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Sammanfattning

Regeringen beslutade under hésten 2020 att uttka uppdraget for den nationella
samordnaren for inrikes sjofart och narsjofart till att samordnaren dven ska belysa fragor
om hamnar och hamnavgifter. Regeringen anger ett antal skél for sitt beslut om ett utokat
uppdrag, bland annat att en storre andel av godset behover transporteras pa jarnvag och till
sjoss, for att Sverige ska na klimatmaélen och for att hamnarnas prissattning paverkar
sjofartens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. I uppdraget ingér att tillsammans
med andra lyfta fram goda exempel och sdnka trosklar for att ta fram forslag pa konkreta
atgirder som leder till att hamnavgifterna skapar incitament for 6verflyttning av
godstransporter fran vag till sjofart. Hamnavgifterna ska ocksa i storre utstrackning gynna
sjofartens omstéllning till fossilfrihet, frimja fossilfria transporter inom alla trafikslag och
stiarka sjofartens konkurrenskraft.

Inom uppdraget har vi sint ut en enkit till Sverige allmidnna hamnar och arrangerat en
workshop med nyckelaktorer i frigan om litteraturstudier. Det ger sammantaget en tydlig
bild av hur vi kan né en hallbar hamn.

Hamnarna gir mot en allt storre roll som logistik- och energinoder

Den europeiska hamnorganisationen har nyligen intervjuat 55 europeiska hamnar runt om i
Europa om deras syn pa utvecklingen inom en rad omraden. En viktig slutsats i deras
rapport ar att dagens hamn inte utgér morgondagens hamn. De talar om forandringen mot
en hamnstyrning som leder till en 6kad digital och gron varld. Detsamma ser vi exempel pa
dven i svenska hamnar dar allt fler hamnar jobbar aktivt med "hamnen som energinod och
logistiknod” snarare dn bara en plats for sjofartaktorer. I uppdraget redovisas flera sddana
exempel.

Agarna har frimst ett regionalt och lokalt perspektiv pa sin hamn

Agardirektiven i de hamnar som studerats visar att Agarna frimst har ett lokalt och regionalt
perspektiv. Direktiven pekar pé att hamnen ska vara effektiv, och ord som kostnadseffektiva,
konkurrenskraftiga, tillforlitliga och sikra hamn- och logistiktjanster och intermodalitet
namns. Nagot direktiv tar ocksd upp fradgan om hamnen som férutsittning for regionens
varuforsorjning, men ocksa for besoksnaringen niar hamnen har stor passagerartrafik. I
ndgon hamns uppdrag pekas mer specifikt ut att en uppgift ar att starka industrins
konkurrenskraft genom att sakerstélla forutsattningar for langsiktigt kostnadseffektiva och
miljomassigt hallbara logistiklosningar.

Det kan komma att krévas ett storre nationellt perspektiv p4 hamnarna for att de dn mer ska
kunna nyttjas som de viktiga godsnoder de ar. Flera tidigare rapporter och studier har lyft
behovet av mer statlig styrning genom exempelvis en tydligare hamnpolitik. Aven i detta
arbete har det framkommit ett behov av att hamnarna tydligare ska integreras i planeringen
av transportsystemet som helhet. Detta dr mest uppenbart i forhéllande till langsiktig
planering och kravstillning nir det giller klimat och milj6.

Hamnarnas roller utvecklas mot ny rollférdelning

Hamnarna i Sverige ar fortsatt frimst kommunalt 4gda, 4ven om trenden i Sverige gir mot
en mer europeisk hyresmodell ddr kommunen ar markiagare och hamnbolaget ar en
forvaltare som antingen utfor driften sjilv eller ligger ut den pa privata operatorer. I dag
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finns en blandning av dessa styrmodeller i de svenska hamnarna. Studien visar dven att man
kan se en storre blandning av dgandet, exempelvis genom samigande med andra hamnar
eller delar av naringslivet.

Hamnarna som foretag har god ekonomi och investerar for 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 nagra enstaka bolag dras med arligen dterkommande
lonsamhetsproblem. Samma bild framkommer i denna utredning, dock med det tillagget att
investeringstakten ar hog och det investeras i de flesta av Sveriges hamnar. Detta kan pa sikt
innebara att hamnarna blir mer kansliga for finansiella faktorer sdsom rantenivéer. Dock
verkar hamnarna forhallandevis enkelt kunna attrahera kapital for sina investeringar.

Ett antal dtgirder foreslas i uppdraget:
1. Hamnen som organisation och styrning

Sveriges Kommuner och Regioner har inlett ett arbete for vigledning av hamnarnas
dgarstyrning. Samtidigt ar det tydligt att fragan om 6ppettider ar viktig for att uppna ckad
konkurrenskraft for sjofarten som trafikslag, och sarskilt i relation till 6kad tillforlitlighet for
hamnens tjanster. En dialog skulle behova inledas mellan arbetsmarknadens parter, for att
anpassa dagens avtal till framtida behov i hamnen, inte minst med fokus pa
kompetensutveckling..

Nir det géller effektiv infrastruktur i och i anslutning till hamnen visar detta uppdrag att det
finns vissa brister framfor allt i vissa hamnars egen anldggning. Ett inférande av en breddad
ekobonus skulle kunna vara ett sétt att stotta hamnar som har stora behov av insatser i
hamnen - insatser som kan fa stora effekter pa 6verflyttning till sjéfart eller omstillning av
hamnens verksamhet. Samtidigt 4r det stort fokus pa mer automation och digitalisering av
hamnen, och en viss del av myndigheternas verksamhet, sdsom lastning, lossning,
anl6psprocessen, lotsning, incheckning av lastbilar, markning av lastbarare med mera
kommer att kravas for att 6ka hamnens effektivitet. Ett sétt ar att stodja framfor allt sm& och
medelstora hamnar ar att stodja olika former av gemensamma forsknings- och
innovationsinitiativ.

2. Framtidssdkrad infrastruktur

Det ar uppenbart att det behovs ett mer nationellt perspektiv i planeringen av
transportsystemet av sjofarten, och hamnens roll for att starka sjéfartens mojligheter till
overflyttning av gods fran vag och jarnvag till sjofart behover belysas ytterligare. Ett sitt att
gora detta ar att 6ka samordningen av infrastrukturplaneringen, for att undvika
suboptimeringar i transportsystemet, vilka i sin tur skulle kunna minska sjéfartens
konkurrenskraft. Ett instrument for att mojliggéra en sddan samordning kan vara att stodja
nodvindiga forandringar i anldggningar som staten inte ansvarar for, genom att inféra
nédgon form av incitamentmodell som medfor att Trafikverket kan medfinansiera
investeringar i hamnarnas anldggningar. Detta behover dock utredas vidare.

3. Mer statlig styrning och incitament pa klimat- och miljéomradet

En slutsats i uppdraget ar att de flesta hamnar har stort fokus pa klimat och milj6. De har
manga atgirder for att stidlla om sin egen verksamhet och tydliga mél f6r hamnens klimat-
och miljomal. Det som blir uppenbart &r att det saknas en tydlig ambition att hjalpa
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sjofarten att stilla om, exempelvis genom att ha ldngtgdende planer pa att erbjuda framtida
alternativa brinslen for fartyg. Har kan det behovas mer statlig styrning, framfor allt pé
miljo- och klimatomradet. Exempel pé detta ar tydligare styrmedel, bAde harda och mjuka.
Inom uppdraget har ocksé forslag pa kriterier for en grén hamn tagits fram. De skulle kunna
anvandas vid beslut om prioriteringar av infrastruktur som leder mot grona strék. Har bor
en samverkan kunna ske for att gemensamt sédkerstélla dessa grona logistikstrak, bade i
statens och hamnens egen anldggning. Andra atgiarder som lyfts fram ar behovet av mer
elnitskapacitet till hamnarna, mer anpassade stodsystem sdsom Klimatklivet samt battre
samordning i miljo- och klimatstyrning mellan hamn- och farledsavgifter.

4. Mer samverkan och information behévs

I detta uppdrag har det framforts 6nskemal om en fortsattning p& de program som finns f6r
att underlatta inférandet av digitalisering och automatisering och omstillning av hamnen.
Vidare har Corehamnar, som ingér i EU:s karnnéatverk, lyft behovet av mer samverkan om
europeiska prioriteringar. Andra atgirder ror behovet av regional samverkan samt
genomforande av regionala varudgardialoger.

Det ar tydligt att hamnarna har en central roll inte bara for sjéfarten utan ocksa som
logistik- och energinoder. Samtidigt beh6ver hamnarna ta ett storre ansvar for sjéfartens
omstéllning. Det 4r ocksa tydligt att hamnen behover framtidssikras genom investeringar i
logistik i och runt hamnen och i automatisering och digitalisering for att 6ka effektiveten.
Darfor behGver samverkan mellan parterna fortsitta och forstarkas.
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1. Inledning

1.1 Uppdragets utformning

Regeringen beslutade under hosten 2020 att utoka uppdraget for den nationella
samordnaren for inrikes sjofart och nirsjofart till att samordnaren inom ramen for
uppdraget dven ska belysa frigor om hamnar och hamnavgifter. De uppgifter som namns i
tillaggsuppdraget ar att

e genom att lyfta fram goda exempel och sidnka trosklarna for att flera ska folja efter,
utmana hamnar att verka for att konkreta atgarder vidtas som leder till att de
hamnavgifter som tas ut skapar incitament for 6verflyttning av godstransporter fran
vag till sjofart och i storre utstrackning, gynnar sjéfartens omstéllning till
fossilfrihet, framjar fossilfria transporter inom alla trafikslag och starker sjofartens
konkurrenskraft.

e fora en dialog med framst de allmédnna hamnarnas hamnbolag och dgare, Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR) och andra aktorer verksamma i hamnarna i syfte att
etablera ett gemensamt arbete kring avgifter med utgangspunkt i hamnutmaningen
kan gynna sjofartens omstillning till fossilfrihet, stdrka miljostyrningen och stdrka
sjofartens konkurrenskraft.

e beakta de forutsittningar som géller f6r hamnavgifternas bestimmande enligt
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017
om inrdttande av en ram for tillhandahallande av hamntjanster och gemensamma
regler for finansiell insyn i hamnar.

e fora en dialog med och samverka med Initiativet Fossilfritt Sverige i den del som
géller att utmana hamnarna.

Trafikverket ska vid behov inhdmta information om avgifter och sjofartens
konkurrenssituation frén Trafikanalys. Trafikverket ska redovisa denna del av uppdraget till
Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 30 september 2021.

1.2 Skal for uppdraget

Regeringen anger ett antal skal for sitt beslut om ett utokat uppdrag med fokus pa hamnar.
De anger bland annat att en storre andel av godset behover transporteras pa jairnvag och till
sjoss, for att Sverige ska na klimatmaélen.

Av Sjofartsverkets utredning frén 2016, Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och
kustsjofart i Sverige, framgar att hamnarnas prissattning paverkar sjofartens
konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Rederier betalar avgifter i form av
farledsavgifter och lotsavgifter till Sjofartsverket samt hamnavgifter till hamnégaren.
Regeringen patalar att uppdraget ska ses som ett led i detta.
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1.3 Tolkning av uppdraget

Inledningsvis i uppdraget genomfordes en workshop ihop med Naringslivets Transportrads
arbetsgrupp for sjofart. Detta gjordes for att fa en 6verblick av hur varudgarna ser pa fragor
om hamnar och deras utveckling. Varudgarna spelar en central roll nir det géller att vilja
trafikslag.

Nair varuégarna sjilva far ange sina prioriteringar for hur hamnar kan utvecklas for att 6ka
sjofartens konkurrenskraft lyfter de fram féljande parametrar.

Vad dér en effektiv hamn? e

ora priser

flexibla
flexibel oo
nodal e, ppen

kort hamntid for fartyget

snabb

snabbfotad

flexibla dppettider

Bild 1. Resultat fran workshop med Naringslivets Transportrads arbetsgrupp for sjéfart, januari 2021.

Nir varuiagarna darefter fick rangordna de viktigaste parametrarna angavs de i foljande
ordning:

- produktivitet (enheter hanterade per timme)
- kostnader i relation till service

- Oppettider

- hogt kundfokus.

Av resultatet framgéar att det ar ett stort antal frdgor som ar avgorande for att en hamn, och
dirmed sjétransporten, ska anses vara effektiv. De parametrar som rangordnas hogst ar
fragor om flexibilitet och effektivitet och att hamnen ska vara 6ppen och ha hégt kundfokus.
Frégan om pris finns namnd men ar inte rangordnad som den viktigaste parametern. Detta
kan bero pé att det 4r manga olika kostnader som uppstar i samband med en sjétransport i
en hamn och dir sjdlva hamnavgiften bara utgor en del. Det 4r den totala kostnaden och
effektiviteten som bor beaktas snarare an tariffpriser. De dtgarder som foreslas i uppdraget
kommer darfor ocksa att spegla atgiarder som leder till en mer effektiv och hallbar hamn i ett
bredare perspektiv, snarare dn enbart pris.

Detta stods ocksé av Studie om hamnrelaterade kostnader (ISEA, 2017) som visar pa hur
hamnrelaterade kostnader fordelas. Till detta kommer andra logistikkostnader sdsom
lagring, omlastningskostnader fran andra trafikslag samt avgifter for avfallshantering med
mera. Mer om detta i avsnitt 4.2.2.

10 (82)



Lots Farledsavgift
Bransle

Sakerhetsavgift Agentkostnad

Hamnrelaterade

kostnader _

Godshantering Bogsering
Fartygsrelaterad
hamnavgift, inkl Fortdjning
miljiorabatt -
Fartygsrelaterade Ovrigt
kostnader

Bild 2. Férdelning av hamnrelaterade kostnader, ISEA Studie om hamnrelaterade kostnader, 2017.

1.4 Metod

I uppdraget framgar att det ska ske i samverkan med ett antal intressenter och aktorer i och
runt hamnen. For att gora detta har vi genomfort dels en enkat, dels en workshop med
inbjudna parter. Ett stort antal enskilda moten med olika intressenter har ocksa genomforts.
Darutover har omfattande litteraturstudier genomforts.

For att skapa en nuldgesbild av hamnarna och deras utveckling genomfordes under perioden
2021-03-24—2021-04-23 en enkit som stilldes till allmdnna hamnar, med totalt 42
mottagare. Svarsfrekvensen var 28 hamnar (67 procent), vilket far anses bra med tanke pa
enkitens omfattning.

Enkiten inneholl fradgor om dgande och styrning, hamnens verksamhet, utvecklingsplaner
samt klimat och milj6. Resultaten analyseras i rapporten under respektive omrade. En
sammanstillning av svaren finns i bilaga 2 .

I juni genomf6rdes en workshop tillsammans med RISE dér ett antal inbjudna aktorer fran
hamnar, rederier och varuigare tillsammans fick ta fram en vision for en hallbar hamn.
Upplagget pa workshoppen var att forsoka fa forstaelse for vad som ar viktigt for respektive
intressent samt ta fram forslag pa atgarder. Mer om resultatet frédn workshoppen finns i
avsnitt 5.

1.5 Bakgrund

I Sverige finns uppskattningsvis ett hundratal hamnar. Av dessa ar ungefar halften sa
kallade allmdnna hamnar. Uppdraget omfattar att titta pa de allmédnna hamnarna. Enligt
lagen (1983:293) om inrittande, utvidgning och avlysning av allmén farled och allmin
hamn far en allmin hamn inrittas, om hamnen ar av visentlig betydelse for den allménna
samfardseln. Den rittsliga inneborden av att vara allmdn hamn &r bland annat att
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hamninnehavaren far viss radighet 6ver omradet inom hamnen, dven om hamninnehavaren
inte dger hela omridet. Hamninnehavaren fér till exempel vidta itgirder i vattnet och ta ut
avgifter av fartyg som passerar genom hamnen utan att angora hamnens anldaggningar.
Beslut om att inrédtta en allmin hamn fattas av Sjofartsverket, enligt férordningen
(1998:898) om inrattande, utvidgning och avlysning av allméan farled och allmdn hamn.

De flesta allmédnna hamnar dgs av kommuner. Ungefar hilften av hamnarna ar helt
kommunalt 4gda medan resten dven har privata dgarintressen i varierande grad. Det finns
ocksa helt privatdgda allmdnna hamnar. Utover de allmdnna hamnarna finns det ett antal
industrihamnar som i forsta hand ar knutna till industriféretag.

De hamnar som ar helt kommunalt dgda drivs i ndstan samtliga fall som sjilvstandiga
kommunala bolag. Det finns dock ndgra hamnar som drivs som en del av den kommunala
forvaltningen. Nar det giller dgande av marken i hamnen finns tvd huvudmodeller: antingen
stdr hamnbolaget sjilv som dgare av marken eller sd arrenderar hamnbolaget marken av
kommunen. I Sverige har de kommunala hamnbolagen samma rattigheter och skyldigheter
som Ovriga svenska foretag. Sverige har ingen sirskild reglering om exempelvis ansvaret for
och driften av hamnar. Sverige har inte heller regler som i 6vrigt styr 4gandet av hamnen,
exempelvis hur avkastning far anvandas — vilket finns i andra nordiska lander.

1.5.1 Industrihamnar

I Hamnstrategiutredningen (SOU 2007:58) anvands definitionen for
industrihamn/industrikaj: "En industrihamn dr en hamn som har inrittats utifrdn en
sarskild industris behov. Vissa industrihamnar har utvecklats till allmdnna hamnar. Vissa
allmédnna hamnar har dven industrikajer inom hamnomradet.”

Detta uppdrag fokuserar pa de allmdnna hamnarna. Det dr dock viktigt for forstaelsen av
sjofartens majligheter att ocksa belysa industrihamnarnas betydelse for svensk import och
export.

Det finns ingen tydlig statistik 6ver hur mycket gods som tas 6ver kaj i industrikajer kontra
allminna hamnar. Trafikanalys har gjort en uppskattning fér denna rapport utifrén att
allmdnna hamnar motsvara huvudsakligen kommunaldgda hamnar (>50% dgande) och
ovriga ar industrihamnar eller privatigda hamnar for aret 2019. Grafen visar att privata
hamnar har en storre andel av godsméangden dn av antal anlop. Detta forklaras av att de
privata hamnarna exempelvis inte har passageraranlop vilket renderar farre antal anlép. De
privata hamnarna star dock for cirka 30 % av godshanteringen i godsmangd riknat vilket
visar pé deras stora varde for svensk industri.
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Industrihamnars andel av total godshantering
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Bild 3.: Trafikanalys uppskattad foérdelning mellan privata och allmdnna hamnar. Framtagen inom
ramen for detta uppdrag.

I hamnstrategiutredningen, vars uppgift delvis var att peka ut de for Sverige centrala
hamnarna, inkluderades ocksa industrihamnar for att visa pa deras sarskilda betydelse for
Sverige. Utredningen valde att anvinda definitionen att “industrihamn ar en hamn som har
inréttats utifran en sarskild industris behov. Vissa industrihamnar har utvecklats till
allmédnna hamnar. Vissa allmdnna hamnar har dven industrikajer inom hamnomradet.”

Detta uppdrag omfattar enbart allmdnna hamnar det dr dock av intresse for fragan om
hamnarnas roll och betydelse att lyfta fram utvecklingen i industrihamnar. Det kan finnas
viktiga lardomar att dra av att ocksa analysera utvecklingen hos industrihamnar. En
uppenbar skillnad som hamnstrategiutredningen noterat ar att flera av industrihamnarna
har andra kollektivavtal 4n andra hamnar och gar pa de huvudavtal som giller inom
industrin som helhet; det vanligaste dr Svenska Pappersarbetarforbundet.

1.6 Hamnar — politisk inriktning

Uppdragets mal ar att tillsammans med hamnarna ta fram forslag for att 6ka sjofartens
konkurrenskraft och méjligheterna till 6verflyttning. Hamnarna har en central roll for
sjofartens konkurrenskraft — nigot som regeringen slog fast i den maritima strategin
(2019:7). Dar framgér foljande: "Hamnarna utgor nav i transportkedjan med framfor allt
omlastning fran sjofarten for transport ut i varlden eller som port in i Sverige. Det finns en
hard konkurrens mellan hamnar i Sveriges naromrade. Rent generellt ar det viktigt att
stirka de svenska hamnarnas konkurrenskraft i syfte att bidra till ett mer utvecklat
transportsystem och ytterst for att svensk industri ska kunna vidmakthélla och utveckla sin
konkurrenskraft.”

Detta indikerar en 6nskan om 6kad konkurrenskraft for sjéfarten mot andra trafikslag —
négot som ocksa framkom i den maritima strategin, dar en 1angsiktig ambition ar att
trafikslagen ska konkurrera pa sa lika villkor som mojligt, bade nationellt och
internationellt. Regeringen angav ocksé att avgiftsstrukturen dé behover stodja en
samhillseffektiv anvindning av transportresurserna och bidra till att uppné en hégre grad
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av konkurrensneutralitet mellan trafikslagen dn i dag samt att infrastrukturen behover
fungera vl och vara behovsanpassad, for ett fungerande transportsystem.

Denna ambition kom ocks4 till uttryck i den nationella godstransportstrategin dir det anges
att hamnar ar viktiga noder f6r omlastning och att Sveriges hamnar fungerar som
internationella, nationella eller regionala logistiknoder och anvénds av flera trafikslag for
omlastning och mellanlagring. Regeringen pekar i strategin ut att den avser att fortsitta
arbetet med att battre integrera sjéfarten i infrastrukturplaneringen och arbeta for att starka
anslutningarna till hamnar som ar kopplade till TEN-T-néatverket.

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

2.1 Hamnars organisation

Den klart vanligaste organisationsformen i den svenska hamnsektorn ar sa kallade
integrerade hamnar. Dar star hamnbolaget for savidl hamnledning och hamninfrastruktur
som godshantering. Under senare ar har tendensen dock varit att viss godshantering
privatiseras, frimst inom containersegmentet, och att hamnverksamheten organisatoriskt
anpassas till den klassiska europeiska hamnmodellen med en offentlig hamnmyndighet och
privata hamnoperatorer.

I dessa fall ar det hamnbolaget eller hamnmyndigheten som férvaltar den grundldggande
infrastrukturen och hyr ut den till hamnoperatorerna (hamntjanstleverantorer), medan man
behaller alla reglerande funktioner. I denna s kallade hyresvardsmodell (landlord) drivs
hamnverksamheten av privata foretag som tillhandahéller och underhéller sin egen
hamnsuprastruktur, inklusive byggnader och utrustning fér hantering av last vid
terminalerna. Med suprastruktur avses hér ytarrangemang (exempelvis for lagring), fast
utrustning (exempelvis lagerlokaler och terminalbyggnader) och rorlig utrustning
(exempelvis kranar) beldgna i en hamn for tillhandahallande av transportrelaterade
hamntjanster.

Oaktat modell kravs ett aktivt 4gande nar det géller fragor om langsiktig utveckling av
hamnen, sirskilt i forhallande till fragor om hamnens utveckling mot logistiknav och
energinod. Under avsnitt 3 beskrivs hamnarnas roll i en féranderlig varld.

I utredningen i departementsserien PM Vissa farleds- och hamnfragor (2018) anges att
rattsligt sett kan verksamheten i de allmédnna hamnarna i huvudsak organiseras pa tre olika
satt:

1. Kommunen driver hamnen i egen regi. Den kommunala hamnf6rvaltningen eller
det kommunala hamnbolaget tar hand om driften av hamnen. Kommunen eller
hamnbolaget tar ut fartygshamnavgifter och varuhamnavgifter samt avgifter for
hanteringen av passagerare och gods och andra tjanster av rederierna och
varudgarna enligt den hamntaxa som géller for hamnen i fraga.

2. Driften laggs ut pé en eller flera operatorer. Den kommunala hamnforvaltningen
eller det kommunala hamnbolaget lagger ut driften av hela hamnen eller delar av
den pa entreprenad till en eller flera operatorer, men uppbar fortfarande
fartygshamnavgifter och varuhamnavgifter enligt den hamntaxa som géller for
hamnen i friga. Operatoren tar betalt for sjdalva hanteringen av passagerare och
gods samt for andra tjanster. Ratten for kommunen och hamnbolaget att ta ut
sddana hamnavgifter grundar sig ytterst pa bestimmelserna i lagen (1981:655) om
vissa avgifter i allmidn hamn.
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3. Koncession, arrende och liknande. Den kommunala hamnférvaltningen eller det
kommunala hamnbolaget lagger ut verksamheten pé en eller flera operatérer genom
koncessions- eller arrendeavtal. Operatoren betalar sedan en fast och/eller en rorlig
koncessionsavgift till kommunen eller hamnbolaget. Avgiften berdknas med
utgdngspunkt i omsittningen i verksamheten, de hanterade godsvolymerna eller
fartygstonnaget. Nagra fartygshamnavgifter eller varuhamnavgifter tas inte ut av
den kommunala hamnforvaltningen eller det kommunala hamnbolaget. I stéllet
agerar dessa endast i egenskap av markigare, medan den kommersiella risken for
driften av hamnen eller en del av denna helt faller pd operatéren.

2.2 Vilka regler géaller fér hamnar?

Hamnar omfattas av ett stort antal regler fran bade Sverige och EU. Den senaste regleringen
utgors av Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017
om inrdttande av en ram for tillhandahallande av hamntjénster och gemensamma regler for
finansiell insyn i hamnar (EU:s hamntjanstférordning) som tillimpas i Sverige fran och med
den 24 mars 2019. Syftet med denna forordning, som férhandlats under manga ar, ar att
forenkla tilltrade till marknaden for hamntjanster tillsammans med ett system for finansiell
insyn och oberoende for kusthamnar kvaliteten och effektiviteten att forbattras i de tjinster
som erbjuds hamnanvidndarna samt bidra till ett gynnsammare investeringsklimat i
hamnarna.

2.2.1 EU-lagstiftning

Denna férordning har inforlivats genom en ny lag med kompletterande bestammelser till
EU:s hamntjanstforordning (2019:152). Lagen innehaller bestimmelser om skyldigheter for
hamnledningen. I forarbetet (prop. 2018/19:39) anges att de frigor som regleras i
hamntjanstférordningen i dag r i princip oreglerade i svensk ratt. Svensk ratt innehaller
dock liknande allmidnna bestimmelser som i princip ar tillimpliga dven pa hamnverksamhet
och som innebar att hamnverksamhet i Sverige ska utovas pa ett sitt som i ménga
hianseenden motsvarar hamntjanstforordningens krav. Nytt ar dock bestimmelser om bland
annat ratt att framfora klagomaél p& hur forordningen tillimpas i hamnarna, om
overklagande och om krav att inféra sanktioner vid 6vertradelser av
hamntjanstférordningen.

En friga vid inforlivandet av EU:s hamntjanstforordning var vilka hamnar som borde
omfattas av regelverket. Sverige valde att inforliva regelverket strikt enligt definitionen i
forordningen, det vill sdga att bara inkludera TEN-T-hamnar. Det innebér att de svenska
hamnar som ddrmed omfattas ar: Gavle, Goteborg, Grisslehamn, Halmstad, Helsingborg,
Kapellskar, Karlshamn, Karlskrona, K6ping, Luled, Malmo, Norrképing, Oskarshamn,
Oxelosund, Stenungssund, Stockholm (inkl. Nyndshamn), Stromstad, Sundsvall, Trelleborg,
Umea, Varberg, Visterés, Visby och Ystad.

Frigor om gransdragning av hamnomrade lyftes av flera remissinstanser, exempelvis bade
Trafikverket och Sjofartsverket. Regeringen anger i propositionen (prop. 2018/19:39) att de
inte ser ndgon mojlighet att ytterligare definiera hamnomradet. Regeringen lyfter dock att
hamnarnas granser kan behova anges rent konkret genom geografiska angivelser, for att
hamntjanstférordningen ska kunna tillampas.

I utredningspromemorian PM Vissa farleds- och hamnfragor (DS 2018) anges att
forordningen inte vintas innebara nigon storre skillnad, sarskilt inte for de kommunalt
dgda hamnarna. Exempelvis omfattas enligt promemorian hamnar som drivs antingen
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direkt av kommunala forvaltningar eller i form av kommunalt 4gda hamnbolag redan av
bestimmelser om offentlig upphandling och statsstod. Vidare méste dessa hamnar f6lja de
allménna bestimmelserna om och principerna for ekonomisk redovisning och bokforing,
med de krav pa transparens avseende intidkter och kostnader som finns i de regelverken.

EU har dven andra regleringar f6r hamnar. En av de mer centrala dr Europaparlamentets
och radets direktiv om mottagningsanordningar i hamn for avlimning av avfall fran fartyg
([EU] 2019/883). Direktivet har nyligen dndrats for att minska marint avfall, samtidigt som
det regelmaissiga ramverket forenklas och de administrativa bordorna reduceras. Det nya
direktivet harmoniseras i storre utstrackning dn gillande direktiv med internationella
sjofartsorganisationens (IMO) miljokonvention MARPOL. For att minska mangden marint
avfall frin sjofarten foreslas att dven fiskefartyg och fritidsbétar ska inkluderas i direktivet
och att avfallsavgiften ska inkludera all avlimning av fast avfall. Direktivet innebir en
mojlighet for hamnar att differentiera hamnavgifter for klimat- och miljodtgarder. Mer om
detta i avsnitt 9.

2.2.2 Tillstdnd for hamnverksamhet

Enligt miljobalken krévs tillstdnd f6r hamnverksamhet av en viss storlek. Tillstdnd kravs
bade for drift av verksamheten och for att bygga i vatten. Hamnverksamheten innebar
frimst en paverkan p& den yttre miljon genom utslipp till luft och vatten samt buller. Aven
sé kallad foljdverksamhet som paverkar miljon i hamnens naromréde kan regleras om
hamnoperatoren genom avtal eller pa annat sitt kan paverka utslappen.

Enligt 19 kap. 5 § 8 och 22 kap. 25 § miljobalken kan tillstindsbeslutet for en hamn
innehélla villkor. Ur allménna rad till 19 kap. 5 § 8 och 22 kap. 25 § miljobalken ges ett
allmént exempel som kan tas upp som villkor:

e hogsta antal fartygsanlop och godsmiangd
e installation av reningsanldaggning for avloppsvatten som inte leds till kommunalt nat

e att markytor dar spill kan ske skall vara hirdgjorda, troskelinvallade och anslutna
till oljeavskiljare samt att avstangningsmojlighet finns i dagvattenledningar

e griansviarden/riktvirden for utslapp av OFA-vatten
e griansvarden/riktvarden for buller fran verksamheten
e griansvarden/riktvarden for utslapp till luft fran verksamhet i hamnen

o differentierade hamnavgifter i syfte att uppna lagsta mojliga bullerniva och utslapp
till luft

e hanteringen av kemiska produkter.

Detta visar att en viss milj6- och klimat styrning sker redan genom tillstdndsbesluten och
det ger ocksé staten ett verktyg att stilla krav p4 hamnars milj6- och klimatatgarder. IVL,
Svenska Milj6institutet (2018) har i sin rapport Statliga styrning av hamnavgifter, som tagits
fram p& uppdrag av Naturvardsverket, analyserat denna fraga ytterligare.

Det har ocksa lyfts frigor om att se 6ver gransen for tillstindspliktig verksamhet (i dag 1 350
brutto) i andra regeringsuppdrag, bland annat Sjofartsverket rapport om
utvecklingspotential for inlands- och kustsjofart i Sverige (dnr 16-00767) samt i rapporten
Analys av torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar, Trafikverket
(2019). En sadan forandring skulle kunna gynna att flera hamnar kan fungera som
omlastningsplatser for framfor allt stadsnéra sjofart och inlandssjofart.
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2.3 EU:s transportnatverk

FOr att bidra till en konkurrenskraftig sjofart ar atgarder som medverkar till att binda
samman transportleder inom ramen for EU:s transeuropeiska transportnat TEN-T ocksé
viktiga. Det giller bland annat transportkorridorerna med anslutningar fran hamnar till
jarnvag respektive vig. Avsikten med TEN-T ar att fi medlemsstaternas transportsystem att
hénga samman pé ett bittre sitt, eliminera flaskhalsar och att minska tekniska barridrer.

TEN-T-nitet omfattar infrastrukturen for alla trafikslag — vag, jarnvag, flyg, sjofart inklusive
inre vattenviagar samt multimodala kopplingar mellan trafikslagen. Det utpekade TEN-T-
natet bestér av ett 6vergripande nat (Comprehensive Network) och som en del av detta
definieras stomnétet (Core Network), med de viktigaste knutpunkterna och forbindelserna.

I stomnitet ingdr 83 hamnar, varav 5 finns i Sverige. Darut6ver ingér 21 svenska hamnar i
det 6vergripande TEN-T néatverket. En lista pa det finns i bilaga x. For att forverkliga
malsittningarna for transportnitverken kan man ansoéka om delfinansiering fran EU
(Fonden for ett ssmmanliankat Europa, CEF) vid storre investeringar.

For de hamnar som ingar i TEN-T: stomnit giller (EU-direktiv 2014/94/EU) att de senast
2025 ska se till att det finns mojlighet for exempelvis LNG-fartyg att bunkra s att de kan
trafikera hela natet. I dessa hamnar ska ocksa, under forutsiattning att det ar ekonomiskt och
miljémassigt motiverat, till 2025 finnas mojlighet till el-anslutning av fartyg vid kaj.
Leveranser av LNG i hamnarna sker idag for de dn sé lange forhéllandevis fa LNG-fartygen
fraimst genom sirskilda bunkerfartyg. Vad géller mojligheter till f6rsorjning av landstrém
nar fartygen ligger till kaj byggs detta successivt in i hamnarna i samband med ut- och
ombyggnad. Detta syns i den enkit som genomforts inom uppdraget.

EU har darutover ett sarskilt program for sjomotorviagar (Motorways of the Sea).

EU forhandlar ett storre paket for omstéillning for transportsektorn (Fit-for-55) och dar
dven sjofarten ingdr med ett antal forslag. Nagra av dem har baring just pd TEN-T stomnt .
Har bor 6verviagas om Sverige ska driva frigan om att mer beh6ver goras i fraga om krav pa
hamnarna att i storre utstrackning bidra till sjéfartens omstillning. Mer om detta under
avsnitt 9.

3. Hamnarnas utveckling i en foranderlig varld

Hamnar verkar, som alla andra foretag, i en féranderlig varld. Det ror omraden som
digitalisering, klimatomstéllning och automatisering, vilket ocksa framgar av resultatet i den
enkat som genomforts inom ramen for detta uppdrag.

Den europeiska hamnorganisationen (ESPO) sldppte i juni 2021 en studie med intervjuer
med 55 europeiska hamnar runt om i Europat. I intervjun stélldes fragor om miljo, klimat,
geopolitisk utveckling, teknisk utveckling och demografi.

En viktig slutsats av flera i rapporten ar att dagens hamn inte utgér morgondagens hamn,
och rapporten talar om forandringen mot en hamnstyrning mot en 6kad digital och gron
varld.

L https://www.espo.be/media/Deloitte-ESPOprocent20studyprocent20-
procent20EuropeprocentE2procent80procent99sprocent20portsprocent20atprocent20theprocent2
Ocrossroadsprocent20ofprocent20transitions_1.pdf
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De intervjuade hamnarna fick sjdlva rangordna de trender som péverkar deras utveckling,
och dar rangordnades héllbarhet som den klart viktigaste trenden (66 procent), med teknisk
utveckling som tvéa (57 procent). ESPO pekar vidare pa att hamnarna har en stor roll att
spela for att bidra till utvecklingen och ansvaret for EU:s klimatagenda genom sin unika roll
och mgjlighet att koppla ihop olika sektorer, sisom transport, energi och tung industri.

Enligt rapporten kommer hamnarna att behova prioritera foljande omraden for 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 &r utvecklingen av hamnens roll.. Rapporten pekar pa
att hamnmyndighetens roll kommer att fordandras. Klassiska huvuaduppgifter har varit att
hantera grundldggande infrastruktur, sjosdkerhetsfragor, klusterfragor med mera.
Rapporten pekar pé en forandring av hamnmyndighetens roll till att inkludera aktiviteter
som visas i bild 4. Majoriteten av de europeiska hamnarna ar i dag mer marknadsdrivande,
inte bara inom sjéfart utan 4ven inom omraden som energi och digitalisering. Flera av
Sveriges hamnar ar goda exempel pa denna utveckling. Daremot ser vi inte samma
framtidsinriktade utveckling for den 6vergripande styrningen av hamnarnas roll i
transportsystemet — ndgot som lyfts i flertalet underlagsrapporter till denna rapport (OECD,
Trafikanalys m.fl.).

Estimated impact of trends on different types of ports . Strongest effect Mo effect

Larger ports Smaller ports et ports o Less i pnrls- L Urban ports Cap:t%h:{:?:a:tzh of
Increased focus on sustainability 0 O . O . Low
Increased focus on innovation 0 (5 O 0 O Low
Near-shoring O 0 0 Q G
Alternative trade
Shifting trade routes O . 0 O '@
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Bild 4. ESPO Studie: Europé’s ports at the crossroads of transition? (juni 2021)

Flera av de trender som lyfts av OECD stimmer bra 6verens med de trender som ocksa lyfts
av Trafikanalys i rapporten Hamnar i fokus (Trafikanalys, 2019:7). De mest framtrddande
trenderna ar (Hamnar i fokus 2019:7):

e Privatisering, samgaenden och samverkan

De flesta hamnar ar fortfarande offentligt dgda i Europa. Ett undantag ar
Storbritannien dar vissa av de storre hamnarna (sdsom Felixstowe, Manchester,
Liverpool, Immingham och Southampton) helt privatiserats. I offentligt igda hamnar

2 https://www.espo.be/news/joint-deloitte-espo-study-europes-ports-at-the-cro
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giller dgandet dock framst infrastrukturen, medan det pagér en utveckling mot att
lagga ut driften. I enkéten som utférdes i detta uppdrag syns denna trend dven i Sverige
i hamnar som Goteborg (APM Terminals), Gavle (Yilport) och Stockholm/Norvik
(Hutchinson), dar hamnen lagt ut terminalverksamheten pa en privat aktor.

En annan trend, som Trafikanalys belyser, ar en vertikal integration dar rederier gar
samman eller bildar egna terminalbolag. Tva exempel &r CMA-CGM med
terminalbolagen CMA Terminals och Terminal link samt Maersk och APM Terminals.
Det forekommer ocksa att hamnar gir samman och driver hamnverksambhet i flera
hamnar i ett och samma bolag. Exempel ar Copenhagen Malmo Port, Kvarken Ports,
Stockholms hamnar, Vanerhamn och Milarhamnar. Mer 16s samverkan mellan hamnar
finns ocksd. Exempel ar Ostkusthamnar, Hallandshamnar och North Sweden Seaport.
Detta bekraftas ocksa i den enkit som genomforts.

Hamnarna resonerar ocksd om hur man genom samverkan med andra hamnar skulle
kunna fa bittre balans i export- och importflédet och minska transporter av
tomcontainrar. Exempelvis konstaterar Gavle hamn, vars transporter huvudsakligen
bestér av exportgods, att samverkan i stéllet for konkurrens med den nya hamnen i
Norvik sannolikt skulle vara en god affar. I detta fall 4r landinfrastrukturen viktigare &n
tillgdngen till farleden.

Okande fartygsstorlekar och containerisering

En nyckelfaktor, enligt Trafikanalys rapport, som bidrar till ett behov av 6kad kapacitet
och ny hamninfrastruktur i &tminstone de storre europeiska hamnarna ar det faktum
att fartygen blir allt storre. Utover specifika investeringsbehov for att anpassa hamnar
medfor emellertid, i omraden dir sa ar majligt, utvecklingen mot allt storre fartyg ocksa
andra utmaningar for hamnarna: deras betydligt storre lastvolym leder till toppar i
hamnaktiviteten och skapar risk for stockning i hamnomréadena och i
transportforbindelserna med det ekonomiska inlandet. Trafikanalys anger att det kan
bli kostsamt att minska dessa. Vidare kommer hamnarna att behova storre
landomraden for att hantera dessa toppar. Enkiten visar att manga av de
hamninvesteringar som pagar eller planeras ror just formégan att ta emot storre fartyg
och de investeringar som blir en {6ljd av detta.

Eftersom de storre fartygen endast kan vara lonsamma om de hanteras snabbt i
hamnarna, kommer det ocksé att uppsta en vixande trend mot automatisering. Enkiten
visar pd investeringar sdsom automatiserad incheckning i de stora containerhamnarna.

Kampen om marken och 6kade lokala miljokrav

Enkéten visar pa att i stort sett samtliga hamnar bygger ut eller planerar att bygga ut sin
hamn eller sitt hamnomrade. Skalen for ar framfor allt tva: dels att anpassa for att ta
emot storre fartyg, dels att hamnomradet behover flyttas eller utvidgas. En tredje faktor
som Trafikanalys lyfter ar krav pa forbattrad miljo och minskad klimatpaverkan, inte
minst buller, i och runt en stad, vilket gor att hamnar kan behova flytta ut langre fran
stadskdrnan. Andra skal till ombyggnad av hamnarna kan enligt Trafikanalys vara ett
behov av utbyggnad och uppgradering av hamnar for att kunna leverera landanslutning
for el och alternativa brénslen till fartyg. Att ersétta olja och raffinerade produkter med
gas och alternativa brianslen, sdsom flytande naturgas (LNG), leder till exempel till att
det behovs stora anldggningar for forgasning och landstrémsforsorjning.
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¢ Utveckling och utbyggnad i regionala grinsoverskridande samarbeten

Trafikanalys anger i sin studie att de ser att flera svenska hamnar deltar i
gransoverskridande samarbeten med utlandska hamnar, i syfte att utveckla och
forstarka hamnarnas roll i handelssjofarten i en viss region. Detta har ocksa bekriftats i
enkiten i samband med denna studie. Ett exempel ar Kvarken Ports, med verksamhet i
Umead och Vasa, som har samlats i ett samarbetsbolag (joint venture). Syftet ar att
kunna utveckla de bdda hamnarnas marknadsposition nar det giller trafiken pé
Ostersjon. Andra exempel ir 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 ssmmanhanget ar det virt att namna att Sverige ocksa har
en hamn som samags mellan tva linder — Malmo6 Copenhagen Port.

e Automatisering och digitalisering

Inom sjofarten pagar en utveckling mot en mer automatiserad och digitaliserad
hantering av last till och fran fartyg. Automatiseringen fokuserar framfor allt pa
lastning och lossning samt incheckning av fartyg. Redare och hamnar behover i 6kad
utstrackning kunna lasta och lossa fartyg med automatiskt styrd utrustning. Teknisk
utveckling och innovation i kranteknik tillater till exempel att containerkranar i dag kan
utfora sitt arbete utan bemanning. Detta har majliggjorts genom sofistikerade optiska
system pa kranarna for att lokalisera containern, tillsammans med sarskild
programvara i hamnens IT-baserade styrsystem. Fran hamnterminalens kontrollrum
overvakas systemen, och det ar mojligt att ta 6ver manuellt om det skulle beh6vas. De
nya systemen mojliggor kraftiga forbattringar i produktivitet och tillf6rlitlighet i
containerhanteringen. Trafikanalys anger i sin rapport att en 6versiktlig studie av
automatiseringen av hamnar i Europa och andra delar av virlden, fran internationella
hamnorganisationen IAPH 3, visar att beroende pa vilket system som véljs, kan hamnen
minska behovet av hamnarbetare med 30—50 procent genom automatiserad
lasthantering. Enligt samma studie utgor personalkostnaden omkring 60 procent av de
operativa terminalkostnaderna. Kostnadsandelarna varierar dock med vilken typ av last
som hamnen hanterar. Fér hantering av bulklaster adr andelen 15—20 procent, f6r
styckegods 40—75 procent och for containrar 50—70 procent.

Trafikanalys anger vidare att automatisering ar férknippat med betydligt hogre
investeringskostnader dn i manuella hamnar. Samtidigt leder den till en optimering av
arbetskraften, dir ett antal enkla jobb med ldga utbildningskrav kan bytas mot ett
mindre antal 6vervakningsjobb med hogre kompetenskrav.

Digitaliseringen underlittar informationsdelning av information mellan hamnens
aktorer — privata, offentliga och statliga. Digitalisering och méarkning av lasten kan
ocksa ge stora effektiviseringar i hamnen, enligt en undersékning som genomférts av
den europeiska hamnorganisationen (ESPO), som har intervjuat sina medlemshamnar.
I den framgér att digitaliseringen finns 6verallt i hamnens verksamhet och att den ofta
har ménga nyttor.

31APH 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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Technological innovations in and around the port ecosystem
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Bild 5. ESPO intervjurapport Europe’s ports at the crossroads of transitions®, Deloitte and ESPO juni
2021

Investeringar i automatisering och ny teknik innebar emellertid f6rutom stora utgifter 4ven
hoga krav pa kompetens vid planering och inférande automatiseringssystemet. Trafikanalys
anger att det i kontakter med dgare och anvindare av terminaler och hamnar i Sverige
framkommer att det i dag, atminstone pa kort sikt, saknas nédvindig kompetens for att
utveckla och driva mer automatiserade system. For att automatiseringen ska bli 16nsam
behover produktiviteten 6ka till f6ljd av investeringen. Det ar darfor viktigt att hamnar och
terminaler dven investerar i "mjuka” resurser som kan planera, organisera och forvalta
systemet. Ett sitt stodja framfor allt sma och medelstora hamnar, ar att stodja olika former
av gemensamma forsknings- och innovationsinitiativ, sésom det projekt som i dag finns
inom ramen for I-hamnprojektet. Projektet drivs inom ramen for Trafikverkets
branschprogram for Hallbar sjofart (som drivs av Lighthouse) av RISE, Goteborgs
universitet och Chalmers. Projektets mal ar att stirka sm& och medelstora svenska hamnars
konkurrenskraft genom att etablera samverkan och sinka trosklar for utveckling inom
digitalisering, elektrifiering och automatisering

Ocksa ESPO:s enkit stoder att just mindre hamnar kan behdva stod for gemensamt projekt
och samverkan. . Ett annat exempel pa sddan samverkan ar det program for smarta anlép
som drivs genom Sjofartsverket tillsammans med rederier och hamnar ihop med
sjofartsbranschens aktorers. Syftet ar att skapa ett effektivare hamnanlép genom
digitalisering. Bild 5 ovan visar att i tilldgg till de initiativ som ndmns hir kan det behévas en
mer Gvergripande strategi for sjofartens automatisering och digitalisering, for att inkludera
hela kedjan. Detta har ocksé lyfts fram i Trafikverkets underlag for inriktningsplaneringen.

Utbildning och kompetensutveckling for hamnpersonal under en férhallandevis lang tid
kommer att bli avgérande for moderniseringen av branschen. Mer om denna utveckling
finns att ldsa i Trafikanalys senaste rapport om sjofartens 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) ir ett nytt koncept som harror till att hamnen forandras till
att vara ett utvecklingsnav for innovation och samarbete. Detta mojliggor att hamnen géar
fran att bara hantera gods till att bli ett uppkopplat, digitalt ekosystem foér handel.

Detta innebar en stor utmaning for hamnarna, och ett sitt att gora det &r att bli mer héllbara
och att stotta samarbeten.

Hamnens roll i stadsplaneringen

En annan trend som syns, inte minst i Sverige, ar att manga hamnstader vaxer och att
den ofta centrala sj6- och havsndra mark dar hamnen ligger ir intressant for
stadsutveckling. Stockholms Handelskammare har benimnt detta "’kampen om
kajerna”¢. Manga utvecklingsprojekt i hamnarna runt om i Sverige i dag ar drivna av
just detta. Ett stort antal hamnar flyttas ut ur den centrala delen av staden, och ibland
lamnar hamnar staden. En fordel med detta ar att det mojliggor for hamnen att hamna
i ett omrade som tillater tillvaxt och som majliggor for storre ytor runt om hamnen,
exempelvis for lagring och omlastning.

Enligt rapporten fran Stockholms Handelskammare finns dock en risk for att de
centrala kajerna byggs bort sa att de inte kan anvindas for exempelvis stadsnira sjofart
for exempelvis byggnation och for bortforsling av avfall. Trafikverket har, inom ramen
for uppdraget om samordning for inrikes och narsjofart, skrivit om detta i rapporten ”
Analys av torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvigar (2019). Dar
lyfts att flera aktorer har pekat pa att det ar viktigt att sdkra hamnareal i urbana milj6er
for utveckling, annars kommer trafiken att fortsitta 6ka pé vagarna, eftersom
alternativen byggs bort. I rapporten foreslas en kartliggning som skulle kunna visa pa
mojligheterna som finns i en stad eller region, s att hansyn kan tas i planeringsskeden.

Det finns manga majliga intressenter nar det giller den information som en
kartlaggning kan innehélla. De finns bland en mangd aktorer inom néringsliv och
offentlig sektor. P4 kommunal, regional och nationell niva dr intressenterna
stadsbyggnadskontor, niringslivsenheter och samhallsplanerare i stort, eftersom de vill
forsta naringslivets forutsattningar och forutsiattningarna for alternativa
transportlosningar. Fran naringslivet dr det transportorer, rederier och logistikbolag,
och eventuellt vissa varudgare, som kan ha intresse av en kartlaggning. Boverket har,
inom ramen f6r ett uppdrag om godstransporter i den fysiska planeringen, kartlagt hur
godstransporter tas om hand i den fysiska planeringen. I uppdraget har det dven ingatt
att utveckla en vigledning, inklusive larande exempel for godstransporter i fysisk
planering. Denna vigledning kan utgora en viktig grund for det fortsatta arbetet.
Boverket ingar ocksa i regeringsuppdraget for den nationella samordnaren, och fragan
kan hanteras inom ramen for 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 ar i dag svart att uttala sig om hur svenska hamnar mér ekonomiskt och hur
konkurrenssituationen ser ut inom hamnsektorn ur ett nationellt och europeiskt perspektiv.
Det finns inte ndgon offentlig, regelbunden uppfdljning av hur ekonomin i svenska hamnar
utvecklas. Inom andra delar av transportsektorn ingér en viss uppfoljning av sektorerna.
Exempelvis foljer Transportstyrelsen upp jarnvagsforetagens konkurrensmilj6 och
ekonomiska forhéllanden, vilket ar ett krav enligt lagstiftning, och d4ven inom flyget finns en
viss marknadsbevakning. P& sjofartsomradet utfors viss marknadsévervakning av
Transportstyrelsen, inom exempelvis finansiering av grona investeringar (Kalkylen méste ga
ihop (2021)), Smarta fartyg (2019) och Hamntjanster i svenska hamnar (2019).

Sedan sektorsansvaret togs bort har ansvaret for de arbetsuppgifter som ingick dar tydligt
delats ut till ndgon av myndigheterna pa Transportmyndigheterna som ar verksamma inom
sjofart. Trafikanalys har i dag ett stort ansvar for olika typer av uppféljning pa
sjofartsomradet. De har ett antal uppdrag enligt sin instruktion (2010:186) och ska bland
annat regelbundet beskriva utvecklingen inom transportomradet, bedriva
omvirldsbevakning och omvirldsanalys inom transportomradet, sarskilt med tonvikt pa
transportsystemets utveckling i Europeiska unionen och dess effekter for Sverige, samt folja
den svenska sjofartens internationella konkurrenssituation och rligen utvardera effekterna
av stodet till svensk sjofart.

Trafikanalys har ett uppdrag att f6lja upp den maritima strategin? och inom ramen for detta
uppdrag har Trafikanalys ett att det kan finnas ett behov av att bredda sin redovisning till att
inkludera viktiga transportpolitiska fragor for sjofarten som helhet men dven hamnar.
Sjotrafiken i hamnarna har darfor varit ett omréde i Trafikanalys redovisning om den
svenska sjofartens internationella konkurrenssituation sedan 2018. I denna rapport visas
bland annat ekonomiska nyckeltal for olika typer av sjotransportforetag och svenska
hamnbolag f6r perioden 2012—1015. Denna redovisning visar att rorelsemarginalen &r
betydligt hogre bland hamnar (11 procent 2015 och ett snitt 6ver fyra ar pa 9,6 procent) dn
hos andra sjotransportforetag som hade ett snitt pa 3,2 procent 2015 och ett snitt 6ver fyra
ar pa -0,0875 procent. Det sistndmnda fir dock anses sticka ut och det ar ett av skilen till att
vissa sjotransportforetag till sa stor del ar beroende av sjofartsstod. I rapporten anges att
sjotransportforetag ar mycket kapitalintensiva bolag, vilket paverkar l16nsamheten beroende
pé vilket matt man véljer att studera.

Nir jamforelsen i stillet gors péd avkastning pé totalt kapital ser jamforelserna mer lika ut
mellan hamnar och sj6transportforetag. I rapporten har man valt ut 20 hamnar i nagra av
Sveriges storre hamnregioner8 och jamfort med hela populationen hamnar, och nér det
géller avkastningen pé sdval eget kapital som totalt kapital 4r den hogre i de utvalda
hamnarna, jamfort med den stora populationen. Den hogre avkastningen kan vara ett
tecken pé att det finns skalférdelar i hamnverksamhet, men f6r att kunna siga det med
sikerhet behover man dock titta pA hamnarna mer individuellt, for att kunna jamféra

7 Beslutad i augusti 2015 av Naringsdepartementet.

8 De geografisk region-tillhérighet i féljande regioner; Géteborg, Skine, Stockholm,
Ostergétland/Sédra Sérmland, Gévle, Bottenviken, Vanerhamnar respektive Malarhamnar
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hamnbolag av samma typ. De omsittningsmassigt storsta hamnregionerna utgors av
Goteborg, Stockholm och Skéne. Dessa regioner ar ocksi storst nar det géller bokfort varde
pa bolagens tillgdngar och genererad vinst. Region Bottenviken dr enligt rapporten den
region som under flest ar uppvisat den hogsta vinstmarginalen bland undersokta regioner.
Vinstmarginalen har dir legat pa en stadig nivé strax 6ver 15 procent mellan 2012 och 2015,
for att 2016 sjunka till 11,5 procent. I samtliga regioner skiljer sig dock utvecklingen mellan
hamnar &t.

Tabell 4.1. Nyckeltal svenska hamnféretag jamfort med ett urval av hamnar.

2012 2013 2014 2015
Alla svenska hamnbolag:
Antal foretag 300 288 288 208
Antal anstallda 5349 5385 5291 5018
Rérelsemarginal % 6,5 7.7 13,1 111
Avkastning eget kapital % 253 38 84 11,6
Avkastning totalt kapital % 12,7 37 51 49
Urval av 20 hamnbolag:
Vinstmarginal % 74 9,2 8,9 8,0
Avkastning eget kapital % 9,5 73 15,3 14
Avkastning totalt kapital % 49 82 8.1 6,7
Sjotransportforetag
Antal foretag 1293 1245 1247 1243
Antal anstéllda 12 040 10 974 10 345 10473
Rorelsemarginal % -1,2 -2,9 -2,6 3.2
Avkastning eget kapital % 2.2 -2,6 -0,7 144
Avkastning totalt kapital % 3.3 1,6 4.7 94

Kélla: Sensa (2017), Trafikanalys (2018) Sj6fartsforetag 2017.

Bild 6: Nyckeltalsjamforelse mellan svenska hamnbolag och svenska sjotransportforetag, Trafikanalys
Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2018 (2018:12).

Sammanfattningsvis drar Trafikanalys i sin rapport (2018:12) slutsatsen att den finansiella
utvecklingen, for de ar som studerats, beskrivs som i huvudsak god for de 20 bolag som
analysen omfattar. Flertalet bolag har ur ett finansiellt perspektiv utvecklats i en positiv
riktning och endast nagra enstaka bolag dras med arligen dterkommande
I6nsamhetsproblem. En allt storre andel av bolagen har kunnat uppvisa en stark
vinstmarginal och rintabilitet pa bade eget och totalt kapital. Detta samtidigt som andelen
bolag med negativa virden pa samma nyckeltal successivt minskat under samma tidsperiod.

Branschforeningen Sveriges Hamnar inom Transportforetagen har tagit fram en nyare
redovisning och lamnat 6ver den i samband med detta uppdrag. Deras rapport
Branschanalys Transportforetagen (juni 2021) speglar perioden 2017—2019 och analyserar
hur 30 hamnbolag, motsvarande 28 unika hamnkluster, mar ur ett ekonomiskt perspektiv.
Studien baserades pa fem konkurrentanalyser fran Upplysningscentralen som Sveriges
Hamnar tillhandahaller samt desk research for att identifiera jamforelseobjekt.

Rapportens slutsatser visar att svenska hamnar under de senaste aren haft en lonsam
ekonomisk tillvaxt. De 28 hamnarna har under perioden 2017—2019 genererat en
ekonomisk tillvaxt pa drygt 10 procent, trots en negativ BNP-trend och minskad méngd
gods. Svenska hamnar har gemensamt en rorelsemarginal, enligt rapporten pa cirka 13
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procent, medan snittet for en svensk hamn landar pa cirka 7 procent. Detta indikerar att de
storre hamnarna dr mer lo6nsamma dn de mindre.

Resultatet efter finansiella poster, koncernbidrag och avsittningar har ett medelvarde pa
cirka 5 procent. De 28 hamnarna har en avkastning pé totalt kapital motsvarande cirka 4,2
procent, vilket antyder att bolagens kapitalomsattningshastighet dr mindre &dn 1. Rapportens
studie av hamnarnas balansrikning visar att den genomsnittliga viktade soliditeten ligger pa
32 procent, att cirka en tredjedel av de 28 hamnarna redovisar en soliditet under 30 procent
och att fyra hamnar har en skuldséittningsgrad 6ver 5. Dessa siffror indikerar, enligt studien,
att svenska hamnar har stora skulder som ett resultat av stora investeringsperioder. Dessa
skulder medfor, enligt rapportforfattarna, att hamnbranschen framoéver ar kianslig mot
ranteforandringar och behover stabila intaktsfloden.

Slutsatsen i rapporten bestilld av Sveriges Hamnar stimmer val 6verens med den fran
Trafikanalys (2019), det vill sdga att den finansiella utvecklingen i hamnarna &ar i huvudsak
god. Sveriges Hamnars rapport visar att hamnarna under de senaste &ren haft en 16nsam
ekonomisk tillvaxt. Det finns i bAda rapporterna noteringar om att detta inte nodvandigtvis
giller alla hamnar och att arbetet for att fortsitta investera och effektivisera hamnarna
maste fortsitta. Sveriges Hamnars rapport beskriver forhallandet mellan d4garna och
investerat kapital och anger att de undersokta hamnarna under 2019 har haft en avkastning
pa investerat kapital (ROIC) pa 3,12 procent, sett till bAde medelvardet for samtliga hamnar
och det viktade viardet baserat pa hela branschen samt att fyra hamnar redovisar ett negativt
ROIC under 2019. De 28 svenska hamnarnas medelvarde pa avkastning pa totalt kapital
landar pa 4,17 procent, vilket tyder pa en bransch med en kapitalomséttningshastighet som
ar mindre 4n 1.

I rapporten frén Sveriges Hamnar namns risken for ranteférandringar som en
riskparameter i framtiden. En viss del av denna risk kan dock anses vara mindre dn for
andra foretag, eftersom flertalet av investeringarna sker inom ramen for kommunal
verksamhet och genom de l&neinstrument som finns for kommunal verksamhet, som ofta
erbjuder bra och konkurrenskraftiga villkor. Detta ar positivt for hamnarnas
konkurrenskraft. Det finns exempel pd kommunal investering som gors i olika former av
obligationer som inriktar sig mot investeringar som ar bra for klimatet. Detta tyder pa att
intresset for att investera i hamnar dven fortsatt kan anses vara stort. Detsamma tycks gilla
dven for privata investeringar, eftersom ménga privata kapitalbolag soker langsiktiga
investeringar i bland annat infrastruktur.

Detta dr en trend som ocksé tycks borja synas i Norden, dar nagot rederi blivit uppkopt av
privata fonder. Ett skl till detta kan vara att infrastruktur ses som en siker och langsiktig
investering. Exempelvis anger Tredje AP-fonden att deras syn pa investeringar i
infrastruktur ar att infrastruktur utgor en viktig komponent for hallbar samhéllsutveckling;
dessa tillgangar ar reala tillgdngar dir avkastningen har koppling till inflationsutvecklingen
och ger goda mojligheter till stabil avkastning. Detsamma har uttalats av svenska fonden
EQT som anger att9: "Utbudet pa investeringar ar stort samt att det finns ett stort behov av
att effektivisera driften av infrastruktur runt om i varlden.” EQT har exempelvis kopt danska
Molslinjen. I Europa ar det framfor allt i den brittiska hamnsektorn som fondkapital
forekommer. Motivet dir har enligt studier varit framfor allt att hamnsektorn anses ha lag
risk, samtidigt som l6nsamheten anses vara god. Investerarna i Storbritannien har fokuserat
pa hog lonsamhet. Studien bekraftar det som lyfts fram av Sveriges Hamnars rapport — att
de stora och kridvande investeringar i hamnar som nu gors i Sverige men ocksa runt om i
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Europa riskerar att belasta hamnarna med stora skulder framgent. Det finns ocksé en risk
att sjofarten kommer att belastas av hogre avgifter till f6ljd av investeringarna om dessa
investeringar leder till hogre effektivitet.

I rapporten fran ESPO ndmns de mojligheter till langsiktiga 1an genom offentliga
institutioner, till exempel Europeiska Investeringsbanken eller nationella motsvarande
banker. De pekar pa att detta kan bidra till att gora investeringsobjekt i hamnar finansiellt
héllbarhet i tilldgg till olika typer av stodformer fran EU.

ILLUSTRATION 1:
PERCENTAGE OF PROJECTS SUBMITTED PER PORT INFRASTRUCTURE CATEGORY

Infrastructure for reducing environment footprint 1% Sites far port related logistics and manufaciuring 3%
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Basic infrastructure 37% Energy-related infrastructure 7%

Equipment en superstructure 8%

Other 8%

Maritime access 8% ‘ Infrastructure for smooth transport flows 8%

Bild 7. ESPO intervjurapport Europe’s ports at the crossroads of transitions at the crossroads of
transitions, Deloitte and ESPO juni 2021

ILLUSTRATION 2: INVESTMENT PROJECTS FRAMEWORK
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Totalt sett ar det svart att se att sjofarten pa langre sikt kommer att sakna tillgang till kapital
for Ionsamma investeringar i de offentligt 4gda allménna hamnarna vilket 4ven bekriftas av
ESPO i deras rapport.

Nir dgande och finansiering av hamnar diskuteras ska det hallas i dtanke att hamnar kan
anses vara sadan infrastruktur som har restriktioner pa 6verlatelse. Detta sedan en ny lag
infordes, ndmligen lagen med kompletterande bestammelser till EU:s forordning om
utlindska direktinvesteringar (2020:826). Denna lagstiftning ar ett inforlivande av
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/452 av den 19 mars 2019 om
upprattande av en ram for granskning av utlindska direktinvesteringar i unionen. Syftet
med forordningen ar att skapa ett rattsligt ramverk for hur medlemsstaterna kan granska
utlindska direktinvesteringar i unionen med héansyn till sdkerhet eller allman ordning.

4.2 Avgifter i hamnen

Uppdraget anger att en uppgift ar att se hur hamnavgifter kan 6ka sjofartens
konkurrenskraft och dess forméaga att styra mot fossilfrihet. Avgifter sitts av hamnarna
sjalvstandigt, &ven om det nya regelverket inom EU:s hamntjanstférordning satter upp vissa
grundregler for hur detta kan ske.

4.2.1 Skyldighet och rattighet att satta avgift

Hur avgifts i en hamn far och kan sittas regleras bade inom ramen f6r EU-rétten och
genom svensk lagstiftning.

EU:s hamntjanstforordning har inférlivats genom en ny lag med kompletterande
bestimmelser till EU:s hamntjanstforordning (2019:152). Lagen innehéller bland annat
bestimmelser om skyldigheter for hamnledningen, och en sddan &r att se till att en
hamninfrastrukturavgift tas ut. I férordningens kapitel III finns bestimmelser om insyn i
hamnarnas finansiella forbindelser, hamnavgifter och hamninfrastrukturavgifter.

EU-forordningen skiljer pd hamnavgift och infrastrukturavgift. Det ar enligt EU-
forordningen medlemsstatens uppgift att se till att en hamninfrastrukturavgift tas ut. I
Sverige gors detta genom lag (1981:655) om vissa avgifter i allmidn hamn. Som huvuddrag
ska avgifterna sattas utifran principerna att variationer ska vara 6ppna, objektiva och icke-
diskriminerande samt férenliga med konkurrensratten, inbegripet reglerna for statligt stod.
Avgifterna far beakta externa kostnader och far variera beroende pa kommersiell praxis.
Hamnanvandarna ska underrattas om avgifternas art och niva och om andringar i dessa.
Skillnader i avgifterna som ar resultat av individuella forhandlingar ar tillaitna och behover
inte redovisas. Vidare faststéller forordningen att samrad ska ske med hamnanvéandare och
berdrda parter om “sin avgiftspolitik” men ocksé andra viktiga strategiska fragor, till
exempel samordningen av hamntjansterna inom hamnen, milj6éfragor och fysisk planering.
Hamntjansteleverantorerna ska gora lamplig information om hamnavgifternas art och niva
tillganglig for hamnanviandarna.

Vidare far hamnarna miljodifferentiera sina hamninfrastrukturavgifter. Mer om detta i
avsnitt 9.

EU-forordningen innehaller ocksa en process for klagoméal. Denna del hanteras av
Transportstyrelsen. S& som regelverket ar utformat finns det inga krav pa regelbunden
tillsyn, utan myndighetskontrollen sker genom klagomal fran parter som anser att hamnen
inte uppfyller kraven i forordningen.
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4.2.2. Om hamnavgiften

Hamnavgifterna finns ofta publicerade som officiella tariffer. Den enkéit som genomforts
inom ramen for detta uppdrag visar att drygt 8o procent av hamnarna har publika taxor.
Antagligen ar detta en konsekvens av det stora kommunala dgandet. Det har i tidigare
studier, ISEA Triatlon 2017, visat sig att majoriteten av hamnavgifterna i Sverige ska anses
vara utformade som standardtaxor. Samtidigt dr det vanligt att kunder i hamnen férhandlar
fram priser for sina anlép och de tjanster som de koper i hamnen i enskilda kundavtal.
Avgifterna i tarifferna kan darfor inte anses ha nigon storre betydelse for att 6ka sjofartens
konkurrenskraft, utan fokus bor snarare ligga pd de hamnrelaterade kostnaderna én pa de
faktiska hamnavgifterna. Under den workshop som ordnades i uppdraget pekade nagon just
pa detta faktum: "Vi &r inte betjanta av en billig hamn som ar stangd.”

De hamnrelaterade kostnader som finns kan delas upp i:

Avgifter till hamn och Statliga avgifter
aktorer verksamma i
hamnen

Fartygsrelaterad Lots
hamnavgift (tas ut av
hamnmyndigheten)

Godsrelaterad hamnavgift Farledsavgift
(tas ut av
hamnmyndigheten)

Godshantering (tas ut av Miljorabatter
stuveri eller terminal eller
annan)

Sakerhetsavgift

Agentkostnad

Bogsering

Fortojning

Avfallshantering

Miljorabatt pa vissa avgifter
(faststalls av
hamnmyndigheten)

I Trafikanalys studie Hamnar i fokus (2019:7) framgéar fordelningen mellan dessa kostnader.
Bilden visar att stuverikostnaden star for en stor del av den totala kostnaden. Detta stods
ocksé av den studie som genomforts av ISEA (2017) dar snittkostnaden for
godshanteringsdelen av kostnaderna i en svensk hamn ligger pé cirka 70 procent. Det finns
dock inget stod i dessa utredningar for att svenska hamnar har en dyrare godshantering dn
andra europeiska hamnar.
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Figur 3.1. Férdelning av kostnaden for hantering av en container i hamn. Uppgifterna baseras pa upp-
skattningar om kostnader for ett genomsnittligt fartyg som ligger till grund for berdkningar i den s.k.
Samgodsmodellen.

Kalla: WSP (2015).

Bild 9. Genomsnittlig férdelning av kostnaden fér hantering av en container i hamn (Trafikanalys
2019:7)

Bilden visar att stuverikostnaden utgor en stor del av de hamnrelaterade kostnaderna. Detta
innebar att sjofarten behover fokusera pa stuveriets verksamhet for att 6ka
kostnadseffektiviteten. Aven stuveriverksamheten behover anpassas for framtidens
hamnverksamhet, med fokus pa storre flexibilitet och storre méatt av automation. Den
framtida stuverianstillde behover tillgodogora 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, for att identifiera de viktigaste
kriterierna for de utmaningar som EU:s hamnar stér infér och hur hamnbranschen kan
anpassa sig for dem och forbereda sig for framtiden. Ett motsvarande arbete mellan de
fackliga parterna i Sverige maste anses utgora en viktig del for att 6ka sjofartens
konkurrenskraft. Sverige behover ett gemensamt arbete for att utveckla en modern och
framtidssikrad hamn och stuveriverksamhet. Den enkat som genomforts i uppdragets enkat
visar att 80 procent har publika taxor, medan studien frdn ISEA (2017) ddremot patalar att
taxan avviker fran det som rederier och andra kunder faktiskt betalar. Detta beror med stor
sannolikhet pd att det kravs manga olika tjanster for varje anlop. Dessutom kommer
hamnavgiften att paverkas av vilken tid pa dygnet som fartyget behover bli lastat och lossat.
ISEA-studien pekar mot att transparensen for hamntaxorna darmed riskerar att bli lag. Ett
av syftena med EU:s hamntjanstforordning var just att 6ka transparensen. Forordningen
kraver ocksa att hamnen samverkar med dem som nyttjar hamnen nér avgifterna faststills.

Det har i samband med detta uppdrag framkommit att just bristen pa transparens i
avgiftsledet kan vara en av flera faktorer som paverkar sjofartens konkurrenskraft. Det blir
helt enkelt svart att & forutsagbarhet i vad ett sjofartuppliagg kan komma att kosta. Vidare
har ocksa varuédgare lyft att det anses krangligare att forhandla med flera parter for en
sjofartstransport, hamn, stuveri, rederi — jamfort med exempelvis en aktor for
ellastbilstransporter. Detta torde kunna l6sas bland annat genom att aktorer, exempelvis
rederier, siljer en helhetslosning, pd samma satt som sker med speditorer i dag.
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En slutsats nir det giller hamnavgifter och_hamnrelaterade kostnader blir att det finns
indikationer pa bristande transparens i det faktiska avgiftsuttaget, sarskilt i relation till de
publicerade taxorna. Det kan vara sé att det krivs mer transparens och samréd enligt nya
hamntjanstférordningen. Detta kommer dock att bli tydligt forst vid en prévning av
tillsynsmyndigheten Transportstyrelsen, men forst efter att ndgon part klagat. Nagon
generell tillsyn eller provning sker inte i dag.

4.2.3 Finansiella regler fér hamnar

EU-férordningen reglerar ocksé kravet pa finansiell insyn. Enligt artikel 11 i forordningen
ska de finansiella forbindelserna mellan myndigheterna och en hamnledning eller annan
enhet som tillhandahéaller hamntjanster for dess rakning och som erhéller offentliga medel
pa ett Oppet sétt kunna avlasas i rakenskapssystemet for att tydligt visa vilka offentliga
medel som myndigheterna stiller till hamnens férfogande, antingen direkt eller genom
offentliga foretags eller offentliga finansinstituts formedling, och for att visa vilket
anvandningsomriade som medlen har anvisats fér. Medel for offentligt finansierade
hamntjanster eller muddringstjanster ska redovisas skilt frdn hamnens 6vriga verksamhet.
Uppgifterna ska sparas av hamnledningen i minst fem ar.

5. Konkurrensytor i och mellan hamnar

Det har under detta uppdrag framkommit 6nskemal om 6kad konkurrens mellan hamnar,
vilket i sin tur skulle 6ka sjofartens konkurrenskraft. Det exempel som namndes av
rederirepresentanter under den workshop som anordnades med hamnar, rederier och
varuagare var att kunna konkurrensutsitta aktiviteter i hamnen, exempelvis genom att
hamnen erbjuder flera leverantorer av samma tjanst. Ett exempel pa detta ar
terminaloperatorer. Fragan ar dock om volymerna ar stora nog i Sverige att kunna erbjuda
detta. EU:s nya hamntjanstforordning ar ett forsok att 6ka konkurrensen i hamnen.
Utgangspunkten for forordningen ar att i enlighet med de allménna principer som faststalls
i fordragen bor hamntjiansteleverantorer ha frihet att tillhandahalla sina tjanster i de
hamnar som omfattas av forordningen (jfr skil 11 i forordningen). Forordningen har darfor
som syfte att bland annat forenkla tilltradet till marknaden for hamntjanster och 6ka
insynen i hamnarnas finansiering och avgiftssattning (jfr skal 3 och 4).

Hamntjanstforordningen tillater dock att en hamnledning faststéller villkor for utévandet av
denna frihet. Det ar ocksa tilldtet att under vissa férhallanden inskranka antalet
hamntjansteleverantorer i en hamn. Sddana villkor eller begransningar méste uppfylla krav i
forordningen, till exempel pa icke-diskriminering av intresserade leverantorer, och de méaste
dven i Ovrigt vara skiliga och rattvisa. Detta ska bidra till att uppfylla det 6vergripande malet
att utveckla hamnarna i linje med nuvarande och framtida transport- och logistikkrav, bidra
till den europeiska industrins langsiktiga konkurrenskraft och skapa sysselsittning i
unionens alla kustregioner (skal 1 och 2).

Det ar angelédget att hamntjanstférordningens &ndamal uppnas. En forbattrad tillgang till
hamntjanstmarknaden for leverantérerna 6kar konkurrensen i och mellan hamnarna, vilket
isin tur bor oka effektiviteten i hela transportsystemet och dven bidra till regeringens mal
att 6ka andelen sjoburna transporter. Fragan ar vilka konkreta verktyg EU-férordningen
innehaller eller ger medlemsstaterna majlighet att infora, for att sdkerstélla en effektiv
efterlevnad av forordningen.
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Trafikanalys namner i sin rapport (Hamnar i fokus, 2019:7) ett antal faktorer som utmarker
Sveriges hamnar. Det ndmns att Sverige har forhéllandevis fler hamnar dn vad som &ar
vanligt i andra lander, och de ar ofta mindre. Det nimns ocksa att i ett europeiskt perspektiv
ar svenska hamnar ocksé forhéllandevis smé, bade till sin omfattning och maitt i volymer av
passagerare och gods. I flera fall anviands befintlig kapacitet endast i mindre utstrackning,
med undantag for vissa toppar. Flera hamnar har ocksa svart att fa en jamn beldggning, och
man hanterar och lagrar bland annat en stor mangd tomcontainrar i hamnarna, vanligen till
foljd av en obalans i import och export av containergods.

Det ndmns ocksé att svenska hamnar ar geografiskt utspridda och fungerar i storre
utstrackning som lokala marknader centrerade kring exempelvis viss industriverksamhet
eller i tatbefolkade regioner eller noder med mycket resande med farjetrafik. Trafikanalys
namner ocksa att konkurrens mellan svenska hamnar dirmed férekommer i mindre
utstrackning d4n mellan mer titt placerade hamnar pa kontinenten. Ett undantag utgors
sannolikt av Géteborgs hamn, som med sin storlek, sitt farledsdjup och sitt “oceannira” lage
istort sett 4r ensam om att direkt kunna konkurrera med kontinenthamnarna. Daremot
konkurrerar svenska hamnar med andra trafikslag, fraimst vagtrafik men dven med jarnvag.
Fragan om konkurrens mellan hamnar analyserades ocksa i hamnstrategiutredningen
(SOU:2007:58). Dir konstaterade utredaren att det ar en grannlaga uppgift att balansera
mellan stravan att skapa forutsattningar for en levande konkurrens mellan olika hamnar och
behovet att anda hushéalla med gemensamma resurser och prioritera infrastrukturen kring
de hamnar dar den gor storst nytta bade i dag och i framtiden.

Utredningen analyserade vidare konkurrensen mellan hamnarna utifrén olika segment. De
konstaterade att det inte finns ndgon egentlig konkurrens mellan brohamnar och inte heller
for de hamnar som &r fokuserade pé export fran basindustrin (stél och skogsprodukter).
Utredningen konstaterar att konkurrensen ddremot ar hardare for renodlad
containerverksamhet. Konkurrensen finns enligt utredningen i tva avseenden — dels
konkurrerar i nigon man hamnarna pé ostkusten om marknadsandelar i feeder-trafiken till
Nordtyskland/Rotterdam, dels konkurrerar ostkusthamnarna med Géteborg om tillgdngliga
containervolymer. Trots att utredningen skrevs 2007 dr konkurrenssituationen fortfarande
densamma.

Utredningen angav 2007 att man sag det som svart att bedéma hur relationerna mellan
feedertrafiken pa ostkusten och direktanl6pen i Goteborg kommer att utvecklas i ett langre
perspektiv. Redan da reflekterade utredningen 6ver att dven utvecklingen av handeln mellan
Ryssland och Baltikum kan komma att utvecklas — en fraga som ar minst lika aktuell,
sarskild pa grund av den starka tillvixten 6sterut samt de nya tagpendlar som etableras
mellan Kina och Osteuropa dir vissa svenska ostkusthamnar redan nu samarbetar.

Strategiutredningen drog 2007 slutsatsen att de hamnar som finns pa ostkusten enbart
berors av konkurrens med 6vriga hamnar inom containersegmentet. Utredningen séger att
det samtidigt ar svart att bedoma hur utvecklingen da skulle bli pd detta omrade, men att
det troligen finns det plats for alla befintliga alternativ pA marknaden. Utredaren ansag att
det inte dr en uppgift for staten att paverka konkurrensen mellan ostkusthamnar, skinska
hamnar, Hallandshamnar och G6teborgs Hamn genom sina infrastrukturbeslut. Under den
workshop som genomf6rts i uppdraget framkom asikten om att staten indirekt kan anses
gora det genom sina satsningar pa angransande infrastruktur pa vissa stéllen.

Vidare konstaterades det att slutsatsen da i stéllet kunde vara att det géller att vara
forberedd pa dkade krav pd hamnkapacitet. De pekade pa att detta ar ett omrade dar det
2007 var svart att komma fram till nagra sikra forutsagelser och pekade da pa vikten av att
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det ar viktigt att staten agerar s att flexibiliteten och de framtida handlingsalternativen
bevaras.

Den arliga sjofartsstatistiken fran Trafikanalys pekar mot att containervolymerna varit
tamligen konstanta under perioden 2016-2020. Samtidigt ser att ett antal hamnar erbjuder
containerservice eller planerar for det i framtiden.

Avslutningsvis kan det konstateras att de som nyttjar hamnen har 6nskeméal om 6kad
konkurrens i hamnar och mellan hamnar, samtidigt som Sveriges hamnstruktur pekar mot
att vi har mindre konkurrens mellan svenska hamnar 4n mellan mer titt placerade hamnar
pa kontinenten och att svenska hamnar daremot konkurrerar med framf6r allt andra
trafikslag, framst vagtrafik men dven med jarnvag. Detta tyder pi att reformer for sjofartens
konkurrenskraft som helhet ar viktiga, och dé framst atgirder som leder till lagre kostnader
for sjofarten genom exempelvis effektiviseringar i olika delar av sjofartslogistikkedjan,
sdsom automatisering av lastning och lossning och annan hantering och utékade
intermodala méjligheter

5.1 Den hallbara hamnen

Uppdraget anger att den nationella samordnaren ska “etablera ett gemensamt arbete i syfte
att ta fram konkreta dtgarder som skapar incitament for 6verflyttning av godstransporter
fran vag till sjofart och i storre utstrackning, gynnar sjofartens omstillning till fossilfrihet,
framjar fossilfria transporter inom alla trafikslag och stiarker sjofartens konkurrenskraft”.

5.2 Upplagg av workshop

For att sdkerstilla att arbetet blir gemensamt genomférdes en workshop med individuellt
inbjudna deltagare som vil representerade varuigare, rederier, hamnar och terminaler fran
olika delar av landet, med olika specialisering. Medarrangor till workshoppen var Mikael
Lind, professor i Maritime Informatic vid RISE. Deltagarna i workshoppen framgar av
bilaga 1.

Syftet var att skapa en gemensam bild av vad som utgor en hallbar hamn samt att ta fram
atgarder som leder till

e Okad konkurrenskraft
e miljostyrning
e omstéllning till fossilfrihet.

Vid workshoppen presenterades forskningsprojektet I-Hamn° vars syfte ar att “starka sma
och medelstora svenska hamnars konkurrenskraft genom att etablera samverkan och sianka
trosklar for utveckling inom digitalisering, elektrifiering och automatisering.” Projektet
utgor en del av branschprogrammet Hallbar Sjofart, som finansierats via Trafikverket, och
16per under tre ar. Ett stort antal parter deltar i projektet.

Vid workshoppen presenterade dven Ulrika Appelberg, Sveriges Kommuner och Regioner
(SKR) projektet for att ta fram en vigledning for 4garstyrning av hamnar. Projektet
beridknas starta under 2021 och kommer att bli en viktig del av styrningen mot hallbara och
effektiva hamnar.

10 |-hamn: https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/ihamn
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5.3 Gemensam syn pa hallbar hamn

Aktorerna i workshoppen var 6verens om att en hallbar hamn &r en hamn som

ar effektiv bdde i relation till sj6farten men ocksé intermodalt samt for first- och
lastmile

stiller om sin egen verksamhet och hjilper sjofarten att stilla om

ar forutsagbar, palitlig och erbjuder stabilitet och flexibilitet i sina tjanster
levererar tjanster med hog kvalitet och hog leveransprecision

har god visibilitet och kommunikation mellan aktorer

dir aven hilsa och sidkerhet ar viktiga fragor

ar ekonomiskt héllbar 6ver tid

har hog kundnérhet.

5.4 Viktiga omraden for att na en effektiv hamn

Under workshoppen lyftes ett stort antal atgarder for att gemensamt ta sig mot den hallbara
hamnen, sd som deltagarna sjilva satt upp ambitionen. De rérde féljande omréaden:

Sjofartens och hamnars roll i ett samhdllsperspektiv

Sjofartens konkurrensforhéallanden i forhallande till andra trafikslag

Detta lyftes av samtliga aktorsgrupper (varuigare, rederier samt hamnar) och rérde
fragor som konkurrensen mot lastbilstransporter, sarskilt lastbilar i transit till annat
land, sjofartens egna avgifter med mera.

Fragor om hamnens konkurrens mot andra hamnar och inom en hamn

Rederierna lyfte frdgor om att hamnar ofta verkar pa en lokal eller regional marknad
dir de anses ha monopol. Inom hamnarna finns inte heller konkurrens inom
hamnarna, som i andra europeiska ldnder som kan ha flera operatorer inom en
hamn.

Hamnens roll och hamnpolitik

Fragor om hamnarnas roll lyftes av framfor allt rederier. Mdnga hamnar agerar i dag
som logistiknav inom fler affairsomraden an tidigare. Detta anses av manga som
positivt eftersom det kan 6ka hamnens effektivitet och floden gentemot varudgarna,
samtidigt som andra grupper, sdsom rederier, kan uppleva en konkurrenssituation.

Aven frigan om antalet hamnar i Sverige lyftes av en rederirepresentant, men
rederirepresentanterna var inte eniga i frigan. En risk nimndes att transoceana
linjer inte vill anlopa Sverige. Ndgon anség att staten genom beslut om
infrastrukturinvesteringar i en hamn paverkar konkurrensen mellan hamnar men
ocksa mellan rederier. Dessa investeringar bor ocksé goras i ratt ordning for att fa
full effekt, for att inte suboptimera transportsystemet.

Négon lyfte fram att infrastrukturinvesteringar maste ta h6jd fér framtida hot och
mojligheter och inte bara ta sikte bakit. Som exempel nimndes att de stora
industrisatsningarna som nu sker i Norrland kanske inte varit mgjliga om

11 First- och last mile utgor den forsta och sista strackan i en transport. Vad géller sjofart ar
det transporten fran och till en hamn och kan da utforas av lastbil och/eller jarnvag.
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hamnpolitiken tidigt pekat ut ett antal hamnar (exempelvis Corehamnar) som
centrala.

Fragor om hamnens roll som kommunalt bolag lyftes ocksa fram. Satsningar i en
hamn kan ha andra syften ar rent logistiska, till exempel att attrahera niringsliv och
skapa jobb lokalt och regionalt.

Om effektiva floden till/fran och i hamn
e Arbetstider och 6ppettider

Samtliga aktorsgrupper lyfte frdgor om behovet av 6kad flexibilitet, 6Gppenhet och
tillforlitlighet, och de bedémde att fragan om kollektivavtalen utformning, sarskilt
om fasta arbetstider i kombination med frivillig 6vertid, i dag utgor ett hinder f6r en
effektiv och tillforlitlig sjofart. Detta 6kar inte sjofartens konkurrenskraft.

¢ Effektivare lotsning

Framfor allt varudgarna och hamnarna lyfte fragor om lotsning, bade att den behover
blir mer tillforlitlig och att den behover effektiviserar for att 6ka sjofartens
konkurrenskraft.

e Utrustning pa kaj

Rederier lyfte frigan om tillférlitlighet i forhallande till lyftutrustning. Aven hér
behover uppgraderingar och underhall prioriteras. Det forekommer i dag storningar
som paverkar sjofartens tillforlitlighet pa grund av bland annat kranglande
lastutrustning. Detta leder till stora kostnader for forseningar.

Klimat- och miljo

Samtliga aktorsgrupper lyfte frégor om miljé och klimat ur olika perspektiv. Hamnarna
berittade om omfattande investeringar i hamnar, badde i hamn och utrustning (exempelvis
fordonsval). De lyfte ocksa fradgan om behovet av kapacitet i elnitet som ett stort hinder for
att mojliggora bade elanslutning av fartyg i hamn, men ocksé el som bréansle. Manga hamnar
upplever hoga krav pa miljoatgarder inklusive buller frin sina lokala omgivningar.

e Effektiva anlop viktiga for miljon

Rederierna lyfte fragan om anlop — att sjoresan i sig kan bli mer milj6- och
klimateffektiv genom ett effektivare anlop inklusive lotsning. I dag far fartyg vianta pa
att bdde komma in och komma ut ur hamnen.

e Maojliggora grona investeringar

Det finns bade fran varudgare och rederier en vilja att stélla om sjofarten. Detta
kommer dock att kridva mojligheter att dela risk pé ett annat sétt dn att sjéresorna
kops upp pa korta kontrakt. Detsamma géller for hamnarna. Mer samarbete kravs for
att hitta vagar att stilla om sjofarten, vilket for varudgarna ar ett krav for att flytta
over gods fran viag till sjofart.

¢ Fragor om tillstind

Fragor om verksamhetstillstand lyftes som stora frigor som hanteras av hamnarna. Dar
stalls krav pa omstillning och miljo.
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e Overflyttning

Flera aktorsgrupper lyfte olika initiativ och méjligheter for 6kad 6verflyttning. Aven
fragor om lastbarare utgor en faktor som behover hanteras i logistikkedjan, for att 6ka
modjligheterna till 6verflyttning (45-fotscontainer). Kostnaden ar i dag for hog for
sjofarten i korta relationer.

Flera hamnar lyfte fram olika projekt dar de ingar for att just verka for mer
overflyttning till sjofart och regional samverkan (exempelvis Ostgétamodellen, Nordic
Intermodal Short Sea Shipping [NISS]).

¢ Fyllnadsgrad och nyttja befintliga floden

Flera aktorer ndmnde vikten av att anvidnda de fléden som redan finns. Flera talade
om att den obalans som rader mellan in- och utgiende gods framst pa containersidan
leder till en del suboptimeringar och tomflden.

¢ Intermodalt och logistiknav

Samtliga aktorsgrupper patalade vikten av hamnens roll som intermodalt nav dar
trafikslagen kan motas.

¢ Snabbhet i processer

Fragan om snabbhet i processer, till exempel mojligheten att 6ppna nya tagpendlar,
lyftes som ett hinder dven for sjofartens del.

o Affarsmodeller
Samtliga aktorer berorde pa olika sitt frigor om sjofartens affarsmodeller.
e Avtalens lingd

Ett perspektiv rorde kraven pa ldnga avtal fran aktorerna, nagot som ofta harror sig
till langa avtal i hamnarna, antingen fran fastighetsigarna eller fran
hamnmyndigheten. Samtidigt som investeringarna &r stora bdde hos hamnar och
rederier kan langa kontraktslangder vara svart att mota upp av varudgarna som
verkar pa sin egen konkurrensutsatta marknad

¢ Underlitta for varudgare

Det lyftes ocksé fragor om hur litt det ar att kopa sjofart. Sjofarten behover férenkla
sig dven i denna del for att na nya kundgrupper. Samordnaren nimnde initiativet till
ett "Short Sea Shipping Schedule” enligt norsk modell.

¢ Riskhantering och svarigheter med belaning

Vissa aktorer anser att det i dag ar svart att belana framf6r allt grona investeringar
utan langa kundkontrakt i botten. Detta har dven lyft fram i Transportstyrelsen
rapport Kalkylen maste g& ihop — En rapport om rederiers syn pa sina
finansieringsmojligheter i arbetet for gronare sjofart (2021),

5.5 Forslag pa atgarder for att na en hogre effektivitet

De forslag pa atgiarder som lyftes fram mer konkret pa dessa utmaningar var:
1. Effektivare lotsning

2. Effektivare anl6ps process
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A

B

Smidigare affirsmodeller

Okad mojlighet att dela risk (stat, offentlig sektor samt niringsliv)
Okad samverkan (mellan aktorer)

Sjofartens behover stilla om for att konkurrera

Sanka trosklarna for att kopa sjofart

Fortsatt dialog pé strategisk nivd, som vid denna workshop

5.6 Nyckelfaktorer i hamnars utveckling

Trafikanalys lyfter i sin rapport Hamnar i fokus (2019:7) upp ett antal nyckelfaktorer for
hamnars utveckling som effektiva hamnar. De pekar mot tre nédvandiga insatser som ar
nodvindiga for hamnverksamheten: utrustning, arbetskraft och mark samt organisering av

dessa resurser

Utrustning

En vil utrustad hamn ar ett grundldggande krav for en effektiv hamnverksamhet,
och utrustningens kvalitet och kapacitet relaterar direkt till hur effektiv hamnen ar.
Sadan utrustning omfattar till exempel en vilhallen infrastruktur i form av kajer,
pirer, lagerbyggnader samt anslutande vagar och jirnvéagar. Dessutom krivs en god
suprastruktur, sisom kajkranar och terminalutrustning i form av traverser och spar-
eller gummihjulsforsedda kranar samt truckar for forflyttning av last inom
hamnomradet. Sddan utrustning har blivit alltmer specifik och sarskilt anpassad
sévil for den typ av last som hanteras som for de fartyg som fraktar lasten.

Arbetskraft

Trafikanalys lyfter utvecklingen mot mindre arbetsintensiva och mer specialiserade
laster, med 6kade krav pa formell utbildning och kompetens hos stuveripersonal.
Denna trend bekriftas sdrskilt i den pagdende utvecklingen mot 6kad
containersjofart som bygger pa att lasten hanteras i siarskilda enhetslastbarare.
Lasthanteringen i svenska hamnar ar 4n sé lange i liten utstrackning automatiserad,
dven om vissa delar sker med automatiska hjalpmedel, till exempel lasthantering.
Utvecklingen mot lastning och lossning i hamnar med hjélp av automatiska,
fjarrstyrda kranar och annan utrustning har dock kommit tdmligen langt i stora
hamnar ute i viirlden. Aven i de svenska hamnarna kommer automatiseringen
sannolikt att vixa. Trafikanalys lyfter att investeringar i automatiserad lasthantering
emellertid stéller forandrade krav pa kompetens hos de anstéllda. Trafikanalys
rapporterar ocksé att det i kontakter med agare och anvindare av terminaler och
hamnar i Sverige framkommer att det idag, &tminstone pa kort sikt, finns brist pa
nodvandig kompetens for att driva och utveckla mer automatiserade system.

Mark

Moderna hamnar kraver tillgang till relativt stora markomraden for aktiviteter,
sdsom fartygsanlop, lastning och lossning av gods, tullhantering och parkeringsytor
for vantande lastbilar. Manga hamnar vill ocksé kunna uppléta mark till
industriverksamhet som kan dra nytta av narheten till hamnen. Hamnens behov av
mark leder ofta till konflikter i form av begrinsat utrymme att kunna utvecklas och
vixa pa.
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Forutom mark kriavs ocksé effektiv och fungerande anslutande infrastruktur.
Vidaretransporter med lastbil, tig och pradmar kriver att det finns anslutande véagar,
jarnvéagar och inre vattenviagar till och frdn hamnen. I Trafikanalys rapport nimns
att de lander dar jairnvdagen anvéinds béde for gods- och persontrafik, som i Sverige,
méste man finna satt for att dessa transportslag ska kunna samexistera utan att
tranga undan varandra. De nimner exempel att utpekade godskorridorer pa
anslutande spér kan anviandas for att ge godstransporterna nédvandigt rum bredvid
de ofta prioriterade persontdgen.

5.7 Slutsatser — den hallbara hamnen

Workshoppen visar, liksom den internationella jaimforelsen om hamnars utveckling, att
hamnar allt mer gar mot noder. I-hamnprojektet har delat in dessa i tre delar:

e hamnen som transportnod
¢ hamnen som informationsnod

e hamnen som energinod.

EAT pruient b Trafihverhate branichacgran MIIBer 41010 wim #1Ens 4y Lighienne

Bild 10: Vision om den hallbara hamnen inom ramen for projekt I-hamn.

En framtidsfréga ar att sikerstélla hamnens roll i dessa tre perspektiv med alla de parter
som ror sig i hamnens omvirld. Med hamnen som energinod avses att hamnen kan spela en
storre roll for framtidens energiférsorjning genom att inte bara férvara energi utan ocksa
genom att producera fornybar energi, erbjuda olika typer av nét- och anslutningstjanster
samt erbjuda fornybar energi till olika kunder inom transportomradet.

Ett antal hamnar i Sverige har paborjat detta arbete. En av dessa ar Gavle Hamn som inlett
ett arbete bendmnt "Energi optimerat hamnkluster 2030” och ar ett 10-rigt program med
huvudmalet att Gavle hamnkluster till 2030 i takt och i tid nar de krav pa CO,-reduktion och
energieffektivitet som finns fran bade nationell niva och ldnsniva, och som ir i linje med 1,5-
graders mélet i Parisavtalet. Arbetet gors i stor samverkan med alla parter som har nigon
form av paverkan for hamnen. Det ror sig om ett stort antal offentliga-och
niringslivsaktorer inom alla omréden ovan: transport, information och energi.
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Av projektets mélbild framgar hur komplexa noder hamnarna &r. Det ror anslutningar med
vag och jarnvag, omlastningspunkter fran dessa, energiforsorjning av transportsektorn bade
pa land och till sjoss, logistikfragor sdsom att erbjuda lagring och mark med mera.
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Bild 11: Gavle Hamns malbild 2030 i projektet Energi optimerat hamnkluster 20302,

Arbetet bedrivs genom en tydlig fardplan dar olika aktorer har olika ataganden f6r att na
malen och ocksa en gemensam uppfoljning. Enligt Gdvle Hamn har intresset for att delta
varit stort fran aktorer i hamnens narhet. Nagra exempel som kan lyftas fram frén
fardplanen ar:

1. Framtidssikra infrastruktur

e Fragor om el — elnitskapacitet i hela hamnen, elanslutning av fartyg och
hamnkranar, arbetsfordon, lastbilar, jarnvag.

e Grona tankzoner for lastbilar och arbetsmaskiner (HVO, ED95, LNG/LBG,
vatgas).

e  Gron bunkring.

e Infratill och i terminalerna for extra langa och tunga lastbilar och tag.
2. Utveckla hamnen som en hubb fér féornybar energi

¢ Smarta energisystem for att spara och ateranvinda energi.

e Energiproduktion och energilagring (solpaneler, batterier m.m.).
3. Utveckla hamnen som en fysisk vitgashub i ett regionalt system

e Vitgasproduktion, lager, distribution och lokalt system for industri och
transportsektor.

4. Utveckla effektiva gemensamma processer
e ”Grona lastbilar” (full loads, return loads).

¢ Hamnservice 24/7.

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

o Digitalisering, sdsom digital farled och Port Activity App samt d&ven automatiskt
informationsutbyte for att effektivisera hanteringen av lastbarare?s.

6. Hamnen som féretag

6.1 Resultat fran enkatundersokning

6.1.1 Hamnens agande och organisation

Majoriteten av de allmdnna hamnarna dgs av kommuner. I den enkét som genomfordes i
uppdraget stilldes ett antal frigor om hamnen som foretag till 42 allmidnna hamnar, varav
28 svarade. Svaren visar att det fortfarande 4r kommunerna som dominerar 4gandet, d&ven
om det inte dr ovanligt med sam#gande antingen med andra kommuner eller privata
aktorer.

Enkiten visar bland annat att
e 18 procent dgs av fler &n en kommun
e 2avhamnarna dgs gemensamt med kommun och/eller foretag i annat land
e 14 procent 4gs gemensamt med naringslivet
e 1hamn 4gs bade av flera kommuner och privata aktérer
e endast 3 av 28 av de svarande ar helt privatigda.

Enkiten inneholl ocksa en fréga om vilka mél 4garna har. Mélen tre omréden:
naringslivsutveckling bade for gods och passagerare, ekonomisk tillvaxt och bidrag samt
miljo och klimat. I flera av 4garnas mal framgar tydligt att de ser hamnen som viktig for att
bidra till andra 6vergripande mal i en kommun, ssom att frimja den industriella tillvixten,
samverka med aktorer for att underlatta logistiken i en kommun/region, ofta uttryckt som
ett nav for logistik, samt bidra till 6vergripande klimatmal och mal om l6nsamhet. En hamn
har ocksd mal relaterade till varuférsorjning.

En tredjedel av hamnarna har publika dgardirektiv, men resten har det inte. Detta kan
uppfattas som négot forvinande nir det finns ett sd pass stort kommunalt dgande bland de
hamnar som svarat.

6.1.2 Hamnens affarer och fastigheter

En fraga som stilldes gillde huruvida hamnen har kommersiella samarbeten. Detta har av
Trafikanalys, 2019:7, pekats ut som en trend. Svaren i enkéaten visar att cirka en tredjedel av
de svarande hamnarna har sddana samarbeten. De exempel som ges ar systerhamnsavtal
med hamnar utanfor Sverige, samarbeten for att etablera inrikes sjofart,
marknadssamarbeten bade for gods och kryssningsverksamhet samt samarbeten om
tjanster som tdgpendlar och bogserbatsbolag. Vidare ndmns att flera operatorer samarbetar
med bolag inom samma koncern, ofta inom globala samarbeten eller koncerner.

En hamn har ménga mojliga roller, bland annat pa fastighetssidan dar en hamn antingen
ager sin mark eller hyr av kommunen eller ndgon annan. Det finns ocksd hybrider av detta. I
enkéten stélldes ocksa frigan om vem som dger marken i hamnen.

B3 FOI projekt i Géteborg: ”Automatiskt informationsutbyte mellan transportoperatérers IT-system
for effektiv accesshantering i en hamnterminal”. Presenterat vid Transportforum 2021.
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Vem ager marken dar hamnen ar beldagen?

= Hamnen dger marken Hamnen arrenderar marken ® Annat dgarfoérhallande

Bild 12. Resultat frdn enkat till allmanna hamnar, Trafikverket 2021

6.1.3 Hur hamnverksamheten bedrivs

Trafikanalys rapport, Hamnar i fokus 2019, visar pa att hamnarna oftast drivs som egna
kommunala aktiebolag. Enkéten stodjer detta och visar tydligt att hamnarna enbart i nagot
fall drivs genom kommunal forvaltning. Ytterligare en skillnad mellan hamnarna ar om de
bedriver hamnverksamheten sjélv eller via en extern terminaloperator. Niar en hamn sjalv
utfor hamnverksamheten blir hamnen bide hamnmyndighet och utforare av tjinsterna. Om
en hamn diaremot anlitar externa operatorer blir rollerna delade mellan hamnoperator och
hamnmyndigheten. Det dr ocksa vanligt, se 13, att en hamn har en blandning av
verksamhet i egen regi och extern regi; en viss del av verksamheten kan utféras av hamnens
egen personal medan andra delar, exempelvis containerhanteringen, utfors av en extern
aktor. Vidare anger flera hamnar att det finns ett flertal aktérer pa omradet som utfor olika
typer av hamntjénster, for eget bruk men ocksé for andra, till exempel stuverier. Det ar
ocksa vanligt ett en hamn har vissa industrier som sjilva skéter sin hantering inne pa
kajomradet, men det finns ocksd hamnar som skoter hanteringen i privata anlaggningar
sdsom industrihamnar. En vanlig uppdelning ar att en hamn driver hamnen och
mottagningen av fartyg och ibland dger kranar, men att ndgon annan skéter
terminalhantering och stuveriverksamhet.
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Utfor ni hamnoperation sjalva eller har ni andra aktorer

i hamnen?
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2 ]
0
Vi utfor hamnverksamhet sjalva Vi har avtal med Vi har en blandning av 1 och 2
hamnoperatérer

m Utfér ni hamnoperation sjdlva eller har ni andra aktorer i hamnen?
Bild 13. Resultat frAn enkat till allmanna hamnar, Trafikverket 2021

6.1.4 Arbetskraften i hamnen

En fraga stéllde ocksa om huruvida de anstillda i hamnen &r organiserade och i s fall inom
vilket fackforbund. Drygt 80 procent av de svarande har kollektivavtal med Transport-
arbetarforbundet, 25 procent med hamnarbetarforbundet och 40 procent dven med annat
fackforbund. Mer om kollektivavtalens utformning och betydelse finns i avsnitt 8.2.

6.1.5 Om &agardirektiven och dgarnas krav pa hamnen

En slutsats vad giller hamnarnas dgardirektiv ar att fler 4r publika d4n vad som angetts i
enkiten, genom att de exempelvis ligger 6ppna p4 kommunens hemsidor. En genomging av
dgardirektiven visar att 4garna har forvintningar om bidrag till for tillviaxt, sysselsattning
och héllbar utveckling i en viss region.

Ett antal direktiv pekar ocksa mot att dgarna har forvantningar pa att hamnen tar en
samordnande roll for godssamordning i regionen, bade gentemot publika och privata
aktorer, och hamnarna benidmns ofta som regionala och/eller nationella logistikcentrum.
Aven behov av samverkan med andra hamnar pekas ut i nigot fall. Detta stimmer vil
overens med att vi i samma hamnar ser att dessa hamnar arbetar aktivt med att ta just en
sddan roll. Nagon hamn pekar ocksé pé vikten av att delta i forsknings- och
innovationsprojekt och uppmanas att satta av medel for detta.

Det ar ocksa tydligt att hamnens dgare pekar pa att hamnen ocksa ska vara effektiv; ord som
kostnadseffektiva, konkurrenskraftiga, tillforlitliga och siakra hamn- och logistiktjanster
samt intermodalitet namns. Nagot dgardirektiv tar ocksd upp frigan om hamnen som
forutsittning for regionens varuforsorjning, men ocksa for beséksnaringen nar hamnen har
stor passagerartrafik. I ndgon hamns uppdrag pekas mer specifikt ut att en uppgift for
hamnen ir att stdrka industrins konkurrenskraft genom att sikerstilla forutsattningar for
langsiktigt kostnadseffektiva och miljomaéssigt héllbara logistiklosningar.

Det finns ocksé exempel pa dgardirektiv som pekar ut hamnens roll gentemot andra
hamnar, och dar férekommer ambitioner som Nordens modernaste hamn, Sveriges mest
hdllbara hamn och det sjdalvklara godsnavet i Norden.
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Det ar ocksé tydligt att hamnarna har krav pa viss avkastning pé investerat kapital men
ocksa pa soliditet for att kunna ge ekonomiskt utrymme for langsiktiga satsningar. Det finns
ocksé exempel pa tydliga méal om 6kad lonsamhet i verksamheten.

Det ar ocksé tydligt att 4garna har forvantningar pa att hamnen ska bidra i stort till
kommunens eller regionens héllbarhetsarbete utan att direktiven lika tydligt satter upp
direkta mél for klimat- och miljomal. Las mer om det i avsnitt 9. Det finns tydliga exempel
pa lokala klimat- och miljohansyn i direktiven, sdsom lokalisering av viss verksamhet,
buller, trangsel med minskade lastbilstransporter men ocksd minskad paverkan i hamnens
egen verksamhet, sdsom i hamnens fastigheter. Nagot direktiv tar ocksa upp frdgan om att
hamnen behover klimatanpassas infor framtida klimatpéverkan.

Det ar tydligt att ménga svenska hamnar f6ljer de allménna trender som identifierats i
hamnvirlden. Det dr ocksa tydligt att dgarna ar val medvetna om hamnarnas betydelse som
gods nav for att attrahera foretag, skapa arbetstillfallen och klara klimatmalen. Trenden att
hamnen alltmer blir en "landlord”, vilket forekommer i 6vriga Europa, har till viss del
paborjats i Sverige och ett antal hamnar anvénder privata terminaloperatorer, framfor allt
pa containersidan. Darfor finns det en mix i de flesta hamnar.

Majoriteten av de allmidnna hamnarna &r fortsatt kommunala. En andel av de som svarat pa
enkdten i uppdraget ags av fler &n en kommun eller samags med niringslivet. Det dterstar
att se om detta ar en trend som kommer att halla i sig. Det ar dock tydligt att det finns ett
nédgorlunda utbrett kommersiellt samarbete mellan hamnarna — négot som kan vara ett satt
att dela riskerna.

I de dgardirektiv som ar publika finns inga direkta mal for 6verflyttning. Daremot ndmns i
flera av dem behovet av att minska antalet lastbilstransporter, exempelvis i Goteborgs
Hamns agardirektiv och i Vanerhamnars dgardirektiv nimns att de av d4garna forvintas
starta en containerpendel i Vinerhamns dgardirektiv. Detta kan vara ndgot som bor tas med
iden vigledning for dgardirektiv som SKR tar fram.

6.1.6 Slutsatser av enkater agardirektiv

En slutsats som kan dras av enkéten ar att de dgardirektiv som ingatt i detta uppdrag visar
pa tydlig styrning av hamnens roll regionalt och kommunalt.

Enbart ett fatal dgardirektiv tar sikte pa det nationella perspektivet och pa det europeiska
och internationella perspektivet. Detta kan anses naturligt eftersom det dr en kommun som
dger hamnen. Enkiten visar dock att det i ndgra fall stills krav pa strategisk samverkan med
andra hamnar och partner.

Sveriges kommuner och regioner har paborjat ett projekt for att ta fram en vagledning for
dgandet av hamnar. Dessa exempel skulle kunna utgora en del av denna vigledning, om
SKR finner det lampligt.
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7. Hamnen som nod

Transportsystemet bestér av strak och noder. I noderna mots ett eller flera trafikslag for
lagring, omlastning eller annan godshantering. Noderna kan besté av en eller flera
terminaler. Ur ett intermodalt perspektiv har hamnar en mycket viktigt roll, vilket framkom
under den workshop som genomfordes i uppdraget. De flesta svenska hamnar ar i dag
viktiga intermodala knutpunkter fér import- och exportvaror. Beroende pa perspektiv kan
nodens strategiska betydelse variera. En hamn kan vara strategisk for ett eller flera foretag
och/eller en region utan att for den skull vara strategisk for landet som helhet. I Sverige
finns det 6ver hundra hamnar, bade allménna och industrihamnar av varierande storlek,
som hanterar gods och som fungerar som kombiterminaler for omlastning mellan sjéfart
och vig och jarnvag.

En vil utrustad hamn ir ett grundldaggande krav for en effektiv hamnverksamhet. Denna
utrustning omfattar till exempel en valhéllen infrastruktur i form av kajer, pirer,
lagerbyggnader samt anslutande vagar och jairnvagar. Utéver detta kriavs utrustning sdsom
kajkranar och terminalutrustning i form kranar och truckar for forflyttning av last inom
hamnomrédet. Den anslutande infrastrukturens kvalitet och kapacitet samt hamnens
infrastruktur och utrustning relaterar direkt till hur effektiv hamnen &r. Till detta kommer
effektiviteten i hur hamnen nyttjas, vilket ar kopplat till anvindarvéanligheten i hamnen.

Flodet av gods och passagerare i hamnarna ser mycket olika men ar direkt avgérande for
vilken typ av funktion hamnen har. Varje typ av last har sina egna behov och kraver sin
speciella hantering och utrustning, vilket gor att hamnféretagen ofta specialiserar sig.
Exempelvis har containerkranar olika rickvidd och ar anpassade for att lasta och lossa
storre eller mindre fartyg; bulk och oljelaster kraver bade séirskilda lastanordningar och
lagringsutrymmen. En specialisering av en hamn kan innebéara en begransning i att kunna
hantera nya typer av godsfloden, se enkiten till allmdnna hamnar fraga 26, bilaga 2,
eftersom den efterfragade utrustningen for att ta emot en ny last inte finns.

En vil utrustad hamn ar alltsa ett grundlaggande krav for en effektiv hamnverksamhet.

7.1 Vad ar hamnverksamhet?

Hamnanldggningar, som ofta 4r kommunala, ar ldnglivade och dyra byggnadsverk. De
kraver ytterligare komponenter i form av farleder, kompletterande installationer, kranar och
annan hanteringsutrustning, samt sjalva hanteringsprocesserna och organisationen for
detta. Dessa komponenter har ofta olika huvudman, finansieringsmodeller och
avkastningskrav. Det bidrar till att forhéllandet mellan kostnad och nytta inte 4r optimalt,
och det leder ofta till att nagra delar ar under- respektive 6verdimensionerade. Ytterst
handlar det om investeringar i lokal, regional och nationell konkurrenskraft.

Med hamnverksamhet avses hir anlaggning och drift av kajer, byggnader och andra
anldggningar inom hamnomréadet, liksom tjanster och hantering av fartyg, passagerare,
besittning och last i samband med fartygs ankomst, avgang och vistelse i hamn. Férutom
tillgang till och tillhandahéllande av fasta anslutningar sdsom hamn och hamninlopp samt
kajer, magasin och lagring i hamnen, ingér en rad olika tjanster i hamnars verksamhet. Det
handlar till exempel om planerings- och kommunikationssystem, tjanster for bogsering och
hamnrodd vid fartygs ankomst och avgang, terminaler och terminaltjinster for passagerare
och for olika former av gods, stuveritjanster for lastning och lossning av fartyg, tjanster i
samband med passagerartransporter, tillgdng och anslutning till olika former av landservice

43 (82)



sdsom el, vatten och avlopp, mottagning av sopor med mera. (Svensk sjofarts internationella
konkurrenssituation(2019:10)).

7.2 Resultat fran enkat — hamnen som nod

Ett stort antal frigor om hamnens verksamhet stilldes i enkaten. Fragorna syftade till att
beskriva hamnens nuldge och hamnens syn pd den egna utvecklingen samt att ange vilka
forbattringar som skulle kunna bidra till en effektiv hamn.

Av 28 svarande var 25 allmédnna hamnar och 3 industrihamnar. Halften 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 foljer utvalda resultat frén enkaten:

Naringslivet producerar dygnet runt och har diarfor behov av materialfléden in och ut.
Fartygstrafiken opererar dygnet runt och kostar dygnet runt, dven nar fartygen ligger stilla.
Dessa tva kopplas samman i hamnar, som huvudsakligen opererar under fasta tider. Fragan
om Oppettider dr hogt prioriterad av de aktorer som nyttjar hamnen, eftersom de anser att
det ar en helt avgorande fraga for sjofartens konkurrenskraft, vilket ocksa belystes under
workshoppen i uppdraget. Resultatet frin enkiten visar att 17 av de 28 svarande hamnarna
har fasta oppettider. Det innebar att flexibiliteten for arbete i hamn ar begriansad. I flera fall
anges att det ar 1anga oppettider och sedan 6ppet vid behov, medan négra hamnar fortsatt
har fasta 6ppettider under dagtid, till exempel 7—16, mandag—fredag. Ngra hamnar ar
oppna dygnet runt och aret runt. Minga reglerar ocksé service utanfor 6ppettiderna i
direkta avtal med kunden.

Har ni fasta dppettider?

uJa Nej

Bild 14. Resultat frén enkat till allménna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021

For att hamnen ska kunna fungera som en intermodal nod kravs anslutande infrastruktur.
Vidaretransporter med lastbil, tdg och pramar kraver att det finns anslutande vagar,
jarnvégar och inre vattenviagar till och fran hamnen. Angransade infrastruktur till och fran
hamnen ir avgorande for hamnarnas tillvaxt. Effektiviteten i hamnarna och anslutande
transportsystem, inklusive lastplatser och dndterminaler, ar helt avgorande for hur stort
detta omréade ar.
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Resultatet fran enkiten visar att hamnarna generellt 4r mycket n6jda eller relativt néjda
med sin anslutande infrastruktur, bidde pé land och till sj6ss. Med detta sagt finns ett flertal
stora 6nskemal om atgarder i framst statens anlaggning (vag och jarnviag). Hamnarna har
sjilva stora investeringsplaner i sin egen anlidggning. Totala summor runt 18 miljarder har
namnts4. Endast 2 av de 28 svarande hamnarna saknar investeringsplaner pa kort eller lang
sikt. I stort sett samtliga hamnar i 6vrigt har satsningar bade pa kort och lang sikt. Det ror
olika typer av investeringar sisom muddring i eget hamnomrade, magasinsytor och
terminaler, spardragning i egen anliggning med mera. En del av dessa satsningar utgor en
del av storre gemensamma satsningar ihop med regionen och eller staten.

Nir frigan stills om vad hamnar anser om sin egen anliggning och dess mojlighet att bidra
till en effektiv och konkurrenskraftig godshantering pé land, visar enkéten att fler ser
forbattringar i sin egen anlaggning. 11 procent anser sig inte ha en anldggning som mojliggor
en effektiv och konkurrenskraftig godshantering, medan 28 procent anser att de bara delvis
har en anldggning som mojliggor detta (se figur 15).

Anser ni att er egna anlaggning och infrastruktur leder till en
effektivt och konkurrenskraftig godshantering pa land?

= Ja Delvis = Nej
Bild 15. Resultat frAn enkat till allménna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021

Nir det géller den egna anldggningen i vattnet ar fler n6jda med anléggningen. 80 procent
av de svarande anser att det finns brister i anldggningen, och de anger omraden som
mojlighet for storre fartyg med storre bredd och djup, elektrifiering av jirnvagen pa eget
omrade och utveckling av kombiterminal och uppldggningsytor.

Pa fragan om huruvida hamnen maéste tacka nej till affarer pa grund av att hamnen inte har
ratt mojligheter (utrustning, barighet med mera) anger hela 57 procent (se figur 3) att de
maste tacka nej. Det behover inte bero pa nagon brist i sig, utan pd att hamnen i sig ar
specialiserad. Det ar dock svért att se att det kan utgora orsaken i samtliga fall.

14 Dagens industri, 2018 ” Investeringsboom i hamnar ifragasétts - “behévs 53 hamnar?”
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Maste ni idag tacka nej till affarer pga att ni inte har ratt mojligheter i
hamnen (ex. utrustning, barighet m.m.)

43%
57%

Ja Nej

Bild 16. Resultat frén enkat till allménna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021

Inom sjofarten pagér en utveckling mot en mer automatiserad och digitaliserad hantering av
last till och frén fartyg, vilket beskrivs i Trafikanalys rapport Hamnar i fokus (2019). Redare
och hamnar behéver i 6kad utstrackning kunna lasta och lossa fartyg med automatiskt styrd
utrustning samt kunna halla kontroll 6ver lasten och skéta kontakter och administration
med kunder och myndigheter genom digital teknik. Studier visar att automatisering har
sarskilt stor potential att minska lasthanteringskostnaderna vid hantering av containrar,
foljt av styckegods. Resultatet fran enkéiten visar pa en forbattringspotential eftersom
majoriteten av de svarande tenderar att delvis eller inte alls avvanda digitala verktyg eller
automatisering. Investeringar i automatisering och ny teknik innebar nya krav pa
kompetens vid planering och inférande.

I Trafikanalys studie om hamnar i Sverige framkommer att det i dag, &tminstone pa kort
sikt, finns brist pa nodvandig kompetens for att utveckla och driva mer automatiserade
system.

Investeringar i automatisering och ny teknik innebir stora utgifter men ocksd hoga krav pa
kompetens vid planering och inférande. Trafikanalys anger att det i kontakter med dgare
och anvindare av terminaler och hamnar i Sverige framkommer att det i dag, &minstone pa
kort sikt, finns brist pd nodvindig kompetens for att utveckla och driva mer automatiserade
system. For att automatiseringen ska bli I16nsam behover produktiviteten oka till f61jd av
investeringen. Det ar darfor viktigt att hamnar och terminaler dven investerar i “mjuka”
resurser som kan planera, organisera och forvalta systemet. Ett annat sétt skulle kunna vara
att hjialpa hamnarna att tillsammans stdrka sin kompetens — nagot som sker inom ramen for
I-hamnprojektet.

Utbildning och kompetensutveckling for ung kvalificerad hamnpersonal under en
forhallandevis ldng tid kommer att bli avgorande for modernisering av branschen.
Kompetensutveckling for att 6ka de anstélldas skicklighet méste riktas in pa att dndra
dagens alders- och konssammanséttning, dar den absoluta majoriteten av den kvalificerade
personalen utgors av méan pa hogsta chefs- eller ledningsniva. Mer om denna utveckling
finns ocks4 att lasa i Trafikanalys senaste rapport om sjofartens konkurrenssituation
(2019:10).
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Omraden nira vatten ar ofta attraktiva exploateringsytor for exempelvis bostdder och
kontor. Godshantering, terminaler och kajer trangs i ménga fall undan eller far hitta ny
lokalisering. Majoriteten (drygt 70 procent) av de svarande anger att de anser att de har
miljotillstdind som majliggor tillvaxt. Nagra av de svarande lyfter att de ser ett problem med
forutsagbarhet vad giller tillstinden och ndmner bland annat att praxisen skiljer sig at
mellan ldnsstyrelserna. Hamnarna namner ocksa att dessa processer ar tidskravande och
kostsamma. Gransvardena for buller anges ocksé som en stor utmaning fér hamnarna.

7.3 Goda exempel

Trenderna visar att hamnen spelar en allt storre roll pa flera omréden. Detta syns ocksé
bland svenska hamnar. Nigra av de exempel som framkommit i samband med detta
uppdrag:

e I Goteborg byggs flera nya majligheter for kombil6sningar, med majlighet till
mellanlagring, exempelvis genom den nya Svea Terminal.

¢ Umed kommun gor stora satsningar inom bland annat infrastruktur och
logistikanldggningar, bland annat i Umedas hamn dér 1,4 miljarder investeras.
Samtidigt fortsatter man att utveckla jairnvagsinfrastrukturen for att sdkerstilla
logistiklosningar for hela regionen via intermodala transporter.

e I Norrkopings hamn kopplas den nya Kardonbanan ihop med hamnen.

e Géavle Hamn satsar brett pa 6kad samverkan, med stort fokus pa logistik dar ett
grepp tas med samtliga parter.

e Stockholms Stad har sett 6ver sina hamnar och hur markyta kan nyttjas battre. I
Stockholm dgs mycket av de stadsnéra ytorna av hamnen, vilket ger en bra och
gemensam bild 6ver de ytor som ar tillgangliga for godstransporter.

e Hallands Hamnar ser 6ver sina kajer och jobbar aktivt med hamnens roll i
staden genom att strukturera om sin hamn. Naringslivets behov ar en biarande
faktor.

e I Helsingborg tar man stora steg for elektrifiering, och dar finns de forsta
batteridrivna farjorna mellan tva linder: Forseas farjor mellan Helsingborg och
Helsing6r. Hamnen fokuserar nu pa ytterligare steg genom de 16ften man gjort
inom ramen for elektrifieringsloftet i regeringens elektrifieringskommission
men ocksd inom ramen for elektrifiering.

7.4 Slutsatser och rekommendationer

Det ar ocksé tydligt att mer behover goras for att paskynda automatiseringen och
tillgangligheten i hamnarna. Enkiten visar att 11 procent anser att de inte har en anldggning
som majliggor en effektiv och konkurrenskraftig godshantering, och 28 procent av de
svarande anser att de bara delvis har en sddan anldggning.

EU:s statsstodsregler styr och begransar mojligheterna for medlemsstaterna att ge
ekonomiskt stod till naringslivet. Trafikanalys gick foredomligt igenom de omstiandigheter
som medger stod till investeringar inom sjofart och hamnverksamhet i sin rapport En
breddad ekobonus (Trafikanalys, 2019:1). I rapporten anges mojligheten att stotta
investeringar i hamnar ocksd i det som inte kan anses utgora statlig anlaggning. Ett sddant
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stod skulle kunna méjliggora just denna typ av satsningar som leder till en effektiv och
konkurrenskraftig godshantering.

8. Hamnens roll for omstallning

8.1 Miljo- och klimatarbete i hamnarna

Hamnarna har pa flera sitt en central roll for sjofartens omstallning. Badde avseende
hamnens insatser i sin egen verksamhet och insatser for att hjdlpa sjofarten att stilla om
men ocksé for att underlitta for att flytta 6ver gods fran vag till sjofart och jairnvag. Detta
kan, utover lagstadgade krav, vara dtgarder som miljodifferentierade hamnavgifter,
erbjudande om alternativa brinslen, landansluten el och elektriska jarnviagsanslutningar
samt anslutande inrikes feeder-trafik till och fran hamnen.

Hamnarna faller under normala landbaserade milj6tillstdndsprocesser men har dven andra
krav, till exempel pa att ta emot avfall fran fartyget genom direktiv (EU) 2019/883 —
mottagningsanordningar i hamn for avlimning av avfall frin fartyg (mottagningsdirektivet).

Vidare har de hamnar som ar utpekade inom ramen for EU:s TEN-T-hamnar sarskilda krav
pa sig att bidra till sjéfartens omstéllning. Det géller sarskilt Corehamnar, se avsnitt 2.4. I
regelverket for TEN-T-hamnar anges att: "For att uppna dessa mal (EU:s klimatmal) bor
tillgdngen till alternativa drivmedel forbattras i hela det transeuropeiska transportnitet.
Tillgangen till alternativa drivmedel bor grundas pa efterfragan pa dessa branslen och det
bor inte krivas att det ska finnas tillgéng till alla alternativa rena brinslen vid alla
bensinstationer.” Dessa regler forhandlas just nu om.

Utover detta har ett antal svenska hamnar sedan slutet pd 9o-talet anvént en
miljodifferentiering av de infrastrukturavgifter som tas ut for anlopande fartyg, sa kallade
miljodifferentierade hamnavgifter. Rederier med fartyg som har goda miljoprestanda far i
dessa system en rabatt pa ordinarie avgift. Detta har bidragit till att ett antal rederier har
investerat i miljoteknik ombord pa sina fartyg. Detta har varit mycket framgéangsrikt. I dag
ser vi att allt fler hamnar har ndgon form av miljo- och klimatstyrning. Det finns dock inget
krav pa att hamnar ska ha milj6- och klimatdifferentierad hamnavgift. Mer om detta i
avsnitt 8.2.

IVL Svenska Milj6institutet har pa uppdrag av Naturvardsverket gjort en studie om statlig
styrning av hamnavgifter (C370, 2018). Rapporten togs fram som en del av
Naturvardsverkets fordjupade utvardering av miljomalen 2019. Studien syftade till att
beskriva juridiska forutsiattningar for att fran statligt hall styra utformningen av
hamnavgifter eller andra potentiella styrmedel kopplade till hamnar. Studien kartlade dven
hur miljédifferentiering av hamnavgifter och andra initiativ med liknande syfte tidigare har
paverkat sjofartens miljoprestanda.

IVL:s slutsatser var bland annat att foresla harda styrmedel genom en dndring i lagen
(1981:655) om vissa avgifter i allman hamn, for att inféra ett krav pa att svenska hamnar ska
infora en miljédifferentierad hamnavgift. Enligt rapporten tillimpar ett flertal hamnar
redan differentiering av avgiften med avseende péa fartygens specifika kvaveoxidemissioner
(NOX). For att uppna en starkare styreffekt kan miljodifferentiering riktas mot exempelvis
emissioner av CO,, vilket da syftar mot klimatmalet snarare dn mot forsurningsmalet. IVL
anger vidare att de ser tva viktigare aspekter for att nd en god styreffekt:

48 (82)



e Utformningen av miljostyrning genom hamnar tar intryck av och koordineras med
Sjofartsverkets utviardering om farledsavgifterna. Detta kan ge en samstimmighet
och langsiktighet i styrningen som gor att styrmedlen far stor effekt.

e Samordna hamnavgifternas miljodifferentiering med 6vriga EU-lander eller i ett
stOrre internationellt ssmmanhang. P& det har sittet skulle dven rederier med fa
anlop i svenska hamnar kunna fa goda incitament till miljéférbattrande &tgarder pa
sina fartyg. D4 bedomer vi att det dven ar majligt att fa styreffekt genom
differentiering med avseende pa kviveoxider.

Vilka aspekter som ska ingd, vilka emissionsnivéer som ska géalla och 6vriga detaljer i
utformningen av systemet for miljodifferentieringen bor enligt rapporten utredas vidare.
Exempelvis kan avgiften behova differentieras utifran miljoprestanda, miljoklass, hamnens
storlek eller lage samt fartygets storleksklass.

Styreffekten av en eventuell statlig styrning av hamnavgifternas miljodifferentiering
forvantas bli stérre om resultat frin pdgdende utredningar om andra ekonomiska styrmedel
for sjofarten till och frin svenska hamnar beaktas nir styrningen ska utformas.

Sveriges Hamnar och Sjofartsverket har, inom ramen for uppdraget, indikerat ett intresse av
att inleda ett arbete for att se hur miljostyrningen kan samordnas béttre dn i dag.

8.2 Vad gor hamnarna for klimatet och miljon — resultat fran
enkatstudie

For att skapa en nuldgesbild av hamnarna och deras utveckling genomférdes under perioden
24 mars—23 april 2021 en enkat som stélldes till allmédnna hamnar, med 42 mottagare.
Svarsfrekvensen blev 67 procent vilket fir anses bra med tanke pa enkétens omfattning. I
uppdraget ingér att man vill veta mer om hamnarnas roll for sjofartens omstéllning, och ett
stort antal fragor om detta stélldes i enkaten.

8.2.1 Malstyrning av miljo- och klimatfragor

En friga i enkiten rorde mélsattningar for klimat- och miljomal och hur dessa ar faststillda.

Ar klimat- och miljdmalen Har er hamn klimat- och
faststallda i agardirektiv miljomal

70% 100%
c0% 90%
80%
50% 70%
40% 60%
50%
30% 40%
20% 30%
20%

10% 0% =
0% 0%

JA Nej Ja Nej
B Miljokrav i agardirektiv B Anger att man har miljé- och klimatmal

Bild 17. Resultat fran enkaét till allmanna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021
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Detta betyder dock inte att hamnarna saknar ambitisa milj6- och klimatmal. P& en
overgripande kommunniva verkar dessa i manga fall utgora grunden fér kommunens maél,
exempelvis att bidra till kommunens agenda 2030 och till kommunens mal om fossilfrihet.
De mer detaljerade mélen verkar séttas av hamnbolagen sjilva. Exempel pd milj6- och

klimatmal som angetts i enkdtundersokningen:

Langsiktiga mal

Kortsiktiga/konkreta

Forbereda for framtida elektrifiering, ar
dven med i projekt som har som mal att
minska klimatutslappen med 90 procent
till 2050.

Endast anvanda fossilfritt bransle.

Malet &r att hamnklustret ska klara kraven
i Parisavtalet (1,5-gradersmalet) och vi har
ett program dar vi samverkar kring detta
med mal ar 2030. Som geografiskt
omrade ska var hamn vara klimatneutral
2035.

Endast anvanda ursprungsmarkt,
fornyelsebar el.

Att bli Sveriges mest hallbara hamn 2022.

Utveckla egenproducerad ursprungsmarkt,
fornyelsebar el (sol eller vind).

70 procent reduktion av CO»-ekvivalenta

utslapp i hamnen samt for transporter till
och fran hamnen pa land och till sjoss, till
och med 2030.

Med effektiv renhallning minska utslapp av
skadliga amnen till vatten.

CO,-reduktion med 50 procent till 2030 av
egenproducerad CO..

Noll klagomal fran kringboende pa
verksamheten.

Fossilfritt i egen verksamhet 2020.

Integrera Agenda 2030 i miljoarbetet.

Langsiktigt mal att verka fossilfritt.

Minskad energianvandning per hanterat
ton.

Langsiktigt ska vi bli utslappsfria efter
2030 och fran 2024 vid nya kajen.

Forse taken i vara hallar med solceller,
samt 6verga till eldrift pa allt fler av vara
maskiner.

Bolaget ska vara klimatneutralt 2025.

Omstéllning till godshantering med
elektriska maskiner och med
egenproducerad el i hamnomradet ska ske
sa snabbt teknikutveckling och ekonomi
tillater.

Bullerfri hamn.

Differentierad hamntaxa for att styra mot
mer hallbara anlop till hamnen med fartyg,
tag och okad kustsjofart.

Nyttja elbilar i den egna verksamheten.

Bygger hamnkontor med miljoprofil, solel,
atervinning varme/kyla och laddinfra for
bilar.

Minimera dieselférbrukningen.

8.2.2 Milj6- och klimatatgarder

Ett antal fragor i detta uppdrag fokuserar pa avgifter samt klimat och milj6é. Frigan om

huruvida hamnen har miljodifferentierade avgifter ar darfor hogst relevant. Drygt 50

procent anger att de har sidana miljodifferentierade avgifter. 6 hamnar anviander
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kommersiella index ESI (Environmental Ship Index?5) och 6 hamnar anvinder indexet CSI
(Clean Shipping Index*¢), medan 22 hamnar anvinder annat index ofta egna utvecklade
index.

Ett antal fragor stéilldes om vilka milj6l6sningar hamnen erbjuder sina kunder.

Den forsta frigan rorde hur ménga 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 for landansluten el i sin hamn eller i en del hamnen. En trolig orsak ar att
landansluten lange varit en prioriterad atgard for just storre passagerartrafik, eftersom detta
reducerar lokala utslapp till luft likval som buller. G6teborgs Hamn, som erbjudit
landansluten el under ldangre tid for farjor, kommer nu ocksa att erbjuda detta i sin hamn for
tankfartyg. Hamnen har fatt finansiering for investeringar i landansluten el ur EU:s fonder
men ocksa fran Klimatklivet. Naturvardsverket, som hanterar Klimatklivet, beskriver i sin
uppdatering april 20217 att de ser ett 6kat intresse, med flera ansokningar om st6d till
elektrifierad sjofart, med dtgarder for laddning av farjor och kombinerad laddare for elbilar
och elbétar i smabatshamnar. I en uppf6ljning nimns som exempel bland annat att
Klimatklivet under 2020 har beviljat st6d till Stockholms och Kapellskirs hamn for
landelsanslutning av fartyg, bade passagerar- och godsfartyg. Den nya landanslutning som
kommer anliggas i Goteborgs Hamns Energihamn delfinansieras ocksa den av Klimatklivet.

Naturvardsverket anger vidare att de beviljat stod till anldggningar som framstéller biogas
till industri, sjofart och vagtrafik. Samtidigt har den nationella samordnaren i sitt arbete for
inrikes sjofart och narsjofart noterat att det inte ar lika latt att fa stod for investeringar i
mindre hamnar med farre anlop. Berdkningsgrunderna ar sddana att investeringstung
verksamhet med sillan-anvandning inte faller lika vil ut, trots att den kan ha stora effekter
inte minst lokalt, men och ocksé i att driva utveckling och innovation. Ett sdidant exempel ar
laddningslésningen i hamnen i Stromstad, for en av varldens forsta elhybridfarjor. Denna
kan i dag enbart laddas pa den norska sidan, och ndgra medel fran Klimatklivet har inte
kunnat beviljas for detta. En dialog mellan nationella samordnare och Naturvardsverket har
inletts for att se om berdkningsgrunderna for dessa typer av investeringar behover justeras
eller om négon annan typ av stod skulle kravas for att stodja de mindre hamnarna.

15 https://www.environmentalshipindex.org/
Bhttps://www.cleanshippingindex.com/
17 Naturvardsverket, NV-02898-21
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Erbjuder er hamn landansluten el?

mJa = Nej = Nejmen planeras for

Bild 18. Resultat fran enkat till allmanna hamnar, 28 svarande, Trafikverket 2021

Det ar ndgot mer bekymmersamt att endast 10 procent av de 28 svarande hamnarna anger
att de erbjuder alternativa branslen och 19 procent férbereder for det. Hela 44 procent har
angett att de inte har nigra planer for detta, bild 19. Det finns inte heller négra generella
krav pd hamnar att erbjuda alternativa brianslen. De hamnar som utgér Corehamnar har
dock ett visst krav pa sig, dock med vissa forbehall. I kraven anges att tillgangen till
alternativa drivmedel maste forbéttras i hela det transeuropeiska transportnitet. Kraven
anger vidare att tillgingen till alternativa driviedel bor grundas pé efterfragan pé dessa
brénslen, och det bor inte krivas att det ska finnas tillgang till alla alternativa, rena
branslen. Det kan inte anses vara ett sarskilt skarpt krav.

Erbjuder er hamn alternativa branslen?

= Ja = Nej = Nejmen planeras for

Bild 19. Resultat fran enkdt till allmédnna hamnar, Trafikverket 2021
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8.2.3 Behov att utveckla sjofartens behov av omstallning

Det ar tydligt att nagot mer behover goras for att paskynda utvecklingen for att sjofarten ska
klara att uppfylla klimatkraven och héar har hamnarna en central roll att spela Regeringen
har inrattat en elektrifieringskommission'® som i sitt arbete ska ha ett trafikslags-
overgripande perspektiv och beakta vikten av hog energieffektivitet i hela transportsystemet.
Atgirder kopplade till viktiga godsstrak samt atgirder som frimjar samordnade
godstransporter, intermodalitet och 6verflyttning till jarnvag och sjofart ska enligt
uppdraget prioriteras.

Det ar stort vigfokus i uppdraget, men det ndmns att kommissionen ocksa kan belysa fragor
om sjofart och flyg, och for sjofart enligt foljande:

e Kartlagga och identifiera utvecklingsomraden for hur en 6kad elektrifiering av
sjofarten kan paskyndas, inklusive behovet av utbyggnad av infrastruktur for
laddning eller tankning av vitgas vid hamnar for att paskynda en 6vergang till helt
eller delvis eldrivna fartyg.

¢ Genomfora en bred genomlysning av behovet av finansiering och
finansieringsmojligheter for den fortsatta elektrifieringen.

e Undersoka behoven av och mdjligheten till elektrifiering via vatgasdrift for
transporter dér statisk eller dynamisk laddning av el inte ar tekniskt eller
ekonomiskt mojlig. Vissa tagstrackor och sjofart kan vara sddana exempel.

En arbetsgrupp for elektrifiering av sjofarten har ocksa startat under juni 2021. Det ir ett
viktigt arbete for att pdskynda mojligheten att elektrifiera sjofarten, men ocksa for att utreda
andra alternativ sdsom vitgas och biogas.

Detta i kombination med battre styrmedel dar det tydliggors vilka medel som finns
tillgdngliga for satsningar pa sjofartens bransleinfrastruktur for inte minst smé och
medelstora hamnar blir avgérande. De hamnar som utgor del av EU:s transeuropeiska
transportnitverk, TEN-T, kan och kommer kunna ans6ka om medel medan det &r mindre
tydligt var de sméa och medelstora hamnarna ska kunna s6ka medfinansiering.

Ett annat sitt att 6ka takten for hamnarna att tillgingliggora alternativa bréanslen vore att
stilla krav pa detta. Ett tredje sitt ar att staten i samband med investeringar stéller hogre
krav pa att hamnen i sig sjdlv ar en gron hamn, se avsnitt 9.3. Detta mojliggor for att bygga
grona logistikkedjor som inkluderar ocksé sjoresan, om hamnen ocksé kan anses vara gron.

Ett annat sitt dr att 6ka konsumenternas kunskap om héllbara transporter och sjofart.
Norrkopings Hamn ingar tillsammans med regionala aktorer i ett projekt som har tagit fram
en vigledning for hallbara transportupphandlingar 9, med en avtalsplattform for fossilfria
transporter samt en praktisk viagledning inom héllbara affarer, teknik, energi och
effektivitet.

8.3 En gron hamn och kriterier for sadan

Uppdraget anger att Trafikverket under arbetets ging ska fora en dialog med och samverka
med Initiativet Fossilfritt Sverige (dir. 2016:66), i den del som handlar om att utmana
hamnarna. En sddan dialog har skett. Det har under denna dialog framkommit att det inte
anses mojligt att anvinda Fossilfritt Sveriges utmaningar s& som de ar upplagda, eftersom
de ar avsedda for en storre gruppering dn vad hamnarna utgor. Det har daremot, inom

18 Regeringsbeslut: 12020/02592, 14 oktober 2020
19 https://biodrivost.se/Publikationer/Rapporter/Details/1599
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ramen for uppdraget, tagits fram en modell for vad som skulle kunna anses utgora en gron
hamn/nod.

En gron hamn/nod kan anses vara en hamn som har atgirder inom féljande omraden:

1. agardirektiv som styr mot fossilfrihet

2. é&tgard i hamn (ex. fordon m.m.)

3. atgarder for fartyg (landansluten el m.m.)
4. miljodifferentierade hamnavgifter

5. satsningar for 6verflyttning (avgifter, andra satsningar).

e En sddan prioritering skulle kunna nyttjas pa flera sitt. Bland annat vid beslut for
statliga prioriteringar av infrastruktur bor itgirder som leder mot grona strak
prioriteras och dar utgor kriterierna for en gron hamn, enligt férslaget i denna rapport,
en viktig del. Har bor en samverkan kunna ske for att gemensamt sékerstilla dessa
grona logistikstrak bade i statens och hamnens egen anldggning. investeringar i

infrastrukturen fokuseras mot de hamnar som kan anses utgora en grén hamn enligt de
kriterier som foreslas i detta uppdrag. Kriterierna skulle ocksd kunna anviandas for att
exempelvis kunder som vill kunna stilla krav pa en hamn.

8.4 Goda exempel

Det dr uppenbart att ménga hamnar har ambitiésa miljo- och klimatmal i sina dgardirektiv
och andra styrdokument, vilket dr punkt 1 i kriterierna for en gréon hamn. De andra syftar pa
atgarder i hamn, atgirder for fartyg, miljodifferentierade avgifter och satsningar for
overflyttning.

Néagra exempel fran hamnar runt om i Sverige:

1.

2.

Atgiirder fér omstiillning av egen verksamhet

Enkitstudien visar att hamnarna har ambitiosa mal for omstéllning av sin egen
verksamhet. Ett sddant exempel dr Helsingborgs Hamn som har som mal att driva
en helt fossilfri verksamhet pa sikt. Helsingborgs hamn satsar mot elektriska
dragbilar tillsammans med ABB, i tilldgg till de satsningar de gor med
laddinfrastruktur, inte minst till de batteridrivna farjor som gér mellan Helsingborg
och Helsingor. Varje eldragbil innebér en arlig utslippsminskning med 5,6 ton
koldioxidekvivalenter. Eftersom den inte sldpper ut nagra fororeningar som kvéve
eller svaveloxider kommer luftkvaliteten i hamnen att forbattras.

Atgiirder for omstillning av sjéfarten

Goteborgs Hamn arbetar aktivt med att erbjuda flera mojliga alternativa bréanslen
och ocksa landansluten el i flera terminaler, exempelvis oljeterminalen. De har dven
rabatter for de som anvander alternativa brianslen. I G6teborgs Hamn pagar ocksa
samarbeten om att ta steg for att etablera farjetrafik med batteri, kallat Tranzero
Initiative, som ar ett initiativ for fossilfria godstransporter pé sj6, i hamn och i land.
Goteborgs Hamn samarbetar med Volvokoncernen, Scania och Stena Line for att
kraftigt minska koldioxidutslappen. Mélet ar att reducera de klimatpéverkande
utsldppen med 770 procent till 2030. I Tranzero Initiative ar siktet instéllt pa den
miljon lastbilstransporter och de 55 000 ton koldioxid som de direkta
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landtransporterna till och fran Goteborgs hamn star for varje ar. Initiativet omfattar
ocksé elektrifiering av sjotransporter2e.

3. Atgirder for att stimulera 6verflyttning

Som namnts ingér en del hamnar i strukturerade samarbeten for att fraimja 6verflyttning.
Bland annat har Sveriges Hamnar en 6verflyttningsgrupp, och det finns en gruppering inom
Maritim Forum. Men vi ser ocksé enskilda hamnar som engagerar sig i frigan. Ett exempel
vart att lyfta fram dr PiteA Hamn som ihop med Luled Hamn har tagit fram en sirskild taxa
for gods som flyttas mellan hamnarna2t. Umea Kvarken Ports driver med st6d av Region
Visterbotten ett samverkansprojekt bendamnt Nordic Intermodal Short, med syfte att
utveckla nirsjofarten i Ostersjon22. Detta for att kunna erbjuda regionens varusigare
optimerade fraktmdjligheter som matchar behov och efterfragan. Projektet inleddes med en
forstudie under 2020 for att kartldgga godsfloden och bygga upp en godsflodesdatabas. Man
har dven analyserat potentiella mottagarhamnar och rederier.

8.5 Slutsatser och rekommendationer

En slutsats i uppdraget ar att de flesta hamnar har stort fokus pa klimat och milj6. De har
maénga dtgirder for att stdlla om sin egen verksamhet och tydliga mél for hamnens klimat
och miljomal. Det som blir uppenbart av enkéten som gjorts inom detta uppdrag ar att det
som saknas &r en tydlig ambition att hjilpa sjofarten att stdlla om exempelvis genom att ha
langtgaende planer pa att erbjuda framtida alternativa branslen for fartyg.

Har kan det finnas behov av mer statlig styrning framfor allt pa milj6- och klimatomradet
exempelvis genom tydligare styrmedel bade harda och mjuka . Ett sddant arbete behover
kopplas ihop med de andra regeringsinitiativ som pagar sdsom Elektrifieringskommissionen
samt Trafikanalys uppdrag om att ta fram atgarder for transportsektorns omstallning dir en
sarskild sjofartsgruppering finns.

Forslag pa atgirder ar sidana som att se 6ver befintliga styrmedel sdsom i klimatklivet for
att battre stotta sma- och medelstora hamnars mgjlighet att beviljas medel, harda styrmedel
bor utredas vidare och kan da réra fragor sdsom kravstéllningar p4 hamnarna genom
tillstdndsprocessen samt utokade krav pa att erbjuda alternativa brianslen.

Staten behd6ver, enligt parterna i uppdraget, ta ett storre ansvar for energiférsorjningen till
hamnen. Detta giller sarskilt kapacitet i elndten till de hamnar som har omfattande
passagerartrafik for att kunna erbjuda el som brénsle i dessa hamnar. Vid beslut om de
statliga prioriteringar av infrastruktur bor atgarder som leder mot grona strék prioriteras
och dir utgor kriterierna for en gron hamn, enligt forslaget i denna rapport, en viktig del.
Hir bor en samverkan kunna ske for att gemensamt sékerstélla dessa grona logistikstrak
savil i statens som i hamnens egen anldggning. investeringar i infrastrukturen fokuseras
mot de hamnar som kan anses utgora en gron hamn enligt de kriterier som foreslés i detta
uppdrag. Sjofartsverket har ett padgéende projekt for framtidens farledsavgifter och inom
ramen for det sker samverkan med bland annat Sveriges hamnar med den gemensamma
ambitionen att hitta miljéincitament (avgifter) som samverkar i en riktning for hallbar
sjofart.

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 gar mot en allt storre roll som logistik- och energinoder

Det ar tydligt att hamnarna &ar pa vaig att utvecklas mot noder med ett stérre
helhetsperspektiv for logistik och energilosningar, bade péa land och vatten. Detta sker
samtidigt som logistiken blir allt viktigare i virdekedjan och samhillet i stort styr mot en
mer hallbar virld. Trenden pekar ocksa pa 6kad regional handel och 6kad handel 6sterut,
vilket kan leda till 6kade volymer, framfor allt for import med sjofart. Detta innebar att
hamnarna far en dnnu mer central roll for att bidra till omstéllningen, inte bara av
sjofartssektorn utan som en del i hela transportsektorn och for att 6ka sjofartens
konkurrenskraft — vilket dr grunden for detta uppdrag. Detta stimmer ocksd med
utvecklingen i hamnar runt om i Europa. I uppdraget visas pa flera sidana exempel.

Agarna har friimst ett regionalt och lokalt perspektiv pa sin hamn

Agardirektiven i de hamnar som studerats visar att #ven Agarna r inne p4 samma spar
men mer utifran ett lokalt och regionalt perspektiv. Agardirektiven pekar pa att hamnen
ska vara effektiv; ord som kostnadseffektiva, konkurrenskraftiga, tillforlitliga och sakra
hamn- och logistiktjanster samt intermodalitet namns. Nagot direktiv tar ocksa upp
fragan om hamnen som forutsattning for regionens varuforsorjning, men ocksa for
besoksniringen nar hamnen har stor passagerartrafik. I nigon hamns uppdrag pekas
mer specifikt ut att en uppgift ar att starka industrins konkurrenskraft genom att
sikerstalla forutsattningar for 1angsiktigt kostnadseffektiva och miljomassigt hallbara
logistiklosningar. Det kan komma att kréavas ett storre nationellt perspektiv pd hamnarna
for att de 4n mer ska kunna nyttjas som de viktiga godsnoder de dr. Flera tidigare
rapporter och studier har lyft behovet av mer statlig styrning, exempelvis genom en
tydligare hamnpolitik. Aven i detta arbete har det framkommit ett behov av en tydligare
integration av hamnar i planeringen av transportsystemet som helhet. Detta dr mest
uppenbart i forhallande till langsiktig planering och kravstéllning nar det giller klimat
och miljo.

Ett stort antal hamnar flyttas idag ut fran centrala ldgen i staden for att bland annat
mojliggora for bland annat bostéader i sjonira lagen. Detta kan sta i konflikt mot

sjofartens intressen bade lokal och nationell niva. Det ar viktigt att sjofartens roll och
behov av utveckling finns med i hamnstiddernas langsiktiga planering.

Hamnars roller utvecklas mot ny rollfordelning

Hamnarna i Sverige ar frimst kommunalt 4gda, d&ven om trenden i Sverige gar mot en
mer europeisk hyresmodell dar kommunen dr markigare och hamnbolaget dr en
forvaltare som sedan antingen utfor driften sjilv eller lagger ut den pa privata operatorer.
I dag finns en mix av dessa styrmodeller i de svenska hamnarna. Studien visar dven att
man kan se en stérre mix av agandet, genom exempelvis samédgande med andra hamnar
eller delar av niringslivet.

Hamnarna som foretag har god ekonomi och investerar for framtiden

Sammanfattningsvis drar Trafikanalys i sin rapport (Trafikanalys 2018:12) slutsatsen att
den finansiella utvecklingen beskrivs som i huvudsak god for de 20 bolag som
analyserades. Flertalet bolag har ur ett finansiellt perspektiv utvecklats i en positiv
riktning och endast nigra enstaka bolag dras med arligen dterkommande
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I6nsamhetsproblem. Denna bild har starkts av den studie som Sveriges Hamnar sjalva
har gjort. Daremot visar studien att investeringstakten ar hog och det investeras i de
flesta av Sveriges hamnar. Detta medfor enligt Sveriges Hamnar att hamnarna pé sikt
riskerar att bli mer kinsliga for finansiella faktorer sdsom réantenivéer. Dock verkar
hamnarna ha férhallandevis enkelt att attrahera kapital for sina investeringar. I dag gors
ingen aterkommande marknadsovervakning av hamnars ekonomiska férhallanden, pa
det sitt som sker inom exempelvis flyget och jirnviagen dar det kravs enligt EU-
regelverk. Det kan Gvervigas om Trafikanalys eller ndgon annan lamplig myndighet
borde ha ett mer permanent uppdrag att f6lja upp hamnsektorn. Detta skulle kunna
utgora en viktig del i att h6ja kompetensen och kunskapen om hamnar och hamnars
utveckling nar det giller de finansiella och ekonomiska forutsiattningarna fér
hamnverksamheten.

9.2 Slutsatser om hamnars prisséttning och effektivitet

En effektiv hamn ér ocksa en prisviard hamn

Regeringen anger ett antal skal for sitt beslut om ett utokat uppdrag med fokus pa
hamnar. De anger bland annat: ” For att Sverige ska na klimatmalen behover en storre
andel av godset transporteras pa jirnvag och till sjoss. Regeringen péatalar vidare att
hamnarnas prissattning paverkar sjofartens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag
och att uppdraget ska ses som ett led i detta. Rederier betalar avgifter i form av
farledsavgifter och lotsavgifter till Sjofartsverket samt hamnavgifter till hamnéagaren.

Uppdraget har visat att ett fokus snarare behover riktas pa effektiviteten i hamnen och
att de hamnrelaterade kostnaderna ar viktigare &n prissiattningen i hamnen.

Inom ramen for uppdraget har foljande atgirder identifierats som viktiga for att uppna
en effektiv hamn:

o tydlig dgarstyrning
e effektiv lastning och lossning i hamnen under den tid som kravs
e effektiv infrastruktur i och i anslutning till hamnen.

Forslag pa atgirder:

1. SKR har inlett ett arbete for viagledning av dgarstyrning av hamnar. Det syftar till att
stotta hamnégare i att ta fram dgardirektiv som leder till att 6ka hamnens
konkurrenskraft och mojlighet till omstillning. Den nationella samordnaren ingar i
arbetet som ar finansierat av Trafikverkets FOI-medel.

2. Fragan om Oppettider ar viktig for att uppna 6kad konkurrenskraft for sjofarten
som trafikslag och sirskilt i relation till 6kad tillforlitlighet f6r hamnens tjanster. Till
detta hor ocksa fragor om 6kad automation som kommer stélla nya krav pa
hamnarbetarnas kompetens. Inom EU har arbetsmarknadens parter framfort
onskemal till EU-kommissionen om att utoka den sociala dialogen mellan hamnar
och arbetsmarknadens parter, for att se hur den behover utvecklas for att anpassas
till behovet i framtidens hamn. Aven i Sverige behover denna dialog inledas for att
anpassas till dagens behov i hamnen, inte minst med fokus pa framtidens
kompetensbehov.

3. Nar det géller effektiv infrastruktur i och i anslutning till hamnen visar detta
uppdrag att det finns vissa brister, framfor allt i vissa hamnars egen anldaggning. Ett
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inférande av en breddad ekobonus skulle kunna vara ett satt att st6tta hamnar som
har stora behov av insatser i hamnen — insatser som kan fa stora effekter pé
overflyttning till sjofart eller omstillning av hamnens verksamhet.

4. En avgorande fraga for en effektiv hamn ar inforandet av mer automation och
digitalisering av hamnens och viss del av myndigheternas verksamhet sdsom
lastning/lossning, anlopsprocessen, lotsning, incheckning av lastbilar, méarkning av
lastbdarare m.m. Investeringar i automatisering och ny teknik innebar emellertid
forutom stora utgifter &ven hoga krav pa kompetens vid planering och
implementering av automatiseringssystemet. For att automatiseringen ska bli
I6nsam behover produktiviteten oka till foljd av investeringen. Det ar darfor viktigt
att hamnar och terminaler dven investerar i “mjuka” resurser som kan planera,
organisera och forvalta systemet. Ett sétt ar att stédja, framfor allt smé& och
medelstora hamnar, dr att stodja olika formera av gemensamma forsknings- och
innovationsinitiativ sésom det projekt som idag finns inom ramen for I-
hamnprojektet men ocksa genom det Sjofartsverket branschprogram for smarta
anlop.

Hamnarna ér relativt nojda med sin infrastruktur, men ér den
framtidssikrad?

Nir det giller effektiva floden till och frdn hamnen visar studien i detta uppdrag att
hamnarna 6verlag dr ngjda med anslutningarna till och fran hamnen, men en fraga som
uppstar ar dock om infrastrukturen ar tillrackligt framtidssékrad. Det 4r dock uppenbart
att det behovs ett mer nationellt perspektiv i planeringen av transportsystemet nar det
géller sjofarten och hamnens roll for att stidrka sjofartens mojligheter till 6verflyttning av
gods frén vag och jarnvag till sjofart. Ett tydligt medskick fran deltagarna i detta uppdrag
ar att en sddan uppgift ocksa bor ha ett tydligt intermodalt fokus och inte fokusera enbart
pé sjofartsdelen.

Forslag pa atgirder:

e Samordningen av infrastrukturplaneringen behéver utvecklas. En sddan
samordning kan fokuseras mot att skapa en gemensam bild 6ver framtida behov av
investeringar i transportsystemet bade i statens egen anldggning men ocksa vad som
planeras i annans anlaggning. Detta for att undvika suboptimeringar i
transportsystemet vilket skulle kunna minska sjéfartens konkurrenskraft. Ett
instrument for att mojliggora en sddan samordning kan vara att stodja nodvandiga
forandringar i anldggningar som staten inte ansvarar for genom att inféra ndgon
form av incitamentmodell som medfor att Trafikverket kan medfinansiera
investeringar i hamnarnas anldggningar. Detta behover dock utredas vidare.

Kan finnas behov av mer statlig styrning och incitament framfor allt pa
klimat och miljoomradet

En slutsats i uppdraget ar att de flesta hamnar har stort fokus pé klimat och miljé. De har
manga atgirder for att stidlla om sin egen verksamhet, och de har tydliga mal for
hamnens klimat- och miljémaél. Det som blir uppenbart inom detta uppdrag ar att det
saknas en tydlig ambition att hjélpa sjofarten att stidlla om, exempelvis genom att ha
langtgdende planer pé att erbjuda framtida, alternativa branslen for fartyg. TEN-T-
hamnar har vissa sddana krav men de kan inte anses vara sarskilt ambitiosa i forhallande
till behovet. Regelverket for omstallningen av sjofarten och hamnarnas roll forhandlas
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snart inom EU, och hir bor Sverige ta en ledande roll i dessa forhandlingar for att 6ka
kraven p&4 hamnarnas roll i sjéfartens omstéllning.

Hir kan det behovas mer statlig styrning, framfor allt pa miljo- och klimatomradet,
exempelvis genom tydligare styrmedel, bade harda och mjuka. Ett sddant arbete behover
kopplas ihop med de andra regeringsinitiativ som pagéar, sdsom
Elektrifieringskommissionen samt Trafikanalys uppdrag om att ta fram atgarder for
transportsektorns omstillning, dar en sirskild sjofartsgruppering finns.

Forslag pa atgirder:

1. Klimatklivet bor ses over for att battre stotta sma och medelstora hamnars
mojlighet att beviljas medel.

2. Harda styrmedel bor utredas vidare och kan da rora fragor som krav pa
hamnarna genom tillstindsprocessen samt utokade krav pa att erbjuda
alternativa brinslen.

3. Staten behover, enligt parterna i uppdraget, storre ansvar for
energiférsorjningen till hamnen. Detta galler sarskilt kapaciteten i elnéten till de
hamnar som har omfattande passagerartrafik, for att de ska kunna erbjuda el
som brinsle i dessa hamnar.

4. Vid beslut om statliga prioriteringar av infrastruktur bor atgirder som leder mot
grona strak prioriteras och dar utgor kriterierna for en gron hamn, enligt
forslaget i denna rapport, en viktig del. Har bor en samverkan kunna ske for att
gemensamt sikerstilla dessa grona logistikstrak béde i statens och hamnens
egen anliggning.

5. Sveriges Hamnar och Sjofartsverket har, inom uppdraget, uttalat en gemensam
ambition att inleda ett arbete for storre koordinering av den milj6- och
klimatstyrning som finns inom deras hamn- och farledsavgifter.

Mer samverkan och information behovs

Det finns béde ett behov och en 6nskan om mer samverkan och information samt 6kad
kunskap for sjofarten.
Forslag pa atgirder:

1. Projekt som I-Hamn bor kunna bli ett program for att sdkerstilla att sma och

medelstora hamnar klarar omstéillningen.

2. For de Corehamnar som ingér i EU:s kirnnatverket har lyft behovet av TEN-T
hamnar vill ha mer samverkan runt europeiska prioriteringar.

Regional samverkan behovs och kan ske genom de regionala godstransportraden och
dven genom regionala varuidgardialoger. Det har i uppdraget uttryckts ett behov
Onskemél om ett short Sea shipping Schedule i Sverige.

Hamnar har publika taxor, men ir transparensen tillriacklig?

En slutsats om hamnavgifter och hamnrelaterade kostnader blir att det finns
indikationer pé bristande transparens i avgiftsuttaget, sarskilt i relation till de
publicerade taxor som finns. Detta har lyfts av varuédgare och rederier som en nackdel
nir sjofarten konkurrerar med andra trafikslag.
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Forslag pa atgirder:

Det kan vara s att det kridvs mer transparens och samrad enligt EU:s nya
hamntjanstférordning. Men fragan har inte provats i Sverige dnnu eftersom inte nigon
part framfort klagomal, vilket ar det verktyg som forordningen anger.
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Hamnar som deltagit i enkat

Namn (juridiskt namn)
Goteborgs Hamn

Ronneby Hamn
Helsingborgs hamn AB

Port of Skellefted, Skellefted
Oxelosunds Hamn AB
Nykopings hamn
Ornskoldsviks Hamn & Logistik
Ahus Hamn & Stuveri AB
Hallands Hamnar AB

Hargs Hamn AB
Norrkopings Hamn AB
Milarhamnar AB

Pited hamn AB

Kalmar Hamn AB
Falkenbergs Terminal AB
Landskrona Hamn AB
Sundsvalls Hamn AB
Wallhamn AB

Luled Hamn AB

Preem raff Lysekil

Gévle Hamn AB
Copenhagen Malmo Port AB
Karlshamns Hamn AB
Region Gotland

Stockholms Hamn AB
Véanerhamn AB
Kvarkenhamnar AB

Ystad Hamn Logistik AB
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Bilaga 2

Enkatsvar

Resultat enkatunderstkning genomférd av Trafikverket i en egen studie

Tidsperiod: 210324-210423
Svarsfrekvens: 28 svar av 42 mottagare. Svarsfrekvens 67 %.

1. Vem dger marken dir hamnen ar beléigen?

B
Hamnen &ger marken Hamnen arrenderar marken Annat agarforhallande

2. Utfor ni hamnoperationen sjilva eller har ni andra aktoérer i hamnen?

T T
1 Vi utfér hamnverksamhet sjlva 2 Vi har avtal med terminaloperatérer 3 Vi har en blandning av 1 och 2.
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3. Med vilka fackliga parter har ni kollektivavtal?

25

23

— T
Transportarbetarforbundet Hamnarbetarforbundet Annat

4. Har ni publika taxor?
25
23
15
10—
5 5
0 S
Ja Nej
5. Har ni publika dgardirektiv?
20
17
16
12
1"
8—
o
o B
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6. Har din hamn nagot kommersiellt samarbete med annan svensk eller
utléiindska hamn?

20—

Ja

7. Vilken typ av hamn ér er hamn?

25—

20—

T T
Aliman hamn Annan Industrihamn

8. Har ni fasta 6ppettider

T
Nej
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9. Ar er hamn en TEN-T hamn?

T
Ja vi ar en Corehamn Ja vi ar en comprehensive hamn

10. Vilka typer av godsslag tar ni emot i er hamn?

25 —

20—

24

21

Nej.

T T
Passagerare Bulk Tank
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11. Vad anser ni om er hamns tillgiinglighet via anslutande infrastruktur?

0
0

T
Mycket bra Ganska bra Ganska dalig Mycket dalig

12. Finns det en kombiterminal i eller i anslutning till er hamn?

T
Ja, i hamnen Ja, i anslutning till hamnen Nej.
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13. Finns jirnvigsanslutning till er hamn?

25—

22

|
Ja Nej
14. Ar spiren samt terminal elektrifierade?
20—
16—
12+
8
L]
’
3
2
]
Ja Ja, delvis Nej men planeras att bli
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15. Medger anliggningen sparlingd 740 m (TEN)

20—

16. Medger anliggningen axellaster 6ver 22,5 ton (TEN)

20

17. Finns det uppstillning/rastplatser att tillga?

15—

Ja men utan kringservice Ja, med kringservice
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18. De viagar som ansluter till hamnen iar de anpassade for BK4?

20

T
Planeras fér

19. Planerar ni eller fastighetsigare att investera i den anslutande
infrastrukturen till er hamn?

7
Nej
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21. Anser ni att er egen anliggning och infrastruktur leder till en effektiv och
konkurrenskraftig godshantering pa land?

20 —

la Delvis Nej

22, Anser ni att er egna anliggning och infrastruktur leder till en effektivt och
konkurrenskraftig godshantering pa farled och vattenomréadet?

20

@
|

=
L

Ja Delvis Nej
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23. Anser ni att det idag finns brister i er egna anlaggning och infrastruktur?

T
Ja Delvis Nej

24. Planerare ni att investera i er egna anléiggning och infrastruktur pa kort
sikt 1-3 ar och/eller lang sikt 3-10 ar?

21

,
: — L]

T
Ja pa kort sikt Ja pa lang sikt Ja bade pa kort och lang sikt Nej

25. Har ni sirskilda anpassningar i er infrastruktur for att mojliggora
overflyttning till sjofart?
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26. Maste ni idag tacka nej till affirer pga att ni har ritt mgjligheter i hamnen

(ex. utrustning, barighet m.m.)

16—

T
Nej

Ja

27. Hur stora ytor har ni (i tusental kvim)?

30—

28
24— 23 23
22

18—

12

6

0 T

Befintlig yta (landomrade) Tillgdnlig lageryta Magasin Potentiell lageryta (utveckling)
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28. Vad for typ luftutrustning/hanteringsutrustning finns i er hamn?

20

0

T
Gantrykran Reachstacker Materialhanterare MHC-kranar

29. Anvinds automation vid lastning/lossning i er hamn?

T
Terminaldragare

Annan

15
14
12
[
7
[
5
3
2
o T
Ja Delvis Mycket lite Nej
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30. Anvinds digitalisering i er hamn for att forbéttra koordinering av arbetet i
hamnen?

Ja Delvis Nej

31. Anvinds digitalisering i er hamn for att forbéttra arbetet i hamnen och
minska manuella fel?

Ja Delvis Nej
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32. Anviinds digitalisering for att forbitira energieffektivitet i er hamn?

15

T 1
Ja Delvis Nej

33. Anvinds digitalisering i er hamn for att mita ex. vind, djup osv for att
effektivisera arbetet i hamnen?

e T 1
Ja Delvis Nej

34. Erbjuder er hamn nigon form av digital marknadsplats for att underliitta
for kunderna?

. 1
Ja Delvis Nej
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35. Ar milj6- och klimatmalen faststiillda i igardirektiven?

20—

36. Erbjuder er hamn miljodifferentierade hamntaxor?
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37. Vilka miljodifferentierade hamntaxor erbjuder er hamn (flervalsfraga)?

25—
22

20—

T T
ESI csl Annat, Vilka emissioner
differentierar er hamn pa?

38. Erbjuder er hamn landansluten el?

15

13

12
12—
9
66—
3

3]
o T T

Ja Nej Nej, men finns planerat fér.
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39. Erbjuder er hamn alternativa brinslen?

Ja Nej Nej. men finns planerat for

40.Anser ni att ni idag har ett miljétillstand som tilliter er tillvixt?

20—
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41. Har er hamn sérskilda satsningar for att stimulera 6verflyttning fran viag
till sjofart och jarnvig?

20

42. Har er hamn sirskilda taxor for inrikes sjofart och/eller inlandssjofart?

25

0 .

T
Ja Nej

43. Har ni erhaillit eller ans6kt EU-medel for nagon av er satsningar?

15—

14 14

0—+
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Deltagare i workshop

Hamnar

Norrkoping Hamn,

Kvarken Ports,

Helsingborgs hamn,

Trelleborgs Hamn

Sodertédlje Hamn

Mailarhamnar
Terminaloperator

ShoreLink

Hutchinson Port

Rederier

Wallenius SOL

Thor Shipping

A&ToB

Green Carrier Liner Agency
CMA-CMG
Varuigare/speditor

Northvolt

Biltema

EFO

Smurfit Kappa

Green Carrier Freight
Observatorer/organisationer
Sveriges Hamnar, Transportforetagen
SKR

VTI

Workshop arrangorer:

Pia Berglund, Gustav Andersson Trafikverket
Mikael Lind, RISE
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Bilaga 4

Kallforteckning

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 bestilld av Svensk Sjofart, (2017),

IVL, Svenska Miljoinstitutet, Statliga styrning av hamnavgifter. Rapport bestilld av
Naturvérdsverket (2018),

Schelin Johan, PM Vissa farleds- och hamnarfragor. Utredning pa uppdrag av
Niringsdepartementet (2017),

Sjofartsverket, Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige (2016),
Regeringen, Strategi for utveckling av de maritima niaringarna N 2015.28 (2015),

Regeringen, Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi (N2018/03939/TS), Regeringskansliet (2018),

Sensa Corporate Advisors, Analys av finansiell utveckling for ett urval av Sveriges storre
hamnregioner 2016, rapport till Trafikanalys, december 2017,

Trafikanalys, En breddad ekobonus, Rapport 2019:1.
Trafikanalys, Sjofartens internationella konkurrenssituation 2019, Rapport 2019:10,
Trafikanalys, Hamnar i fokus, Rapport 2019:7, (2019)

Trafikverket, Rapport Handlingsplan for inrikes sjofart och nirsjofart. 62 atgarder for 6kad
inrikes sjofart och nérsjofart 2019. Regeringsuppdrag n2018/04482/ts (2019),

Trafikverket, Analys av torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenviagar
(2019),
Transportforetagen, Branschanalys Transportféretagen, juni 2021 (2021),

Transportstyrelsen, Kalkylen maste ga ihop — En rapport om rederiers syn pa sina
finansieringsmdjligheter i arbetet for gronare sjofart (2021).
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