecklingen samt att ange vilka 

förbättringar som skulle kunna bidra till en effektiv hamn.  

Av 28 svarande var 25 allmänna hamnar och 3 industrihamnar. Hälften av de som svarade 

utgjordes av TEN-T-hamnar, se definition i avsnitt 2.4. Dessa hamnar tar emot alla typer av 

gods och passagerare.  

Nedan följer utvalda resultat från enkäten:   

Näringslivet producerar dygnet runt och har därför behov av materialflöden in och ut. 

Fartygstrafiken opererar dygnet runt och kostar dygnet runt, även när fartygen ligger stilla. 

Dessa två kopplas samman i hamnar, som huvudsakligen opererar under fasta tider. Frågan 

om öppettider är högt prioriterad av de aktörer som nyttjar hamnen, eftersom de anser att 

det är en helt avgörande fråga för sjöfartens konkurrenskraft, vilket också belystes under 

workshoppen i uppdraget. Resultatet från enkäten visar att 17 av de 28 svarande hamnarna 

har fasta öppettider. Det innebär att flexibiliteten för arbete i hamn är begränsad. I flera fall 

anges att det är långa öppettider och sedan öppet vid behov, medan några hamnar fortsatt 

har fasta öppettider under dagtid, till exempel 7–16, måndag–fredag. Några hamnar är 

öppna dygnet runt och året runt. Många reglerar också service utanför öppettiderna i 

direkta avtal med kunden.  

 

Bild 14. Resultat från enkät till allmänna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021 

 

För att hamnen ska kunna fungera som en intermodal nod krävs anslutande infrastruktur. 

Vidaretransporter med lastbil, tåg och pråmar kräver att det finns anslutande vägar, 

järnvägar och inre vattenvägar till och från hamnen. Angränsade infrastruktur till och från 

hamnen är avgörande för hamnarnas tillväxt. Effektiviteten i hamnarna och anslutande 

transportsystem, inklusive lastplatser och ändterminaler, är helt avgörande för hur stort 

detta område är.  



45 (82) 

Resultatet från enkäten visar att hamnarna generellt är mycket nöjda eller relativt nöjda 

med sin anslutande infrastruktur, både på land och till sjöss. Med detta sagt finns ett flertal 

stora önskemål om åtgärder i främst statens anläggning (väg och järnväg). Hamnarna har 

själva stora investeringsplaner i sin egen anläggning. Totala summor runt 18 miljarder har 

nämnts14. Endast 2 av de 28 svarande hamnarna saknar investeringsplaner på kort eller lång 

sikt. I stort sett samtliga hamnar i övrigt har satsningar både på kort och lång sikt. Det rör 

olika typer av investeringar såsom muddring i eget hamnområde, magasinsytor och 

terminaler, spårdragning i egen anläggning med mera. En del av dessa satsningar utgör en 

del av större gemensamma satsningar ihop med regionen och eller staten. 

När frågan ställs om vad hamnar anser om sin egen anläggning och dess möjlighet att bidra 

till en effektiv och konkurrenskraftig godshantering på land, visar enkäten att fler ser 

förbättringar i sin egen anläggning. 11 procent anser sig inte ha en anläggning som möjliggör 

en effektiv och konkurrenskraftig godshantering, medan 28 procent anser att de bara delvis 

har en anläggning som möjliggör detta (se figur 15).  

 

Bild 15. Resultat från enkät till allmänna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021 

 

När det gäller den egna anläggningen i vattnet är fler nöjda med anläggningen. 80 procent 

av de svarande anser att det finns brister i anläggningen, och de anger områden som 

möjlighet för större fartyg med större bredd och djup, elektrifiering av järnvägen på eget 

område och utveckling av kombiterminal och uppläggningsytor. 

På frågan om huruvida hamnen måste tacka nej till affärer på grund av att hamnen inte har 

rätt möjligheter (utrustning, bärighet med mera) anger hela 57 procent (se figur 3) att de 

måste tacka nej. Det behöver inte bero på någon brist i sig, utan på att hamnen i sig är 

specialiserad. Det är dock svårt att se att det kan utgöra orsaken i samtliga fall.  

                                                           
14 Dagens industri, 2018 ” Investeringsboom i hamnar ifrågasätts - ”behövs 53 hamnar?” 
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Bild 16. Resultat från enkät till allmänna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021 

 

Inom sjöfarten pågår en utveckling mot en mer automatiserad och digitaliserad hantering av 

last till och från fartyg, vilket beskrivs i Trafikanalys rapport Hamnar i fokus (2019). Redare 

och hamnar behöver i ökad utsträckning kunna lasta och lossa fartyg med automatiskt styrd 

utrustning samt kunna hålla kontroll över lasten och sköta kontakter och administration 

med kunder och myndigheter genom digital teknik. Studier visar att automatisering har 

särskilt stor potential att minska lasthanteringskostnaderna vid hantering av containrar, 

följt av styckegods. Resultatet från enkäten visar på en förbättringspotential eftersom 

majoriteten av de svarande tenderar att delvis eller inte alls avvända digitala verktyg eller 

automatisering. Investeringar i automatisering och ny teknik innebär nya krav på 

kompetens vid planering och införande.  

I Trafikanalys studie om hamnar i Sverige framkommer att det i dag, åtminstone på kort 

sikt, finns brist på nödvändig kompetens för att utveckla och driva mer automatiserade 

system.  

Investeringar i automatisering och ny teknik innebär stora utgifter men också höga krav på 

kompetens vid planering och införande. Trafikanalys anger att det i kontakter med ägare 

och användare av terminaler och hamnar i Sverige framkommer att det i dag, åtminstone på 

kort sikt, finns brist på nödvändig kompetens för att utveckla och driva mer automatiserade 

system. För att automatiseringen ska bli lönsam behöver produktiviteten öka till följd av 

investeringen. Det är därför viktigt att hamnar och terminaler även investerar i ”mjuka” 

resurser som kan planera, organisera och förvalta systemet. Ett annat sätt skulle kunna vara 

att hjälpa hamnarna att tillsammans stärka sin kompetens – något som sker inom ramen för 

I-hamnprojektet.  

Utbildning och kompetensutveckling för ung kvalificerad hamnpersonal under en 

förhållandevis lång tid kommer att bli avgörande för modernisering av branschen. 

Kompetensutveckling för att öka de anställdas skicklighet måste riktas in på att ändra 

dagens ålders- och könssammansättning, där den absoluta majoriteten av den kvalificerade 

personalen utgörs av män på högsta chefs- eller ledningsnivå. Mer om denna utveckling 

finns också att läsa i Trafikanalys senaste rapport om sjöfartens konkurrenssituation 

(2019:10). 
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Områden nära vatten är ofta attraktiva exploateringsytor för exempelvis bostäder och 

kontor. Godshantering, terminaler och kajer trängs i många fall undan eller får hitta ny 

lokalisering. Majoriteten (drygt 70 procent) av de svarande anger att de anser att de har 

miljötillstånd som möjliggör tillväxt. Några av de svarande lyfter att de ser ett problem med 

förutsägbarhet vad gäller tillstånden och nämner bland annat att praxisen skiljer sig åt 

mellan länsstyrelserna. Hamnarna nämner också att dessa processer är tidskrävande och 

kostsamma. Gränsvärdena för buller anges också som en stor utmaning för hamnarna.  

 

7.3  Goda exempel 

Trenderna visar att hamnen spelar en allt större roll på flera områden. Detta syns också 

bland svenska hamnar. Några av de exempel som framkommit i samband med detta 

uppdrag:  

 I Göteborg byggs flera nya möjligheter för kombilösningar, med möjlighet till 

mellanlagring, exempelvis genom den nya Svea Terminal.  

 Umeå kommun gör stora satsningar inom bland annat infrastruktur och 

logistikanläggningar, bland annat i Umeås hamn där 1,4 miljarder investeras. 

Samtidigt fortsätter man att utveckla järnvägsinfrastrukturen för att säkerställa 

logistiklösningar för hela regionen via intermodala transporter. 

 I Norrköpings hamn kopplas den nya Kardonbanan ihop med hamnen.  

 Gävle Hamn satsar brett på ökad samverkan, med stort fokus på logistik där ett 

grepp tas med samtliga parter.  

 Stockholms Stad har sett över sina hamnar och hur markyta kan nyttjas bättre. I 

Stockholm ägs mycket av de stadsnära ytorna av hamnen, vilket ger en bra och 

gemensam bild över de ytor som är tillgängliga för godstransporter. 

 Hallands Hamnar ser över sina kajer och jobbar aktivt med hamnens roll i 

staden genom att strukturera om sin hamn. Näringslivets behov är en bärande 

faktor.  

 I Helsingborg tar man stora steg för elektrifiering, och där finns de första 

batteridrivna färjorna mellan två länder: Forseas färjor mellan Helsingborg och 

Helsingör. Hamnen fokuserar nu på ytterligare steg genom de löften man gjort 

inom ramen för elektrifieringslöftet i regeringens elektrifieringskommission 

men också inom ramen för elektrifiering. 

 

7.4  Slutsatser och rekommendationer 

Det är också tydligt att mer behöver göras för att påskynda automatiseringen och 

tillgängligheten i hamnarna. Enkäten visar att 11 procent anser att de inte har en anläggning 

som möjliggör en effektiv och konkurrenskraftig godshantering, och 28 procent av de 

svarande anser att de bara delvis har en sådan anläggning.  

EU:s statsstödsregler styr och begränsar möjligheterna för medlemsstaterna att ge 

ekonomiskt stöd till näringslivet. Trafikanalys gick föredömligt igenom de omständigheter 

som medger stöd till investeringar inom sjöfart och hamnverksamhet i sin rapport En 

breddad ekobonus (Trafikanalys, 2019:1). I rapporten anges möjligheten att stötta 

investeringar i hamnar också i det som inte kan anses utgöra statlig anläggning. Ett sådant 
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stöd skulle kunna möjliggöra just denna typ av satsningar som leder till en effektiv och 

konkurrenskraftig godshantering.  

8. Hamnens roll för omställning  

8.1 Miljö- och klimatarbete i hamnarna  

Hamnarna har på flera sätt en central roll för sjöfartens omställning. Både avseende 

hamnens insatser i sin egen verksamhet och insatser för att hjälpa sjöfarten att ställa om 

men också för att underlätta för att flytta över gods från väg till sjöfart och järnväg. Detta 

kan, utöver lagstadgade krav, vara åtgärder som miljödifferentierade hamnavgifter, 

erbjudande om alternativa bränslen, landansluten el och elektriska järnvägsanslutningar 

samt anslutande inrikes feeder-trafik till och från hamnen.  

Hamnarna faller under normala landbaserade miljötillståndsprocesser men har även andra 

krav, till exempel på att ta emot avfall från fartyget genom direktiv (EU) 2019/883 – 

mottagningsanordningar i hamn för avlämning av avfall från fartyg (mottagningsdirektivet).  

Vidare har de hamnar som är utpekade inom ramen för EU:s TEN-T-hamnar särskilda krav 

på sig att bidra till sjöfartens omställning. Det gäller särskilt Corehamnar, se avsnitt 2.4. I 

regelverket för TEN-T-hamnar anges att: ”För att uppnå dessa mål (EU:s klimatmål) bör 

tillgången till alternativa drivmedel förbättras i hela det transeuropeiska transportnätet. 

Tillgången till alternativa drivmedel bör grundas på efterfrågan på dessa bränslen och det 

bör inte krävas att det ska finnas tillgång till alla alternativa rena bränslen vid alla 

bensinstationer.” Dessa regler förhandlas just nu om.  

Utöver detta har ett antal svenska hamnar sedan slutet på 90-talet använt en 

miljödifferentiering av de infrastrukturavgifter som tas ut för anlöpande fartyg, så kallade 

miljödifferentierade hamnavgifter. Rederier med fartyg som har goda miljöprestanda får i 

dessa system en rabatt på ordinarie avgift. Detta har bidragit till att ett antal rederier har 

investerat i miljöteknik ombord på sina fartyg. Detta har varit mycket framgångsrikt. I dag 

ser vi att allt fler hamnar har någon form av miljö- och klimatstyrning. Det finns dock inget 

krav på att hamnar ska ha miljö- och klimatdifferentierad hamnavgift. Mer om detta i 

avsnitt 8.2. 

IVL Svenska Miljöinstitutet har på uppdrag av Naturvårdsverket gjort en studie om statlig 

styrning av hamnavgifter (C370, 2018). Rapporten togs fram som en del av 

Naturvårdsverkets fördjupade utvärdering av miljömålen 2019. Studien syftade till att 

beskriva juridiska förutsättningar för att från statligt håll styra utformningen av 

hamnavgifter eller andra potentiella styrmedel kopplade till hamnar. Studien kartlade även 

hur miljödifferentiering av hamnavgifter och andra initiativ med liknande syfte tidigare har 

påverkat sjöfartens miljöprestanda. 

IVL:s slutsatser var bland annat att föreslå hårda styrmedel genom en ändring i lagen 

(1981:655) om vissa avgifter i allmän hamn, för att införa ett krav på att svenska hamnar ska 

införa en miljödifferentierad hamnavgift. Enligt rapporten tillämpar ett flertal hamnar 

redan differentiering av avgiften med avseende på fartygens specifika kväveoxidemissioner 

(NOX). För att uppnå en starkare styreffekt kan miljödifferentiering riktas mot exempelvis 

emissioner av CO2, vilket då syftar mot klimatmålet snarare än mot försurningsmålet. IVL 

anger vidare att de ser två viktigare aspekter för att nå en god styreffekt: 
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 Utformningen av miljöstyrning genom hamnar tar intryck av och koordineras med 

Sjöfartsverkets utvärdering om farledsavgifterna. Detta kan ge en samstämmighet 

och långsiktighet i styrningen som gör att styrmedlen får stor effekt. 

 Samordna hamnavgifternas miljödifferentiering med övriga EU-länder eller i ett 

större internationellt sammanhang. På det här sättet skulle även rederier med få 

anlöp i svenska hamnar kunna få goda incitament till miljöförbättrande åtgärder på 

sina fartyg. Då bedömer vi att det även är möjligt att få styreffekt genom 

differentiering med avseende på kväveoxider.  

Vilka aspekter som ska ingå, vilka emissionsnivåer som ska gälla och övriga detaljer i 

utformningen av systemet för miljödifferentieringen bör enligt rapporten utredas vidare. 

Exempelvis kan avgiften behöva differentieras utifrån miljöprestanda, miljöklass, hamnens 

storlek eller läge samt fartygets storleksklass. 

Styreffekten av en eventuell statlig styrning av hamnavgifternas miljödifferentiering 

förväntas bli större om resultat från pågående utredningar om andra ekonomiska styrmedel 

för sjöfarten till och från svenska hamnar beaktas när styrningen ska utformas.  

Sveriges Hamnar och Sjöfartsverket har, inom ramen för uppdraget, indikerat ett intresse av 

att inleda ett arbete för att se hur miljöstyrningen kan samordnas bättre än i dag.  

 

8.2 Vad gör hamnarna för klimatet och miljön – resultat från 
enkätstudie 

För att skapa en nulägesbild av hamnarna och deras utveckling genomfördes under perioden 

24 mars–23 april 2021 en enkät som ställdes till allmänna hamnar, med 42 mottagare. 

Svarsfrekvensen blev 67 procent vilket får anses bra med tanke på enkätens omfattning. I 

uppdraget ingår att man vill veta mer om hamnarnas roll för sjöfartens omställning, och ett 

stort antal frågor om detta ställdes i enkäten.  

8.2.1 Målstyrning av miljö- och klimatfrågor 

En fråga i enkäten rörde målsättningar för klimat- och miljömål och hur dessa är fastställda.  

 

Bild 17. Resultat från enkät till allmänna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021 
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Detta betyder dock inte att hamnarna saknar ambitiösa miljö- och klimatmål. På en 

övergripande kommunnivå verkar dessa i många fall utgöra grunden för kommunens mål, 

exempelvis att bidra till kommunens agenda 2030 och till kommunens mål om fossilfrihet. 

De mer detaljerade målen verkar sättas av hamnbolagen själva. Exempel på miljö- och 

klimatmål som angetts i enkätundersökningen: 

Långsiktiga mål Kortsiktiga/konkreta 

Förbereda för framtida elektrifiering, är 
även med i projekt som har som mål att 
minska klimatutsläppen med 90 procent 
till 2050. 

Endast använda fossilfritt bränsle. 

Målet är att hamnklustret ska klara kraven 
i Parisavtalet (1,5-gradersmålet) och vi har 
ett program där vi samverkar kring detta 
med mål år 2030.  Som geografiskt 
område ska vår hamn vara klimatneutral 
2035.   

Endast använda ursprungsmärkt, 
förnyelsebar el. 

Att bli Sveriges mest hållbara hamn 2022. Utveckla egenproducerad ursprungsmärkt, 
förnyelsebar el (sol eller vind). 

70 procent reduktion av CO2-ekvivalenta 
utsläpp i hamnen samt för transporter till 
och från hamnen på land och till sjöss, till 
och med 2030. 

Med effektiv renhållning minska utsläpp av 
skadliga ämnen till vatten. 

CO2-reduktion med 50 procent till 2030 av 
egenproducerad CO2. 

Noll klagomål från kringboende på 
verksamheten. 

Fossilfritt i egen verksamhet 2020. Integrera Agenda 2030 i miljöarbetet. 

Långsiktigt mål att verka fossilfritt. Minskad energianvändning per hanterat 
ton. 

Långsiktigt ska vi bli utsläppsfria efter 
2030 och från 2024 vid nya kajen. 

Förse taken i våra hallar med solceller, 
samt övergå till eldrift på allt fler av våra 
maskiner. 

Bolaget ska vara klimatneutralt 2025. Omställning till godshantering med 
elektriska maskiner och med 
egenproducerad el i hamnområdet ska ske 
så snabbt teknikutveckling och ekonomi 
tillåter. 

Bullerfri hamn. Differentierad hamntaxa för att styra mot 
mer hållbara anlöp till hamnen med fartyg, 
tåg och ökad kustsjöfart. 

 Nyttja elbilar i den egna verksamheten. 

 Bygger hamnkontor med miljöprofil, solel, 
återvinning värme/kyla och laddinfra för 
bilar. 

 Minimera dieselförbrukningen. 

 

8.2.2 Miljö- och klimatåtgärder 

Ett antal frågor i detta uppdrag fokuserar på avgifter samt klimat och miljö. Frågan om 

huruvida hamnen har miljödifferentierade avgifter är därför högst relevant. Drygt 50 

procent anger att de har sådana miljödifferentierade avgifter. 6 hamnar använder 
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kommersiella index ESI (Environmental Ship Index15) och 6 hamnar använder indexet CSI 

(Clean Shipping Index16), medan 22 hamnar använder annat index ofta egna utvecklade 

index. 

Ett antal frågor ställdes om vilka miljölösningar hamnen erbjuder sina kunder.  

Den första frågan rörde hur många hamnar, av de 42 svarande, som erbjuder eller planerar 

att erbjuda sina kunder landansluten el. Resultatet visade att i stort sett alla har eller 

planerar för landansluten el i sin hamn eller i en del hamnen. En trolig orsak är att 

landansluten länge varit en prioriterad åtgärd för just större passagerartrafik, eftersom detta 

reducerar lokala utsläpp till luft likväl som buller. Göteborgs Hamn, som erbjudit 

landansluten el under längre tid för färjor, kommer nu också att erbjuda detta i sin hamn för 

tankfartyg. Hamnen har fått finansiering för investeringar i landansluten el ur EU:s fonder 

men också från Klimatklivet. Naturvårdsverket, som hanterar Klimatklivet, beskriver i sin 

uppdatering april 202117 att de ser ett ökat intresse, med flera ansökningar om stöd till 

elektrifierad sjöfart, med åtgärder för laddning av färjor och kombinerad laddare för elbilar 

och elbåtar i småbåtshamnar. I en uppföljning nämns som exempel bland annat att 

Klimatklivet under 2020 har beviljat stöd till Stockholms och Kapellskärs hamn för 

landelsanslutning av fartyg, både passagerar- och godsfartyg. Den nya landanslutning som 

kommer anläggas i Göteborgs Hamns Energihamn delfinansieras också den av Klimatklivet. 

Naturvårdsverket anger vidare att de beviljat stöd till anläggningar som framställer biogas 

till industri, sjöfart och vägtrafik. Samtidigt har den nationella samordnaren i sitt arbete för 

inrikes sjöfart och närsjöfart noterat att det inte är lika lätt att få stöd för investeringar i 

mindre hamnar med färre anlöp. Beräkningsgrunderna är sådana att investeringstung 

verksamhet med sällan-användning inte faller lika väl ut, trots att den kan ha stora effekter 

inte minst lokalt, men och också i att driva utveckling och innovation. Ett sådant exempel är 

laddningslösningen i hamnen i Strömstad, för en av världens första elhybridfärjor. Denna 

kan i dag enbart laddas på den norska sidan, och några medel från Klimatklivet har inte 

kunnat beviljas för detta. En dialog mellan nationella samordnare och Naturvårdsverket har 

inletts för att se om beräkningsgrunderna för dessa typer av investeringar behöver justeras 

eller om någon annan typ av stöd skulle krävas för att stödja de mindre hamnarna. 

                                                           
15 https://www.environmentalshipindex.org/ 
16https://www.cleanshippingindex.com/  
17 Naturvårdsverket, NV-02898-21 
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Bild 18. Resultat från enkät till allmänna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021 

Det är något mer bekymmersamt att endast 10 procent av de 28 svarande hamnarna anger 

att de erbjuder alternativa bränslen och 19 procent förbereder för det. Hela 44 procent har 

angett att de inte har några planer för detta, bild 19. Det finns inte heller några generella 

krav på hamnar att erbjuda alternativa bränslen. De hamnar som utgör Corehamnar har 

dock ett visst krav på sig, dock med vissa förbehåll. I kraven anges att tillgången till 

alternativa drivmedel måste förbättras i hela det transeuropeiska transportnätet. Kraven 

anger vidare att tillgången till alternativa drivmedel bör grundas på efterfrågan på dessa 

bränslen, och det bör inte krävas att det ska finnas tillgång till alla alternativa, rena 

bränslen. Det kan inte anses vara ett särskilt skarpt krav.  

 

 

Bild 19. Resultat från enkät till allmänna hamnar,  Trafikverket 2021 
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8.2.3 Behov att utveckla sjöfartens behov av omställning  

Det är tydligt att något mer behöver göras för att påskynda utvecklingen för att sjöfarten ska 

klara att uppfylla klimatkraven och här har hamnarna en central roll att spela Regeringen 

har inrättat en elektrifieringskommission18 som i sitt arbete ska ha ett trafikslags-

övergripande perspektiv och beakta vikten av hög energieffektivitet i hela transportsystemet. 

Åtgärder kopplade till viktiga godsstråk samt åtgärder som främjar samordnade 

godstransporter, intermodalitet och överflyttning till järnväg och sjöfart ska enligt 

uppdraget prioriteras. 

Det är stort vägfokus i uppdraget, men det nämns att kommissionen också kan belysa frågor 

om sjöfart och flyg, och för sjöfart enligt följande: 

 Kartlägga och identifiera utvecklingsområden för hur en ökad elektrifiering av 

sjöfarten kan påskyndas, inklusive behovet av utbyggnad av infrastruktur för 

laddning eller tankning av vätgas vid hamnar för att påskynda en övergång till helt 

eller delvis eldrivna fartyg. 

 Genomföra en bred genomlysning av behovet av finansiering och 

finansieringsmöjligheter för den fortsatta elektrifieringen. 

 Undersöka behoven av och möjligheten till elektrifiering via vätgasdrift för 

transporter där statisk eller dynamisk laddning av el inte är tekniskt eller 

ekonomiskt möjlig. Vissa tågsträckor och sjöfart kan vara sådana exempel. 

En arbetsgrupp för elektrifiering av sjöfarten har också startat under juni 2021. Det är ett 

viktigt arbete för att påskynda möjligheten att elektrifiera sjöfarten, men också för att utreda 

andra alternativ såsom vätgas och biogas.  

Detta i kombination med bättre styrmedel där det tydliggörs vilka medel som finns 

tillgängliga för satsningar på sjöfartens bränsleinfrastruktur för inte minst små och 

medelstora hamnar blir avgörande. De hamnar som utgör del av EU:s transeuropeiska 

transportnätverk, TEN-T, kan och kommer kunna ansöka om medel medan det är mindre 

tydligt var de små och medelstora hamnarna ska kunna söka medfinansiering. 

Ett annat sätt att öka takten för hamnarna att tillgängliggöra alternativa bränslen vore att 

ställa krav på detta. Ett tredje sätt är att staten i samband med investeringar ställer högre 

krav på att hamnen i sig själv är en grön hamn, se avsnitt 9.3. Detta möjliggör för att bygga 

gröna logistikkedjor som inkluderar också sjöresan, om hamnen också kan anses vara grön.  

Ett annat sätt är att öka konsumenternas kunskap om hållbara transporter och sjöfart. 

Norrköpings Hamn ingår tillsammans med regionala aktörer i ett projekt som har tagit fram 

en vägledning för hållbara transportupphandlingar 19, med en avtalsplattform för fossilfria 

transporter samt en praktisk vägledning inom hållbara affärer, teknik, energi och 

effektivitet.  

8.3 En grön hamn och kriterier för sådan 

Uppdraget anger att Trafikverket under arbetets gång ska föra en dialog med och samverka 

med Initiativet Fossilfritt Sverige (dir. 2016:66), i den del som handlar om att utmana 

hamnarna. En sådan dialog har skett. Det har under denna dialog framkommit att det inte 

anses möjligt att använda Fossilfritt Sveriges utmaningar så som de är upplagda, eftersom 

de är avsedda för en större gruppering än vad hamnarna utgör. Det har däremot, inom 

                                                           
18 Regeringsbeslut: I2020/02592, 14 oktober 2020 
19 https://biodrivost.se/Publikationer/Rapporter/Details/1599 
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ramen för uppdraget, tagits fram en modell för vad som skulle kunna anses utgöra en grön 

hamn/nod.  

En grön hamn/nod kan anses vara en hamn som har åtgärder inom följande områden: 

1. ägardirektiv som styr mot fossilfrihet  

2. åtgärd i hamn (ex. fordon m.m.) 

3. åtgärder för fartyg (landansluten el m.m.) 

4. miljödifferentierade hamnavgifter 

5. satsningar för överflyttning (avgifter, andra satsningar). 

 En sådan prioritering skulle kunna nyttjas på flera sätt. Bland annat vid beslut för 

statliga prioriteringar av infrastruktur bör åtgärder som leder mot gröna stråk 

prioriteras och där utgör kriterierna för en grön hamn, enligt förslaget i denna rapport, 

en viktig del. Här bör en samverkan kunna ske för att gemensamt säkerställa dessa 

gröna logistikstråk både i statens och hamnens egen anläggning.  investeringar i 

infrastrukturen fokuseras mot de hamnar som kan anses utgöra en grön hamn enligt de 

kriterier som föreslås i detta uppdrag.  Kriterierna skulle också kunna användas för att 

exempelvis kunder som vill kunna ställa krav på en hamn.  

 

8.4 Goda exempel 

Det är uppenbart att många hamnar har ambitiösa miljö- och klimatmål i sina ägardirektiv 

och andra styrdokument, vilket är punkt 1 i kriterierna för en grön hamn. De andra syftar på 

åtgärder i hamn, åtgärder för fartyg, miljödifferentierade avgifter och satsningar för 

överflyttning.  

Några exempel från hamnar runt om i Sverige: 

1. Åtgärder för omställning av egen verksamhet 

Enkätstudien visar att hamnarna har ambitiösa mål för omställning av sin egen 

verksamhet. Ett sådant exempel är Helsingborgs Hamn som har som mål att driva 

en helt fossilfri verksamhet på sikt. Helsingborgs hamn satsar mot elektriska 

dragbilar tillsammans med ABB, i tillägg till de satsningar de gör med 

laddinfrastruktur, inte minst till de batteridrivna färjor som går mellan Helsingborg 

och Helsingör. Varje eldragbil innebär en årlig utsläppsminskning med 5,6 ton 

koldioxidekvivalenter. Eftersom den inte släpper ut några föroreningar som kväve 

eller svaveloxider kommer luftkvaliteten i hamnen att förbättras. 

2. Åtgärder för omställning av sjöfarten 

Göteborgs Hamn arbetar aktivt med att erbjuda flera möjliga alternativa bränslen 

och också landansluten el i flera terminaler, exempelvis oljeterminalen. De har även 

rabatter för de som använder alternativa bränslen. I Göteborgs Hamn pågår också 

samarbeten om att ta steg för att etablera färjetrafik med batteri, kallat Tranzero 

Initiative, som är ett initiativ för fossilfria godstransporter på sjö, i hamn och i land. 

Göteborgs Hamn samarbetar med Volvokoncernen, Scania och Stena Line för att 

kraftigt minska koldioxidutsläppen. Målet är att reducera de klimatpåverkande 

utsläppen med 70 procent till 2030. I Tranzero Initiative är siktet inställt på den 

miljon lastbilstransporter och de 55 000 ton koldioxid som de direkta 
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landtransporterna till och från Göteborgs hamn står för varje år. Initiativet omfattar 

också elektrifiering av sjötransporter20. 

3. Åtgärder för att stimulera överflyttning 

Som nämnts ingår en del hamnar i strukturerade samarbeten för att främja överflyttning. 

Bland annat har Sveriges Hamnar en överflyttningsgrupp, och det finns en gruppering inom 

Maritim Forum. Men vi ser också enskilda hamnar som engagerar sig i frågan. Ett exempel 

värt att lyfta fram är Piteå Hamn som ihop med Luleå Hamn har tagit fram en särskild taxa 

för gods som flyttas mellan hamnarna21. Umeå Kvarken Ports driver med stöd av Region 

Västerbotten ett samverkansprojekt benämnt Nordic Intermodal Short, med syfte att 

utveckla närsjöfarten i Östersjön22. Detta för att kunna erbjuda regionens varuägare 

optimerade fraktmöjligheter som matchar behov och efterfrågan. Projektet inleddes med en 

förstudie under 2020 för att kartlägga godsflöden och bygga upp en godsflödesdatabas. Man 

har även analyserat potentiella mottagarhamnar och rederier. 

8.5  Slutsatser och rekommendationer 

En slutsats i uppdraget är att de flesta hamnar har stort fokus på klimat och miljö. De har 

många åtgärder för att ställa om sin egen verksamhet och tydliga mål för hamnens klimat 

och miljömål. Det som blir uppenbart av enkäten som gjorts inom detta uppdrag är att det 

som saknas är en tydlig ambition att hjälpa sjöfarten att ställa om exempelvis genom att ha 

långtgående planer på att erbjuda framtida alternativa bränslen för fartyg.  

Här kan det finnas behov av mer statlig styrning framför allt på miljö- och klimatområdet 

exempelvis genom tydligare styrmedel både hårda och mjuka . Ett sådant arbete behöver 

kopplas ihop med de andra regeringsinitiativ som pågår såsom Elektrifieringskommissionen 

samt Trafikanalys uppdrag om att ta fram åtgärder för transportsektorns omställning där en 

särskild sjöfartsgruppering finns.  

Förslag på åtgärder är sådana som att  se över befintliga styrmedel såsom i klimatklivet för  

att bättre stötta små- och medelstora hamnars möjlighet att beviljas medel, hårda styrmedel 

bör utredas vidare och kan då röra frågor såsom kravställningar på hamnarna genom 

tillståndsprocessen samt utökade krav på att erbjuda alternativa bränslen. 

Staten behöver, enligt parterna i uppdraget, ta ett större ansvar för energiförsörjningen till 

hamnen. Detta gäller särskilt kapacitet i elnäten till de hamnar som har omfattande 

passagerartrafik för att kunna erbjuda el som bränsle i dessa hamnar. Vid beslut om de 

statliga prioriteringar av infrastruktur bör åtgärder som leder mot gröna stråk prioriteras 

och där utgör kriterierna för en grön hamn, enligt förslaget i denna rapport, en viktig del. 

Här bör en samverkan kunna ske för att gemensamt säkerställa dessa gröna logistikstråk 

såväl i statens som i hamnens egen anläggning.  investeringar i infrastrukturen fokuseras 

mot de hamnar som kan anses utgöra en grön hamn enligt de kriterier som föreslås i detta 

uppdrag.  Sjöfartsverket har ett pågående projekt för framtidens farledsavgifter och inom 

ramen för det sker samverkan med bland annat Sveriges hamnar med den gemensamma 

ambitionen att hitta miljöincitament (avgifter) som samverkar i en riktning för hållbar 

sjöfart. 

  

                                                           
20 https://www.goteborgshamn.se/hamnens-projekt/tranzero/ 
21 https://www.piteaportandhub.se/wp-content/uploads/2021/02/Tillagg_Hamntaxa-2021.pdf 
22 https://inab.umea.se/projekt/nordicintermodalshortsea.4.7df845e1768311e5a46da.html 
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9. Slutsatser och rekommendationer  

9.1 Generella slutsatser 

 Hamnarna går mot en allt större roll som logistik- och energinoder 

Det är tydligt att hamnarna är på väg att utvecklas mot noder med ett större 

helhetsperspektiv för logistik och energilösningar, både på land och vatten. Detta sker 

samtidigt som logistiken blir allt viktigare i värdekedjan och samhället i stort styr mot en 

mer hållbar värld. Trenden pekar också på ökad regional handel och ökad handel österut, 

vilket kan leda till ökade volymer, framför allt för import med sjöfart. Detta innebär att 

hamnarna får en ännu mer central roll för att bidra till omställningen, inte bara av 

sjöfartssektorn utan som en del i hela transportsektorn och för att öka sjöfartens 

konkurrenskraft – vilket är grunden för detta uppdrag. Detta stämmer också med 

utvecklingen i hamnar runt om i Europa. I uppdraget visas på flera sådana exempel. 

 Ägarna har främst ett regionalt och lokalt perspektiv på sin hamn 

Ägardirektiven i de hamnar som studerats visar att även ägarna är inne på samma spår 

men mer utifrån ett lokalt och regionalt perspektiv. Ägardirektiven pekar på att hamnen 

ska vara effektiv; ord som kostnadseffektiva, konkurrenskraftiga, tillförlitliga och säkra 

hamn- och logistiktjänster samt intermodalitet nämns. Något direktiv tar också upp 

frågan om hamnen som förutsättning för regionens varuförsörjning, men också för 

besöksnäringen när hamnen har stor passagerartrafik. I någon hamns uppdrag pekas 

mer specifikt ut att en uppgift är att stärka industrins konkurrenskraft genom att 

säkerställa förutsättningar för långsiktigt kostnadseffektiva och miljömässigt hållbara 

logistiklösningar. Det kan komma att krävas ett större nationellt perspektiv på hamnarna 

för att de än mer ska kunna nyttjas som de viktiga godsnoder de är. Flera tidigare 

rapporter och studier har lyft behovet av mer statlig styrning, exempelvis genom en 

tydligare hamnpolitik. Även i detta arbete har det framkommit ett behov av en tydligare 

integration av hamnar i planeringen av transportsystemet som helhet. Detta är mest 

uppenbart i förhållande till långsiktig planering och kravställning när det gäller klimat 

och miljö. 

Ett stort antal hamnar flyttas idag ut från centrala lägen i staden för att bland annat 

möjliggöra för bland annat bostäder i sjönära lägen. Detta kan stå i konflikt mot 

sjöfartens intressen både lokal och nationell nivå. Det är viktigt att sjöfartens roll och 

behov av utveckling finns med i hamnstädernas långsiktiga planering. 

 Hamnars roller utvecklas mot ny rollfördelning 

Hamnarna i Sverige är främst kommunalt ägda, även om trenden i Sverige går mot en 

mer europeisk hyresmodell där kommunen är markägare och hamnbolaget är en 

förvaltare som sedan antingen utför driften själv eller lägger ut den på privata operatörer. 

I dag finns en mix av dessa styrmodeller i de svenska hamnarna. Studien visar även att 

man kan se en större mix av ägandet, genom exempelvis samägande med andra hamnar 

eller delar av näringslivet.  

 Hamnarna som företag har god ekonomi och investerar för framtiden 

Sammanfattningsvis drar Trafikanalys i sin rapport (Trafikanalys 2018:12) slutsatsen att 

den finansiella utvecklingen beskrivs som i huvudsak god för de 20 bolag som 

analyserades. Flertalet bolag har ur ett finansiellt perspektiv utvecklats i en positiv 

riktning och endast några enstaka bolag dras med årligen återkommande 



57 (82) 

lönsamhetsproblem. Denna bild har stärkts av den studie som Sveriges Hamnar själva 

har gjort. Däremot visar studien att investeringstakten är hög och det investeras i de 

flesta av Sveriges hamnar. Detta medför enligt Sveriges Hamnar att hamnarna på sikt 

riskerar att bli mer känsliga för finansiella faktorer såsom räntenivåer. Dock verkar 

hamnarna ha förhållandevis enkelt att attrahera kapital för sina investeringar. I dag görs 

ingen återkommande marknadsövervakning av hamnars ekonomiska förhållanden, på 

det sätt som sker inom exempelvis flyget och järnvägen där det krävs enligt EU-

regelverk. Det kan övervägas om Trafikanalys eller någon annan lämplig myndighet 

borde ha ett mer permanent uppdrag att följa upp hamnsektorn. Detta skulle kunna 

utgöra en viktig del i att höja kompetensen och kunskapen om hamnar och hamnars 

utveckling när det gäller de finansiella och ekonomiska förutsättningarna för 

hamnverksamheten.  

 

9.2 Slutsatser om hamnars prissättning och effektivitet 

 En effektiv hamn är också en prisvärd hamn 

Regeringen anger ett antal skäl för sitt beslut om ett utökat uppdrag med fokus på 

hamnar. De anger bland annat: ” För att Sverige ska nå klimatmålen behöver en större 

andel av godset transporteras på järnväg och till sjöss. Regeringen påtalar vidare att 

hamnarnas prissättning påverkar sjöfartens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag 

och att uppdraget ska ses som ett led i detta. Rederier betalar avgifter i form av 

farledsavgifter och lotsavgifter till Sjöfartsverket samt hamnavgifter till hamnägaren. 

Uppdraget har visat att ett fokus snarare behöver riktas på effektiviteten i hamnen och 

att de hamnrelaterade kostnaderna är viktigare än prissättningen i hamnen.  

Inom ramen för uppdraget har följande åtgärder identifierats som viktiga för att uppnå 

en effektiv hamn: 

 tydlig ägarstyrning 

 effektiv lastning och lossning i hamnen under den tid som krävs 

 effektiv infrastruktur i och i anslutning till hamnen. 

Förslag på åtgärder:  

1. SKR har inlett ett arbete för vägledning av ägarstyrning av hamnar. Det syftar till att 

stötta hamnägare i att ta fram ägardirektiv som leder till att öka hamnens 

konkurrenskraft och möjlighet till omställning. Den nationella samordnaren ingår i 

arbetet som är finansierat av Trafikverkets FOI-medel. 

2. Frågan om öppettider är viktig för att uppnå ökad konkurrenskraft för  sjöfarten 

som trafikslag och särskilt i relation till ökad tillförlitlighet för hamnens tjänster. Till 

detta hör också frågor om ökad automation som kommer ställa nya krav på 

hamnarbetarnas kompetens. Inom EU har arbetsmarknadens parter framfört 

önskemål till EU-kommissionen om att utöka den sociala dialogen mellan hamnar 

och arbetsmarknadens parter, för att se hur den behöver utvecklas för att anpassas 

till behovet i framtidens hamn. Även i Sverige behöver denna dialog inledas för att 

anpassas till dagens behov i hamnen, inte minst med fokus på framtidens 

kompetensbehov.  

3. När det gäller effektiv infrastruktur i och i anslutning till hamnen visar detta 

uppdrag att det finns vissa brister, framför allt i vissa hamnars egen anläggning. Ett 
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införande av en breddad ekobonus skulle kunna vara ett sätt att stötta hamnar som 

har stora behov av insatser i hamnen – insatser som kan få stora effekter på 

överflyttning till sjöfart eller omställning av hamnens verksamhet.  

4. En avgörande fråga för en effektiv hamn är införandet av mer  automation och

digitalisering av hamnens och viss del av myndigheternas verksamhet såsom

lastning/lossning, anlöpsprocessen, lotsning, incheckning av lastbilar, märkning av

lastbärare m.m. Investeringar i automatisering och ny teknik innebär emellertid

förutom stora utgifter även höga krav på kompetens vid planering och

implementering av automatiseringssystemet. För att automatiseringen ska bli

lönsam behöver produktiviteten öka till följd av investeringen. Det är därför viktigt

att hamnar och terminaler även investerar i ”mjuka” resurser som kan planera,

organisera och förvalta systemet. Ett sätt är att stödja, framför allt små och

medelstora hamnar, är att stödja olika formera av gemensamma forsknings- och

innovationsinitiativ såsom det projekt som idag finns inom ramen för I-

hamnprojektet men också genom det Sjöfartsverket branschprogram för smarta

anlöp.

 Hamnarna är relativt nöjda med sin infrastruktur, men är den

framtidssäkrad?

När det gäller effektiva flöden till och från hamnen visar studien i detta uppdrag att

hamnarna överlag är nöjda med anslutningarna till och från hamnen, men en fråga som

uppstår är dock om infrastrukturen är tillräckligt framtidssäkrad. Det är dock uppenbart

att det behövs ett mer nationellt perspektiv i planeringen av transportsystemet när det

gäller sjöfarten och hamnens roll för att stärka sjöfartens möjligheter till överflyttning av

gods från väg och järnväg till sjöfart. Ett tydligt medskick från deltagarna i detta uppdrag

är att en sådan uppgift också bör ha ett tydligt intermodalt fokus och inte fokusera enbart

på sjöfartsdelen.

Förslag på åtgärder:

 Samordningen av infrastrukturplaneringen behöver utvecklas. En sådan

samordning kan fokuseras mot att skapa en gemensam bild över framtida behov av

investeringar i transportsystemet både i statens egen anläggning men också vad som

planeras i annans anläggning. Detta för att undvika suboptimeringar i

transportsystemet vilket skulle kunna minska sjöfartens konkurrenskraft. Ett

instrument för att möjliggöra en sådan samordning kan vara att stödja nödvändiga

förändringar i anläggningar som staten inte ansvarar för genom att införa någon

form av incitamentmodell som medför att Trafikverket kan medfinansiera

investeringar i hamnarnas anläggningar. Detta behöver dock utredas vidare.

 Kan finnas behov av mer statlig styrning och incitament framför allt på

klimat och miljöområdet

En slutsats i uppdraget är att de flesta hamnar har stort fokus på klimat och miljö. De har

många åtgärder för att ställa om sin egen verksamhet, och de har tydliga mål för

hamnens klimat- och miljömål. Det som blir uppenbart inom detta uppdrag är att det

saknas en tydlig ambition att hjälpa sjöfarten att ställa om, exempelvis genom att ha

långtgående planer på att erbjuda framtida, alternativa bränslen för fartyg. TEN-T- 

hamnar har vissa sådana krav men de kan inte anses vara särskilt ambitiösa i förhållande

till behovet. Regelverket för omställningen av sjöfarten och hamnarnas roll förhandlas
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snart inom EU, och här bör Sverige ta en ledande roll i dessa förhandlingar för att öka 

kraven på hamnarnas roll i sjöfartens omställning. 

Här kan det behövas mer statlig styrning, framför allt på miljö- och klimatområdet, 

exempelvis genom tydligare styrmedel, både hårda och mjuka. Ett sådant arbete behöver 

kopplas ihop med de andra regeringsinitiativ som pågår, såsom 

Elektrifieringskommissionen samt Trafikanalys uppdrag om att ta fram åtgärder för 

transportsektorns omställning, där en särskild sjöfartsgruppering finns.  

Förslag på åtgärder:  

1. Klimatklivet bör ses över för att bättre stötta små och medelstora hamnars 

möjlighet att beviljas medel.  

2. Hårda styrmedel bör utredas vidare och kan då röra frågor som krav på 

hamnarna genom tillståndsprocessen samt utökade krav på att erbjuda 

alternativa bränslen. 

3. Staten behöver, enligt parterna i uppdraget, större ansvar för 

energiförsörjningen till hamnen. Detta gäller särskilt kapaciteten i elnäten till de 

hamnar som har omfattande passagerartrafik, för att de ska kunna erbjuda el 

som bränsle i dessa hamnar.  

4. Vid beslut om statliga prioriteringar av infrastruktur bör åtgärder som leder mot 

gröna stråk prioriteras och där utgör kriterierna för en grön hamn, enligt 

förslaget i denna rapport, en viktig del. Här bör en samverkan kunna ske för att 

gemensamt säkerställa dessa gröna logistikstråk både i statens och hamnens 

egen anläggning.  

5. Sveriges Hamnar och Sjöfartsverket har, inom uppdraget, uttalat en gemensam 

ambition att inleda ett arbete för större koordinering av den miljö- och 

klimatstyrning som finns inom deras hamn- och farledsavgifter.  

 Mer samverkan och information behövs  

Det finns både ett behov och en önskan om mer samverkan och information samt ökad 

kunskap för sjöfarten.  

Förslag på åtgärder:  

1. Projekt som I-Hamn bör kunna bli ett program för att säkerställa att små och 

medelstora hamnar klarar omställningen. 

2. För de Corehamnar som ingår i EU:s kärnnätverket har lyft behovet av TEN-T 

hamnar vill ha mer samverkan runt europeiska prioriteringar. 

Regional samverkan behövs och kan ske genom de regionala godstransportråden och 

även genom regionala varuägardialoger. Det har i uppdraget uttryckts ett behov 

Önskemål om ett short Sea shipping Schedule i Sverige. 

 

 Hamnar har publika taxor, men är transparensen tillräcklig? 

En slutsats om hamnavgifter och hamnrelaterade kostnader blir att det finns 

indikationer på bristande transparens i avgiftsuttaget, särskilt i relation till de 

publicerade taxor som finns. Detta har lyfts av varuägare och rederier som en nackdel 

när sjöfarten konkurrerar med andra trafikslag.  
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Förslag på åtgärder: 

Det kan vara så att det krävs mer transparens och samråd enligt EU:s nya 

hamntjänstförordning. Men frågan har inte prövats i Sverige ännu eftersom inte någon 

part framfört klagomål, vilket är det verktyg som förordningen anger.  
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Bilaga 1 

Hamnar som deltagit i enkät 

Namn (juridiskt namn) 

Göteborgs Hamn 

Ronneby Hamn 

Helsingborgs hamn AB 

Port of Skellefteå, Skellefteå 

Oxelösunds Hamn AB 

Nyköpings hamn 

Örnsköldsviks Hamn & Logistik 

Åhus Hamn & Stuveri AB 

Hallands Hamnar AB 

Hargs Hamn AB 

Norrköpings Hamn AB 

Mälarhamnar AB 

Piteå hamn AB 

Kalmar Hamn AB 

Falkenbergs Terminal AB 

Landskrona Hamn AB 

Sundsvalls Hamn AB 

Wallhamn AB 

Luleå Hamn AB 

Preem raff Lysekil 

Gävle Hamn AB 

Copenhagen Malmö Port AB 

Karlshamns Hamn AB 

Region Gotland 

Stockholms Hamn AB 

Vänerhamn AB 

Kvarkenhamnar AB 

Ystad Hamn Logistik AB 
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Bilaga 2 

Enkätsvar  

Resultat enkätundersökning genomförd av Trafikverket i en egen studie 

Tidsperiod: 210324-210423 

Svarsfrekvens: 28 svar av 42 mottagare. Svarsfrekvens 67 %. 

 

1. Vem äger marken där hamnen är belägen? 

 

 

2. Utför ni hamnoperationen själva eller har ni andra aktörer i hamnen? 
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3. Med vilka fackliga parter har ni kollektivavtal? 

 

4. Har ni publika taxor? 

 

 

5. Har ni publika ägardirektiv? 
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6. Har din hamn något kommersiellt samarbete med annan svensk eller 

utländska hamn? 

 

7. Vilken typ av hamn är er hamn? 

 

8. Har ni fasta öppettider 
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9. Är er hamn en TEN-T hamn? 

 

 

10. Vilka typer av godsslag tar ni emot i er hamn? 
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11. Vad anser ni om er hamns tillgänglighet via anslutande infrastruktur? 

 

 

 

12. Finns det en kombiterminal i eller i anslutning till er hamn? 
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13. Finns järnvägsanslutning till er hamn? 

 

 

 

14. Är spåren samt terminal elektrifierade? 
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15. Medger anläggningen spårlängd 740 m (TEN) 

 

16. Medger anläggningen axellaster över 22,5 ton (TEN) 

 

17. Finns det uppställning/rastplatser att tillgå? 
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18. De vägar som ansluter till hamnen är de anpassade för BK4? 

 

19. Planerar ni eller fastighetsägare att investera i den anslutande 

infrastrukturen till er hamn? 

 

20. Planera andra att investera i den anslutande infrastrukturen till er hamn? 
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21. Anser ni att er egen anläggning och infrastruktur leder till en effektiv och 

konkurrenskraftig godshantering på land? 

 

 

 

22. Anser ni att er egna anläggning och infrastruktur leder till en effektivt och 

konkurrenskraftig godshantering på farled och vattenområdet? 
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23. Anser ni att det idag finns brister i er egna anläggning och infrastruktur? 

 

24. Planerare ni att investera i er egna anläggning och infrastruktur på kort 

sikt 1-3 år och/eller lång sikt 3-10 år? 

 

25. Har ni särskilda anpassningar i er infrastruktur för att möjliggöra 

överflyttning till sjöfart? 
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26. Måste ni idag tacka nej till affärer pga att ni har rätt möjligheter i hamnen 

(ex. utrustning, bärighet m.m.) 

 

 

 

 

27. Hur stora ytor har ni (i tusental kvm)? 
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28. Vad för typ luftutrustning/hanteringsutrustning finns i er hamn? 

 

 

 

29. Används automation vid lastning/lossning i er hamn? 
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30. Används digitalisering i er hamn för att förbättra koordinering av arbetet i 

hamnen? 

 

 

 

 

31. Används digitalisering i er hamn för att förbättra arbetet i hamnen  och 

minska manuella fel? 
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32. Används digitalisering för att förbättra energieffektivitet i er hamn? 

 

33. Används digitalisering i er hamn för att mäta ex. vind, djup osv för att 

effektivisera arbetet i hamnen? 

 

34. Erbjuder er hamn någon form av digital marknadsplats för att underlätta 

för kunderna? 
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35. Är miljö- och klimatmålen fastställda i ägardirektiven? 

 

 

 

36. Erbjuder er hamn miljödifferentierade hamntaxor? 
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37. Vilka miljödifferentierade hamntaxor erbjuder er hamn (flervalsfråga)? 

 

 

 

 

38. Erbjuder er hamn landansluten el? 
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39.  Erbjuder er hamn alternativa bränslen? 

 

 

 

40. Anser ni att ni idag har ett miljötillstånd som tillåter er tillväxt? 
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41. Har er hamn särskilda satsningar för att stimulera överflyttning från väg 

till sjöfart och järnväg? 

 

42. Har er hamn särskilda taxor för inrikes sjöfart och/eller inlandssjöfart? 

 

43. Har ni erhållit eller ansökt EU-medel för någon av er satsningar? 
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     Bilaga 3 

Deltagare i workshop 

Hamnar 

Norrköping Hamn,    

Kvarken Ports,   

Helsingborgs hamn,    

Trelleborgs Hamn   

Södertälje Hamn   

Mälarhamnar   

Terminaloperatör 

ShoreLink   

Hutchinson Port   

Rederier 

Wallenius SOL   

Thor Shipping   

A&ToB   

Green Carrier Liner Agency   

CMA-CMG   

Varuägare/speditör 

Northvolt   

Biltema   

EFO   

Smurfit Kappa  

Green Carrier Freight  

Observatörer/organisationer 

Sveriges Hamnar, Transportföretagen  

SKR  

VTI  

Workshop arrangörer: 

Pia Berglund, Gustav Andersson Trafikverket   

Mikael Lind, RISE  
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      Bilaga 4 

 

Källförteckning 

Den europeiska hamnorganisationen (ESPO), Studie: Europe’s port at the crossroads of 

transition, juni 2021 (2021), 

Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet, Statens 

offentliga utredningar 2007:58, 

ISEA, Studie om hamnrelaterade kostnader. Rapport beställd av Svensk Sjöfart, (2017), 

IVL, Svenska Miljöinstitutet, Statliga styrning av hamnavgifter. Rapport beställd av 

Naturvårdsverket (2018), 

Schelin Johan, PM Vissa farleds- och hamnarfrågor. Utredning på uppdrag av 

Näringsdepartementet (2017),  

Sjöfartsverket, Analys av utvecklingspotentialen för inlands- och kustsjöfart i Sverige (2016), 

Regeringen, Strategi för utveckling av de maritima näringarna N 2015.28 (2015), 

Regeringen, Effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter – en nationell 

godstransportstrategi (N2018/03939/TS), Regeringskansliet (2018), 

Sensa Corporate Advisors, Analys av finansiell utveckling för ett urval av Sveriges större 

hamnregioner 2016, rapport till Trafikanalys, december 2017, 

Trafikanalys, En breddad ekobonus, Rapport 2019:1. 

Trafikanalys, Sjöfartens internationella konkurrenssituation 2019, Rapport 2019:10,  

Trafikanalys, Hamnar i fokus, Rapport 2019:7, (2019) 

Trafikverket, Rapport Handlingsplan för inrikes sjöfart och närsjöfart. 62 åtgärder för ökad 

inrikes sjöfart och närsjöfart 2019. Regeringsuppdrag n2018/04482/ts (2019), 

Trafikverket, Analys av torrhamnar och omlastningskajer för sjöfart på inre vattenvägar 

(2019), 

Transportföretagen, Branschanalys Transportföretagen, juni 2021 (2021), 

Transportstyrelsen, Kalkylen måste gå ihop – En rapport om rederiers syn på sina 

finansieringsmöjligheter i arbetet för grönare sjöfart (2021).  
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