PM 2008:24 RII+III (Dnr 314-4034/2007, 314-4110/2007)

Banverkets rapport Ett strategiskt nit av kombiterminaler -
intermodala noder i det svenska godstransportsystemet

Betankandet Strategiska godsnoder i det svenska transportsy-
stemet - ett framtidsperspektiv (SOU 2007:59)

Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska gods-
transportsystemet (SOU 2007:58)

Remisser fran Niringsdepartementet

Borgarradsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta foljande
1. Som svar pé remisserna fran Naringsdepartementet dverldmnas och aberopas
denna promemoria.
2. Protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat.

Foredragande borgarriden Mikael Soderlund och Ulla Hamilton anfor foljande.
Arendet

Néringsdepartementet har remitterat tre utredningar rérande nationellt strategiska
hamnar och godsnoder till staden for yttrande: Banverkets rapport Ett strategiskt nét
av kombiterminaler - intermodala noder i det svenska godstransportsystemet, Betdn-
kandet Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - ett framtidsperspektiv
(SOU 2007:59) och Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska godstrans-
portsystemet (SOU 2007:58). Remisstiden sticker sig till den 11 december 2007.
Staden har beretts ett visst anstand att inkomma med sitt remissvar.

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har haft till
uppdrag att peka ut de hamnar respektive kombiterminaler (terminal fér omlastning
mellan vig och jarnvig) i Sverige som har storst strategisk betydelse for att skapa
forutsittningar for rationella och effektiva transporter. Hamnstrategiutredningen och
Banverkets kombiterminalutredning har var for sig utgétt fran dels de stora godsstré-
ken, dels en bedomning av marknadens behov av godsnoder.

Betinkandet Strategiska godsnoder redovisar de tva utredningarnas forslag i ett
sammanhang utifrén utvecklingen inom transportomrédet. Statens uppgift ar dar att
skapa de forutséttningar som krévs for att marknadens aktdrer tillsammans ska kunna
forma de logistiklosningar som bést tjdnar deras behov.

I utredningarna foreslés att tio hamnar ska bendmnas nationellt strategiska och
prioriteras for framtida statliga infrastrukturinsatser pa land och till sjéss. Dessa ut-




gors av hamnarna i Gavle, Goteborg, Helsingborg, Karlshamn/Karlskrona, Lulea,
Malmo, Norrkoping, Stockholm/Kapellskir, Sundsvall och Trelleborg.

I utredningarna foreslés étta orter som lampliga for att utveckla omlastningsmaj-
ligheter i form av strategiska kombiterminaler, for vilka staten tar ett sérskilt ansvar.
Orterna dr Goteborg, Hallsberg, Jonkoping, Luled, Malmo, Stockholm, Umea och
Almhult. Fér de tva nya terminalerna, Kombi Norr i Stockholm och Jénk&ping, fore-
slés att ndgon form av Offentlig Privat Samfinansiering (OPS) provas.

Beredning

Arendena har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, stads-
byggnadsndmnden, trafik- och renhéallningsndmnden, milj6- och hélsoskyddsndmn-
den samt Stockholms Hamn AB. Exploateringsndmnden, miljo- och hélsoskydds-
ndmnden, stadsbyggnadsndmnden och trafik- och renhéllningsndmnden har svarat
med gemensamt tjansteutlatande.

Stadsledningskontoret framhaller att sjotransporter ar det mest energieffektiva sét-
tet att transportera gods. Utgangspunkten vid valet av strategiska hamnar bor darfor
vara att dessa bor ligga sa nara som majligt befolknings- och handelsstarka omraden
samt i anslutning till bra jairnvagsférbindelser. Kontoret delar Stockholms Hamns
uppfattning att det ar alltfor begrénsat att som i utredningen enbart foresla Kapellskéar
som strategisk hamn i omradet. Det rimliga &r istéllet att utpeka den funktionella och
starkt samarbetande enheten Stockholms hamnar, d.v.s. alla tre hamnarna, som stra-
tegisk ur ett nationellt perspektiv.

Betriaffande kombiterminaler anser kontoret att det finns ett stort behov av 6kad
terminalkapacitet i regionen. Stadsledningskontoret ser dirfor, liksom stadens fyra
fackndmnder och Stockholms Hamn AB, positivt pa tillkomsten av en ny strategisk
kombiterminal norr om Stockholm.

Exploateringsndmnden, miljo- och hélsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden
och trafik- och renhdllningsnimnden anser det anméarkningsvirt att Norvik Nynis-
hamn inte foreslas utgora en strategiskt viktig hamn. I olika beslut har staden savél
analyserat som tagit stdllning till pa vilka sétt en langsiktigt strategisk och hallbar
godstransport lampligen kan ske, i och for staden och regionen. Regionen matt i tit-
het, produktivitet, konsumtion m.m., belégen i en starkt viixande Ostersjdmarknad
liksom behovet av energi- och koldioxidsnala logistiska 10sningar, 4r négra av de
omstandigheter som gor att Norvik utgdr en strategiskt viktig hamn.

Stockholms Hamnar anser att hamnstrategiutredningen i ytterst begransad ut-
strackning beaktat behovet av strategisk hamnkapacitet i huvudstadsregionen och
dérmed valt att bortse frén en av Sveriges storsta hamnar liksom regionens behov och
sdrskilda roll. Mot bakgrund av utvecklingen mot en vidgad funktionell region och
de krav som denna utveckling stiller pa strategiska hamnnoder i det regionala gods-
transportsystemet &dr det alltfor begrénsat att enbart foresld Kapellskér som strategisk
hamn. Det 4r anméarkningsvért att inte samtliga av de hamnar som ingar i den funk-
tionella och starkt samarbetande enheten Stockholms Hamnar pekas ut som strategis-
ka ur ett nationellt perspektiv. Stockholms Hamnar identifierar vidare ett stort antal
strategiska och grundldggande kriterier for strategiska hamnar bl.a. avseende kon-
sumtions- och produktionsomraden, passagerartrafiken, infrastrukturkriteriet och
miljo- och klimatpaverkan som saknas eller inte fullt ut behandlats i utredningen och



som bor ses dver innan beslut tas. Stockholms Hamnar ldmnar vidare detaljerade
synpunkter pd Hamnutredningens olika delar.
Vara synpunkter

Intermodala transportlosningar och en helhetssyn pa dessa l0sningar utifran givna
forutsittningar dr nddvindiga om framtidens transporter ska kunna bli hallbara. Det
ar darfor bra att det gors samordnade utredningar av flera olika transportslag. Utred-
ningarna kunde emellertid ha samordnats pa ett &n tydligare sétt.

Vi har valt att avge ett samlat remissvar pa Naringsdepartementets remisser om
nationellt strategiska hamnar och godsnoder eftersom vi anser att de tva utredningar-
na hor ihop. For att det dnda skall gé att sdrskilja synpunkterna ar nedanstaende syn-
punkter uppdelade i tva stycken. Sammanfattningsvis stéller vi oss i huvudsak positi-
va till Kombiterminalutredningen, men har djupgaende invdndningar mot Hamnstra-
tegiutredningen.

Hamnstrategiutredningen

I de fackndmnder som drendet remitterats till har ett gemensamt tjansteutlatande
skrivits. I detta framfors synpunkter liknande dem fran Stockholms Hamn AB.
Stockholms Hamnar har pa ett fortjanstfullt sétt noggrant redogjort for sina synpunk-
ter och pekar pa savél svagheter i argumentationen och slutsatserna som pavisar rena
faktafel. Vi hdnvisar helt till hamnens detaljerade remissvar i remissammanstillning-
en men vill &nda fista sérskild uppméarksamhet vid f6ljande synpunkter.

Mailardalen dr Sveriges storsta konsumtionsomrade och Stockholms Hamnar han-
terar arligen mer 4n 11 miljoner passagerare. Stockholms Hamnar 4r idag Sveriges
fjirde storsta hamn avseende gods och Ostersjons och Sveriges storsta hamn avseen-
de passagerartrafik. Detta dr en trend som haller i sig och Stockholms geografiska
lige med ménga folkrika grannlinder med viixande ekonomier runt Ostersjon leder
till ett 6kat handelsutbyte mellan Ostersjoldnderna. Det 6kade handelsutbytet innebar
att de vixande flodena av konsumtionsvaror manga ganger samordnas med passage-
rartrafiken. Att detta inte beaktas av utredningen tyder pé ett anméarkningsvért snévt
synsatt. Utredaren har valt att tolka utredningsdirektiven mycket restriktivt, vilket gor
att storstadsregionens specifika varuforsorjnings- och miljéfragor inte alls fangas
upp. Beskrivningen av dagsldge och utvecklingsplaner for Stockholms Hamnar &r
dartill alltfor summarisk och i vissa delar ofullstindig.

Stockholmsregionen kommer att ha den stdrsta befolkningstillvéxten i landet fram
till 2030, 500 000 — 600 000 personer, samt en hog ekonomisk tillvaxt med 6kad
sysselséttningsgrad. Strategiska konsumtions- och produktionsomraden ingar emel-
lertid inte enligt utredningen som ett viktigt urvalskriterium. Stockholm som ett stra-
tegiskt konsumtionsomréde har sélunda inte virderats i processen. Detta dr anmark-
ningsvirt och det skiljer denna utredning fran géngse rapporter och utredningar ro-
rande terminal- och hamnfragor. For de statliga trafikverken och lansstyrelser och
tidigare dven godstransportdelegationen har konsumtions- och produktionsomraden
utgjort ett viktigt kriterium.

Utredaren pekar ut Kapellskér ensamt istéllet for att se alla Stockholms hamnar
som den samverkande enhet som de faktiskt 4r. Hamnarna i Kapellskér, Nyndshamn
och Stockholm utgér en vélfungerande hamninfrastruktur som spelar en avgorande



roll for att utveckla en héallbar struktur for storstadsregionens varuforsorjning. Hela
Frihamnen &r dessutom klassat som riksintresse.
Miljoaspekterna saknas helt i forslaget och utredaren har inte analyserat de utvérde-
ringar som finns av hamnars miljdarbete. Stockholms Hamnar tillhér en av de fatal
hamnar som visar upp goda resultat av systemet med miljodifferentierade hamnavgif-
ter och har dven uppmérksammats internationellt for sitt miljdarbete.
Klimatfradgan har inte beaktats i hamnstrategiutredningen trots att klimatpaverkan
fran tranportsektorn uppméarksammats allt mer. Frdn denna aspekt &r det dn viktigare
att bra forutséttningar skapas for 6kad andel vig-, jarnvégs- och sjdtransporter i olika
kombinationer. Med en véxande stockholmsregion &r det avgdrande med effektivare
transporter for att kunna uppna de miljo- och klimatmal som finns pé nationell niva.
Merparten av godset fran hamnarna i sddra och véstra Sverige gar idag med lastbilar
till och fran Maélardalsregionen och Stockholm. Nér en storre andel av godset kan
transporteras till Nyndshamn/Norvik kommer utsldppen fran dessa varutransporter att
minska vésentligt. Arbetet for hallbara och energisnala transporter &r ocksa en priori-
terad fraga for EU:s klimatarbete.

Hamnstrategiutredningen har genom att definiera alltfér sndva direktiv, inte beak-

ta konsumtionsomradena samt forbise miljo- och hallbarhetsfragor helt forlorat hel-
hetssynen kring hamnars funktion och betydelse.

Kombiterminalutredningen

Tanken att bygga ut ett strategiskt stomnét av kombiterminaler ser vi som positiv.

Vi anser likt stadsledningskontoret att det finns ett stort behov av 6kad terminal-
kapacitet i regionen. Samtliga remissinstanser inom staden ser positivt pa tillkomsten
av en ny strategisk kombiterminal norr om Stockholm. Vi tror dven att det ar val vart
att prova en Offentlig Privat Samfinansieringslosning (OPS). I forberedelsearbetet
kring placeringen krévs fordjupade studier kring hur kombiterminalen ska férenas
och optimeras tillsammans med bade den befintliga och planerade 6vriga infrastruk-
turer. Forutom goda jarnvagsforbindelser behdver nérhet till Europavégnétet, 6kad
kapacitet for sparbundna godstransporter bl.a. via Citybanan liksom Forbifart Stock-
holm samt mojligheterna att inkludera fraktflyget pa Arlanda beaktas.

Vi foreslér att borgarrddsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta féljande

1. Som svar pa remisserna fran Naringsdepartementet 6verldmnas och aberopas

denna promemoria.

2. Protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat.

Stockholm den 9 januari 2008
MIKAEL SODERLUND ULLA HAMILTON
Bilagor

1. Reservationer m.m.

2. Sammanfattning (SOU 2007:58)
3. Sammanfattning (SOU 2007:59)



Borgarrz‘idsberedningen tillstyrker foredragande borgarradens forslag.

Reservation anfordes av borgarraden Carin Jamtin och Roger Mogert (bada s) enligt
foljande.

Borgarradsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta foljande.

1.  Avslé foredragande borgarradets forslag till beslut.
2. Daérutdver anfora foljande.

Det dr anmérkningsvért att regeringen och statsmakterna bortser fran de utvecklingsplaner
som finns nir man gor sina strategiska bedomningar. Stockholms utveckling &r viktig for hela
Sverige och fir inte hanteras vérdslost. Overhuvudtaget r regeringens underlatenhet att satsa
pa viktiga strategiska framtidsinvesteringar som infrastruktur, forskning och utbildning djupt
oroande. Det rimliga vore att Stockholms Hamnar betraktades som en strategisk hamnverk-
samhet dir de olika delarna kompletterar varandra och att verksamhetens utvecklingsplaner
beaktades i den statliga planeringen.

Vi vill ocksa bestdmt understryka att vi inte ser ndgon mening med att generellt stélla sig
positiv till OPS- finansiering. Det dr en ideologiskt motiverad standpunkt som inte tar sin
utgéngspunkt i verkliga erfarenheter. Det enda exempel som finns i modern tid forskracker.
Arlandabanan ar det enda exempel som finns och den har i sig inneburit en forbattrad till-
génglighet, men formen — alltsd PPP/OPS- 16sningen — har bara hindrat en utveckling. Idag
star kringtrafiken for 50 procent av trafikféroreningarna fran Arlanda, dnda kan berdrda tra-
fikverk inte vidta nodvéndiga atgérder for att forbéttra situationen. Detta p& grund av ett avtal
som bundit upp Sverige i 50 ar. I frigan om transportnoder och kombiterminaler ar det up-
penbart att behovet av flexibilitet och fordndringsmdjligheter dr dnnu storre. Transportnoder
och kombiterminaler maste kunna utvecklas med forandringar inom en rad olika trans-
portslag. Att ge privata foretag avgdrande inflytande dver hur transportarbetet organiseras
torde dessutom vara komplicerat ur konkurrenssynpunkt.

Sarskilt uttalande gjordes av borgarradet Yvonne Ruwaida (mp) enligt foljande.

Stadens egen utredning om Norvik jimforde aldrig detta hamnldge med befintliga hamnar i
regionen utifran premissen vilket lage som kunde utgora en strategisk hamnnod som markant
skulle minska lastbilstransporterna pa vig. Agarperspektivet var alltfor starkt. Tvirtom kom-
mer Norvik bidra till ytterligare lastbilstrafik dver Sddertdrn.

Aven den statlige utredarens resultat maste ifragasittas. Att Kapellskir, en hamn utan
sparbundna transportalternativ utpekas som en nationellt strategisk hamn &r inte acceptabelt
fran ett miljoperspektiv. Om expansionen i Kapellskar ska fortsétta méste landtransporterna
kompletteras med en sparlosning. Det dr inte forsvarbart att fortsétta 6ka det vigburna trans-
portarbetet om klimatmalen ska nas. Aven EU:s transportpolitik och klimatpolitik inriktas pa
16sningar dir fartygsfrakter kombineras med sparburna landtransporter.



Kommunstyrelsen

Reservation anfordes av Roger Mogert, Tomas Rudin, Teres Lindberg och Malte
Sigemalm (alla s) med hénvisning till reservationen av (s) i borgarradsberedningen.

Reservation anfordes av Ann-Margarethe Livh (v) enligt f6ljande:

1. Som svar pd remisserna fran Naringsdepartementet Gverlamnas och aberopas
delvis denna promemoria
2. Darefter vill vi anfora foljande

Hamnen i Norvik bor ses som en strategiskt viktig hamn med kort insegling fran havet. Dub-
belspar Nynidshamn-Vésterhaninge &r en forutsittning for vidare transport med jarnvig. Vi
anser inte att Forbifart Stockholm ar en viktig forutséttning for en kombiterminal norr om
staden.

Sarskilt uttalande gjordes av Stefan Nilsson (mp) med hinvisning till det sirskilda
uttalandet av (mp) i borgarradsberedningen.



ARENDET

Naringsdepartementet har remitterat tre utredningar rorande nationellt strategiska
hamnar och godsnoder till staden for yttrande: Banverkets rapport Ett strategiskt nét
av kombiterminaler - intermodala noder i det svenska godstransportsystemet, Betén-
kandet Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - ett framtidsperspektiv
(SOU 2007:59) och Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska godstrans-
portsystemet (SOU 2007:58). Remisstiden stécker sig till den 11 december 2007.
Staden har beretts ett visst anstand att inkomma med sitt remissvar.

Hamntrategisutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har haft till
uppdrag att peka ut de hamnar respektive kombiterminaler (terminal f6r omlastning
mellan védg och jarnvég) i Sverige som har storst strategisk betydelse for att skapa
forutsittningar for rationella och effektiva transporter. Hamnstrategiutredningen och
Banverkets kombiterminalutredning har var for sig utgatt fran dels de stora godsstra-
ken, dels en bedomning av marknadens behov av godsnoder.

Beténkandet Strategiska godsnoder redovisar de tva utredningarnas forslag i ett
sammanhang utifrdn utvecklingen inom transportomradet. Statens uppgift dr dér att
skapa de forutsittningar som krévs for att marknadens aktorer tillsammans ska kunna
forma de logistiklosningar som bést tjinar deras behov.

I utredningarna foreslés att tio hamnar ska bendmnas nationellt strategiska och
prioriteras for framtida statliga infrastrukturinsatser pé land och till sjoss. Dessa ut-
gors av hamnarna i Gavle, Goteborg, Helsingborg, Karlshamn/Karlskrona, Lulea,
Malmo, Norrkdping, Stockholm/Kapellskér, Sundsvall och Trelleborg.

I utredningarna foreslés atta orter som lampliga for att utveckla omlastningsmgj-
ligheter i form av strategiska kombiterminaler, for vilka staten tar ett sirskilt ansvar.
Orterna dr Goteborg, Hallsberg, Jonkoping, Luled, Malmo, Stockholm, Umeé och
Almhult. Fér de tva nya terminalerna, Kombi Norr i Stockholm och Jénk&ping, fore-
slés att ndgon form av Offentlig Privat Samfinansiering (OPS) provas.

BEREDNING

Arendena har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, stads-
byggnadsndamnden, trafik- och renhéllningsndmnden, milj6- och hélsoskyddsndmn-
den samt Stockholms Hamn AB.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjinsteutldtande daterat den 22 november 2007 har i hu-
vudsak f6ljande lydelse.

Arendets beredning

Néringsdepartementet har remitterat tre utredningar rérande nationellt strategiska hamnar
och godsnoder till staden for yttrande.

1.  Betidnkandet Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsy-
stemet (SOU 2007:58)

2. Banverkets rapport Ett strategiskt ndt av kombiterminaler — intermodala noder i det
svenska godstransportsystemet.

3. Betinkandet Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet — ett framtids-
perspektiv (SOU 2007:59)



Det sistndmnda betéinkandet (SOU 2007:59) redovisar de tva ovanstdende utredningarnas
forslag i ett sammanhang.

Inom staden har dessa remitterats till exploateringsndmnden, miljo- och hélsoskydds-
namnden, stadsbyggnadsndmnden, trafik- och renhallningsndmnden, stadsledningskontoret
samt Stockholms Hamn AB. Inom stadsledningskontoret har drendet beretts av Stadsdirekto-
rens stab.

Bakgrund

Hamnstrategisutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har haft till uppdrag
att peka ut de hamnar respektive kombiterminaler (terminal for omlastning mellan vdg och
jarnvég) i Sverige som har storst strategisk betydelse for att skapa forutsittningar for ratio-
nella och effektiva transporter. Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalut-
redning har var for sig utgatt fran dels de stor godsstraken, dels en bedomning av markna-
dens behov av godsnoder.

Betidnkandet Strategiska godsnoder redovisar de tva utredningarnas forslag i ett samman-
hang utifran utvecklingen inom transportomradet. Statens uppgift &r dér att skapa de forut-
sdttningar som krévs for att markandens aktorer tillsammans ska kunna forma de logistiklos-
ningar som bést tjdnar deras behov.

I utredningarna foreslés att tio hamnar ska bendmnas nationellt strategiska och prioriteras
for framtida statliga infrastrukturinsatser pa land och till sjoss. Dessa utgérs av hamnarna i
Giavle, Goteborg, Helsingborg, Karlshamn/Karlskrona, Luled, Malmd, Norrkdping, Stock-
holm/Kapellskir, Sundsvall och Trelleborg.

I utredningarna foreslas atta orter som lampliga for att utveckla omlastningsméjligheter i
form av strategiska kombiterminaler, for vilka staten tar ett sérskilt ansvar. Orterna ar Gote-
borg, Hallsberg, Jénk&ping, Luled, Malmd, Stockholm, Umea och Almhult. Fér de tva nya
terminalerna, Kombi Norr i Stockholm och Jonkoping, foreslas att nagon form av Offentlig
Privat Samfinansiering (OPS) provas.

Stadsledningskontorets synpunkter

Sjotransporter dr det mest energieffektiva séttet att transportera gods. Utgdngspunkten
vid valet av strategiska hamnar bor darfor vara att dessa bor ligga sa ndra som mojligt be-
folknings- och handelsstarka omradden samt i anslutning till bra jarnvagsfoérbindelser. I olika
strategiska beslut har staden sévél analyserat som tagit stéllning till p& vilka sitt en langsik-
tigt strategisk och hallbar godstransport lampligen kan ske, i och for staden och regionen.

Stadsledningskontoret delar dirmed Stockholm Hamns uppfattning att det &r alltfor be-
gransat att som i utredningen enbart foresla Kapellskar som strategisk hamn i omrédet. Det
rimliga &r istdllet att utpeka den funktionella och starkt samarbetande enheten Stockholms
hamnar, d v s alla tre hamnarna, som strategisk ur ett nationellt perspektiv. Stockholms
Hamn har identifierat ett stort antal strategiska och grundlaggande kriterier for strategiska
hamnar b la avseende konsumtions- och produktionsomraden, passagerartrafiken, infrastruk-
turkriteriet och miljo- och klimatpaverkan som saknas eller inte fullt ut behandlats i utred-
ningen och som bor ses 6ver innan beslut tas. Stadsledningskontoret hianvisar i denna del till
Stockholms Hamns mycket utforliga remissvar (bilaga 1).

Stadsledningskontoret anser i sammanhanget att det 4r anmérkningsvart att stadens beslu-
tade utbyggnad av Norvik i Nyndshamn inte lyfts fram mer av utredaren.

Betriaffande kombitermaler anser kontoret att det finns ett stort behov av dkad terminal-
kapacitet i regionen. Stadsledningskontoret ser darfor, liksom som stadens fyra fackndmnder
och Stockholms Hamn, positivt pa tillkomsten av en ny strategisk kombiterminal norr om
Stockholm. Stadsledningskontoret tror dven att det ar vél vért att prova en OPS-16sning. |
forberedelsearbetet kring placeringen krévs fordjupade studier kring hur kombiterminalen
ska forenas och optimeras tillsammans med bade den befintliga och planerade dvrig infra-
struktur. Férutom goda jarnvégsforbindelser behdver beaktas nérhet till Europavagnatet,
okad kapacitet for sparbundna godstransporter bl a via Citybanan liksom Forbifart Stock-
holm samt méjligheterna att inkludera fraktflyget pa Arlanda.



Exploateringsnimnden

ExploateringsnAmnden beslutade vid sitt sammantrdde den 13 december 2007 att
overlamna kontorens gemensamma utlatande till kommunstyrelsen som svar pa
rubricerade remisser.

Reservation anfordes av vice ordféranden Mirja Réiha Jarvinen m fl (s), bilaga 1.

Reservation anfordes av ledamoten Emilia Hagberg (mp), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av tjdnstgorande erséttaren Lotten von Hofsten (v), bilaga
1.

Ersdttaryttrande gjordes av erséttaren Torkel Tigerschiold (mp), bilaga 1.

Stadsbyggnadsnimnden

Stadsbyggnadsnimnden beslutade vid sitt ssmmantridde den 29 november 2007 att
som svar pa remisserna overldmna och dberopa kontorens utlatande.

Reservation anfordes av Abdo Goriya (s), Gunni Ekdahl (s), Hasan Délek (s) och
Anette Hoijer (s), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Cecilia Obermiiller (mp), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Maria Hannés (v), bilaga 1.

Trafik- och renhallningsnimnden

Trafik- och renhallningsniimnden beslutade vid sitt ssammantridde den 18 decem-
ber 2007 att dverldmna kontorens gemensamma utlatande till kommunstyrelsen som
svar pa rubricerade remisser.

Reservation anfordes av vice ordféranden Jan Valeskog m.fl. (s), bilaga 1.

Reservation anfordes av ledamoten Mats Lindqvist (mp), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av ledamoten Torhild Lamo (v), bilaga 1.



Miljo- och hiilsoskyddsnimnden

Milj6- och hiilsoskyddsnimnden beslutade vid sitt ssmmantrdde den 10 december
2007 att som svar pa remissen dverldmna tjansteutldtandet som svar till kommunsty-
relsen.

Reservation anfordes av vice ordférande Asa Romson (mp), bilaga 1.

Reservation anfordes av ledamoterna Eva Louise Erlandsson Slorach (s), Malte Si-
gemalm (s), Ulla Johnk (s) och Godfrey Etyang (s), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av ledamoten Stellan Hamrin (v), bilaga 1.

Exploateringskontorets, stadsbyggnadskontorets, trafikkontorets samt miljo-
forvaltningens gemensamma tjansteutldtande daterat den 8 november 2007 har i
huvudsak foljande lydelse.

Sammanfattning

Néringsdepartementet har remitterat tre utredningar rérande nationellt strategiska hamnar
och godsnoder till staden for yttrande. Inom staden har dessa remitterats till exploaterings-
ndmnden, miljo- och hilsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, trafik- och renhéll-
ningsndmnden samt Stockholms Hamn AB for yttrande senast den 5 december 2007. De fyra
fackkontoren har gemensamt tagit fram foreliggande utlétande.

Hamnstrategiutredningen foreslér att tio hamnar ska bendmnas nationellt strategiska och
prioriteras for framtida statliga infrastrukturinsatser, hamnarna i Gavle, Géteborg, Helsing-
borg, Karlshamn/Karlskrona, Luled, Malmo, Norrképing, Stockholm/

Kapellskér, Sundsvall och Trelleborg.

Kombiterminalutredningen pekar ut 4tta orter som lampliga att utveckla omlast-
ningsmojligheter vid; Goteborg, Hallsberg, Jonkoping, Lulea, Malmo, Stockholm, Umed och
Almhult. Fér de tva nya terminalerna, Kombi Norr i Stockholm och Jonkoping, foreslas att
nagon form av Offentlig Privat Samfinansiering (OPS) provas.

Kontoren anser att det 4r anméarkningsvart att Norvik 1 Nyndshamn inte foreslés utgora en
strategiskt viktig hamn. I olika beslut har staden savil analyserat som tagit stéllning till pa
vilka sitt en langsiktigt strategisk och héllbar godstransport lampligen kan ske, i och for
staden och regionen. Regionen mitt i tithet, produktivitet, konsumtion m m, beldgen i en
starkt viixande Ostersjomarknad liksom behovet av energi- och koldioxidsnala logistiska
16sningar, dr nagra av de omsténdigheter som gor att Norvik utgor en strategiskt viktig
hamn.

Kontoren ser positivt pa tillkomsten av en ny strategisk kombiterminal &ven norr om
Stockholm. Dock maste fordjupade studier goras hur en sadan kan forenas och optimeras
med den existerande och planerade trafikstrukturen i dvrigt.

ARENDET

Néringsdepartementet har, den 5 oktober i ar, remitterat betinkandet Hamnstrategi - stra-
tegiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58) betéinkandet Strate-
giska godsnoder i det svenska transportsystemet - ett framtidsperspektiv (SOU 2007:59)
Banverkets rapport Ett strategiskt ndt av kombiterminaler - intermodala noder i det svenska
godstransportsystemet till staden for yttrande senast den 14 december 2007.

Inom staden har kommunstyrelsen remitterat utredningarna till exploateringsndmnden,
milj6- och hélsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, trafik- och renhallnings-ndmnden
samt Stockholms Hamn AB for yttrande senast den 5 december 2007. De fyra fackkontoren

10



har gemensamt tagit fram foreliggande utldtande. Till f6ljd av den knappa remisstiden kan
utlatandet inte behandlas av samtliga ndmnder inom den av ansvarigt departement angivna
remisstiden.

UTLATANDE

Bakgrund

Regeringen beslutade den 8 juni 2006 att tillkalla en férhandlingsman for att ge forslag
till atgérder for hur hamnarnas samlade infrastruktur och resurser kan nyttjas mer effektivt.
Till forhandlingsman utségs den 12 juni 2006 professor Bengt Owe Birgersson.

Regeringen beslutade den 8 juni 2006 dven att uppdra at Banverket att foresla ett strate-
giskt nét for kombiterminaler for vilka staten &r beredd att ta ett sérskilt ansvar.

De bada utredningarna har antagit namnen Hamnstrategiutredningen respektive Kombi-
terminalutredningen. I betdnkandet 2007:59 redovisas de tva utredningarnas forslag i ett
sammanhang.

Sammanfattning av drendena

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har haft i uppdrag att
peka ut de hamnar respektive kombiterminaler' i Sverige som har storst strategisk betydelse
for att skapa forutsattningar for rationella och effektiva transporter i nirings-livets tjanst.
Uppdragen syftar till att den samlade infrastrukturen och resurserna ska nyttjas mer effektivt.

I det tredje betdnkandet Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - ett fram-
tidsperspektiv, redovisas de tva utredningarnas forslag i ett ssmmanhang utifran utveckling-
en pa transportomradet globalt och i Sveriges ndromrade. Syftet 4r att beskriva hur viktiga
hamnar och kombiterminaler genom sin placering och sina funktioner utgor delar av ett
gemensamt nit av viktiga godsstrak inom landet med forbindelse till de 1dnder som &r vikti-
gast for svensk utrikeshandel.

I det sistndmnda beténkandet konstateras att godstransportsystemet i Sverige ar helt
marknadsstyrt, till skillnad fran persontransporterna. Statens uppgift sags vara att skapa de
forutsattningar som krévs for att marknadens aktorer, varudgare och transpor-torer, tillsam-
mans ska kunna forma de logistiklosningar som bést tjanar deras behov. Eftersom resurserna
ar begransade, och kommer att vara sa ocksa i1 framtiden i fér-hallande till behov och efter-
fragan, anges det vara viktigt att prioritera de hamnar och kombiterminaler som &r av storst
betydelse for néringslivet.

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har, ndr man har pekat
ut de hamnar och kombiterminaler som é&r sérskilt viktiga for godstransporterna i framtiden,
var for sig utgatt fran dels de stora godsstraken, dels den beddmning som kan goras av
marknadens behov av godsnoder.

Tio strategiska hamnnoder

Hamnstrategiutredningen foreslar foljande tio hamnar som mest strategiska noder i det
svenska godstransportsystemet. Med strategiska hamnar avses hamnar som ska prio-riteras
for framtida infrastrukturinsatser pa land och till sjoss.

Gaévle (fraimst som industri- och energihamn)

Goteborg (landets storsta hamn)

Helsingborg (som brohamn (kombinerad passagerar- och godshamn))

Karlshamn tillsammans med samverkanshamnen Karlskrona (framst som energi- bro-
hamn i sédra Ostersjon)

Luled (frimst som industrihamn)

Malmé (som brohamn till Tyskland och som energihamn)

Norrkdping (som industri- och energihamn)

Stockholm/Kapellskér (som brohamn framst till Finland och Baltikum)

Sundsvall (industrihamn)

' En kombiterminal &r en terminal dér vig méter jarnvig. Kombiterminalerna ar 6ppna for
flera trafikutdvare. Dar hanteras framst s.k. enhetsberett gods, dvs. sddant gods som &r lastat i
containrar, pa vixelflak eller i semi-trailrar.
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Trelleborg (som brohamn till Tyskland)

Atta strategiska kombiterminalorter

Kombiterminalutredningen foreslar att foljande atta orter pekas ut som ldmpliga att for-
lagga eller ytterligare utveckla omlastningsmojligheterna vid.

Goteborg

Hallsberg

Jonkoping

Lulea

Malmé

Stockholm

Umea

Almhult

Kartbilden visar hur de utpekade strategiska hamnarna (r6da) och kombiterminalerna
(grona) utgdr naturliga slutpunkter pa viktiga strék samt, vad géiller terminalerna, pa orter dér
de stora straken mots. Genom att satsa sérskilt pa att dessa godsnoder som ska fungera ratio-
nellt och effektivt sdgs att staten pa ett sé kostnadseffektivt sitt som mojligt kan skapa goda
forutsattningar for niringslivets transporter och samtidigt hushalla med begrénsade resurser.

Tva nya terminaler foreslas inga i
nétet. Det &r Kombi Norr i Stockholm
(ej ndrmare preciserad) och Torsvik i
Jonkoping (bada i lila). For dessa tva
terminaler vill Banverket prova forut-
sattningarna att tillimpa nadgon form av
Offentlig Privat Samfinansiering (OPS).

Kontorens synpunkter B Saegiah hamin °
Kontoren anser att de aktuella ut- Strategink
redningarna i hog grad berér Stockholm ® ombramnal
och Stockholm-Milardalen. Kontoren @ CPssaimingl ]
vill fésta sdrskild uppmérksamhet vid
utrednings-forslaget om nationellt stra- ®

tegiska hamnar, d v s hamnar som ska
prioriteras for framtida statliga infra-
strukturinsatser till lands och till sjdss. o
Norvik i Nyndshamn beddms inte, av
utredaren, utgora en sddan hamn. ‘.
Landets mest betydelsefulla region @
OECD placerar Stockholm pé plats e
25 av 66 storstadsregioner i vérlden nér
det géller konkurrenskraft och pa plats 6
av 28 regioner inom EU. Nar 500 euro- @
peiska storstdder jamfors placerar sig % L

Stockholm pa 15:e plats over vilken

stad det dr bast att lokalisera sitt foretag

till. Stockholm &ar ocksa en av de regio-

ner i Europa som har haft den snabbaste

ekonomiska tillvixten. Den vélutbildade arbetskraften och stora forsknings-satsningar har
skapat starka och konkurrenskraftiga kluster inom tillvixtbranscher sdésom informationstek-
nologi, biomedicin och finansmarknaden. Hér finns Sveriges klart starkaste region med lan-
dets hogsta bruttoregionalprodukt och mest vélutbildade arbetskraft. I Stockholms 1dn bor 21
% av Sveriges befolkning, men befolkningen i ldnet genererar 29 % av den totala produktio-
nen. Stockholm &r den enda regionen dér bidraget till produktionen ar betydligt hdgre &n
befolkningsandelen. Om hela Mélar-regionen ridknas in bor hér cirka 3 miljoner méinniskor,
det vill sdga en tredjedel av befolkningen, som star for cirka 40 % av Sveriges produktion.
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Sett till regionens storlek samt néringslivets utveckling och de allménna tillganglig-
hetsaspekterna finner kontoren det mérkligt att utredaren inte bedomt Norvik i Nyndshamn
som en nationellt strategiskt hamn, i synnerhet dd hamnutbyggnaden i Norvik, inte baseras
pa nagra sérskilda ytterligare statliga investeringsmedel for sin funktion. Detta innebér bl a
att narmaste strategiska godshamn ska ligga 20-talet mil fran region-centra (Norrkdping
respektive Gévle).

Ostersjdomradet — ett tillvixtomrdde med potential

Enligt utredningarna stér landets Ostra delar redan idag for drygt 20 % av inkommande
gods matt i ton &ver kaj och for ca 20 % av det utgadende godset. Regionen &r ocksé den mest
utpraglade konsumtionsregionen i Sverige. Hit kommer stora méngder konsumtionsvaror
fran framfor allt Vidst- och Sydsverige. Samtidigt finns behov av révarutransporter och trans-
porter av insatsvaror till industrier i och utanfor regionen. Enligt utredningarna ar det &r
saledes viktigt att forsorjning av konsumtionsvaror sékras i regionen samtidigt som funktio-
nella och effektiva transportldsningar finns for regionens nationellt viktiga exportindustrier.

Ovanstéende rubrik, som &r direkt hamtad ur utredningen om strategiska godsnoder, be-
skriver p4 ett belysande sitt den allt starkare utvecklingen i Ostersjdomradet. Upp-ldsningen
av Sovjetunionen och utvidgningen av Europeiska unionen till 25 medlems-lander har skapat
nya handels- och transportmdnster vilket i sin tur innebér nya forut-sattningar for svenska
foretag och transportaktorer. Ostersjdomradet har ocksa en hogre tillvixt &n Europa i 6vrigt
och alla prognoser pekar pé att tillvixten i Ryssland, de baltiska staterna och Polen fortsétter.

Kontoren bedomer att denna bild och utveckling ar starka motiv for en vél och mer ut-
vecklad godshantering i regionen.

Hallbar tillvaxt och utveckling inom gods- och logistikomradet

Enligt underlag till utredarens forslag dominerades godstransporterna i Europa ar 2000
av transporter pa vig (43 %) och ar 2010 beréiknas denna andel vara uppe i 46 %. Samtidigt
har jarnvigen minskat sin andel av godstransporterna under lang tid. Ar 1970 svarade jirn-
vagen for drygt 30 % men marknadsandelen ar nu nere i 10 %. EU-kommissionen gor pro-
gnosen att jarnvagens kraftgdng kommer att fortsatta under perioden fram till 2020, om &n i
langsammare takt och trots olika initiativ for att stirka jarnvdgen i Europa.

Samtidigt kan kontoren konstatera att trafiksektorn dr den enda samhaéllssektor som inte
minskat sina utsldpp av koldioxid sedan 1990. En viktig anledning till detta ar att lastbilstra-
fiken okar kraftigt. Ur klimatpaverkansperspektiv dr minskade koldioxid-utslépp fran végtra-
fiken darfor sérskilt angeldgna och blir en alltmer betydelsefull faktor vid val av trans-
portslag och logistiskt upplagg. Merparten av godset mellan hamnarna i sddra och véstra
Sverige och Stockholm-Mélarregionen gér idag land-végen med tunga lastbilar. Nér en stor-
re andel av godset kan transporteras med jarnvag eller med matarfartyg till Norvik kommer
utsldppen av koldioxid minska vasentligt.

Klimatfragan har inte pa ndgot namnvért sétt beaktats i utredningens forslag till hamn-
strategi, trots att miljobelastningen och klimatpaverkan frén transportsektorn uppmérksam-
mats alltmer sedan utredningen tillsattes, savél nationellt som inom gemenskapen och
globalt.

Sett fran milj6- och klimatsynpunkt ar det, enligt kontoren, angeldget att godsnoder for-
laggs i sjo- och jarnvégsnara ldgen. Norvik ligger ca 10 mil ndrmare Stockholm 4n den i
utredningen utpekade hamnen i Norrkoping. I Norvik finns ocksa, till skillnad fran hamnen i
Kapellskir, en god jarnvégskapacitet. Detta innebér, enligt kontoren, att ocksa frén ett lang-
siktigt strategisk miljoperspektiv kvalificerar sig Norvik som en strategiskt viktig hamn.

Kontoren delar vidare utredningens forslag att de strategiska hamnarna bor ga i bréschen
for miljoarbetet och att en mer allmén tillimpning av miljodifferentierade hamnavgifter &r en
viktig strategi. Hamnar som frivilligt &tagit sig att tillimpa sddana fér inte riskera att blir
missgynnade.

Stadens hamnstrategi och vision ”Ett Stockholm i vérldsklass — Vision 2030”
I juni 2006 beslutade kommunfullméktige att anta en sérskild hamnstrategi. Detta for att
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ha ett langsiktigt underlag for stadens beslut om hamnverksamheten, visa pad sambanden
mellan olika atgirder, skapa framforhallning i den fysiska och ekonomiska planeringen samt
precisera ansvaret for atgérder for att sékra regionens varu-forsorjning.

Stadens hamnstrategi utgar frén att Stockholm-Milarregionen ska utvecklas till norra Eu-
ropas ledande tillvaxtregion. Ett sédant mal forutsitter en vil fungerande infrastruk-tur, inte
minst vad géller transportsystemet och hamnar. Vad avser den nuvarande containerverksam-
heten i Frihamnen anges en dverflyttning till Nyndshamn och Norvik med en ny och stor
containerhamn vara den bésta l0sningen. Som motiv till detta anfors bl a att hamnar idag ar
stora logistikcentraler som stéller stora krav pad hamnar-na i sig men dven pa den omliggande
infrastrukturen och miljon. Satsning pé inter-modalitet, d v s samverkan mellan de olika
transportslagen, blir allt viktigare. Genom att sjofart, jarnvag och vég ofta sammanfaller i
hamnarna har dessa utvecklats mot att bli en form av logistikcentra och noder i transport-
strdken dér sjofarten &r en del i transportkedjan. Med sin nérhet till Stockholm och sina
mycket goda inseglings- och djupforhallanden dr Nyndshamn ett mycket attraktivt omrade
for en sddan ny hamn. Vartan/Frihamnen blir ddrmed en renodlad farje- och kryssningshamn
for passagerar-trafik och frigjorda ytor kan bebyggas med bostédder och kontor. Stockholms
stora stadsutvecklingsomrade i Hjorthagen/Husarviken/Vértahamnen/Frihamnen/

Loudden kan hérigenom realiseras.

I den av kommunfullmiktige nyligen antagna visionen foér Stockholm, Ett Stockholm i
vérldsklass - Vision 2030, beskrivs bl a stadens roll och karaktir som hamnstad pé f6ljande
sétt.

1 Stockholm dr 2030 stdds foretagandet av en hogklassig infrastruktur..... med ett vilfun-
gerande vdg- och jarnvigsndt, utbyggda flygplatser och hamnar, tillforlitliga system for
energiforsorjning och en IT-infrastruktur i vdrldsklass. Stockholm dr en sjilvklar bas for
turismen i Ostersjéomrddet med en omfattande firje- och kryss-ningstrafik. Genom sats-
ningen pd en ny kryssningsterminal i Frihamnen har fler rederier lockats att starta och av-
sluta sina kryssningar i Stockholm. Aven utbyggnaden av containerhamnen i Norvik har
forstirkt Stockholms stéllning som en ledande hamnstad i Ostersjon.

Kontorens sammanfattande bedémning betréffande strategiskt viktiga hamnar

Sjotransporter dr det mest energieffektiva séttet att transportera gods, t o m effektivare édn
tagtransporter. Utgangspunkten vid valet av strategiska hamnar bor dérfor vara att dessa bor
ligga sa nira som mojligt befolknings- och handelsstarka omrédden samt i anslutning till bra
jarnvagsforbindelser.

I olika strategiska beslut har staden sévél analyserat som tagit stillning till pa vilka sétt
en langsiktigt strategisk och hallbar godstransport lampligen kan ske, i och for staden och
regionen. Kontoren finner det anméarkningsvart att dessa dverviaganden och initiativ inte
lamnat ndgra narmare spéar i de forslag som laggs av utredaren.

De fyra kontoren anser att Norvik maste anses utgora en nationellt strategisk hamn.

Kontorens beddmning betriffande strategiskt viktiga kombiterminaler

I Banverkets forslag till strategiskt ndt av kombiterminaler i Stockholmsomradet ingér,
som tidigare nimnts, Stockholm Arsta och Stockholm Norr. Den senare skulle vara en helt
ny terminal. Utpekandet av bl a Stockholm som en ort déir en strategisk kombi-terminal bor
vara lokaliserad bygger pa en mycket entydig bedomning av marknadens aktorer, d v s Ban-
verkets regioner, Networks Logistics, Néringslivets transportrad, Transportindustriférbundet
och tdgoperatorerna.

Utredningen anger att den framtida utvecklingen av kombiterminalerna pa de utpekade
orterna far diskuteras med berdrda parter och med beaktande av de investeringsbehov som
den framtida trafiken kan foranleda.

Kontoren har i denna del ingen annan uppfattning dn vad som foreslds och ser positivt pa
tillkomsten av en ny strategisk kombiterminal &ven norr om Stockholm. Dock saknar konto-
ren analyser och slutsatser avseende hur denna nya kombiterminal pa bésta logistiska och
hallbara sétt kan forenas med den existerande och planerade trafikstrukturen i 6vrigt. For en
sadan terminals funktion krédvs inte bara goda jarn-vigsforbindelser utan dven nirhet till
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Europavignitet. En 6kad kapacitet for spar-bundna godtransporter bl a genom den nya City-
banan liksom Forbifart Stockholm &r i detta sammanhang viktiga element liksom mojlighe-
terna att inkludera flygfrakten pa Arlanda. Kontoren menar att har behdver fordjupningar
goras.

SLUT

Stockholms Hamn AB

Stockholms Hamn AB:s styrelse beslutade vid sitt sammantride den 22 november
2007 att besvara remissen i enlighet med framlagt forslag.

Sdrskilt uttalande gjordes av Margarita Pulido (s), Maria Bosdotter (s) och Anders
Djerf (v), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Viviann Gunnarsson (mp), bilaga 1.

Stockholms Hamn AB:s tjinsteutldtande daterat den 14 november 2007 har i hu-
vudsak f6ljande lydelse.

Bakgrund
Hamnstrategiutredningen

Direktiven for Hamnstrategiutredningen innebér ett uppdrag till en statlig férhandlare att
ge forslag till tgdrder hur hamnarnas samlade infrastruktur och resurser bor kunna utnyttjas
mer effektivt. Forhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk betydelse och foresla
regeringen vilka hamnar som skall ges prioritet nér det giller statligt finansierad infrastruk-
tur. Hela Sverige ska beaktas. Regeringen kommer efter att Hamnstrategiutredningens 1am-
nats och remitterats att slutligt avgéra vilka hamnar som far en prioriterad stdllning.

Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - Kombiterminalutredning-
en

Uppdraget i utredningen innebér att ett forslag skall foreldggas om vilka kombitermina-
ler som bdr inga i ett strategiskt néit och vilka villkor som bor gélla for terminalhuvudmaén
som vill ansluta sig till ndtet. Utredaren ska bland annat se 6ver for former Banverket kan ta
ansvar for investeringar, drift och underhall samt for fordelning av sparkapacitet i termina-
lerna. Forslag skall lamnas om lamplig princip for andamalsenlig och effektiv prissittning
av kapacitet i terminalerna.

Remissinstanser och remisstid

Kommunstyrelsen har utsdnt Hamnstrategiutredningen och remiss om Strategiska gods-
noder i det svenska godstransportsystemet for yttrande senast 2007-12-05. Remissinstanser
ar samtliga lansstyrelser, kommuner och kommunalférbund, trafikverken, andra berdrda
statliga myndigheter samt olika intresseorganisationer.

Kommittédirektiv jimte sammanfattning av utredningarna om strategiska hamnar re-
spektive strategiska godsnoder

Se bilaga 4, 5 respektive 6.

Utredningarnas forslag

Hamnstyrelseutredningen

Som strategiska hamnar foreslas Goteborg, Helsingborg, Malmo, Trelleborg, Karlshamn
i samverkan med Karlskrona, Norrkdping, Kapellskér, Gévle, Sundsvall och Lulea.
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Konsekvensforslaget for de strategiska hamnarna innefattar ett sjopaket och ett landpa-
ket; Sjofartsverket ska svara for sjosdkerhetsanordningar for prioriterade hamnar, ett snab-
bare uppfyllande av PIANC-bestdmmelserna samt béttre service pa lotstjanster och trafik-
verken ska i hdgre grad prioritera hamnanslutningar och flaskhalsar till de prioriterade ham-
narna. Sérskild prioritering ska ske dir regional enighet uppnatts och dér det finns en Sver-
enskommelse om gemensam finansiering. Kommittén har i utredningsarbetet utgatt frén sex
kriterier; godsomsattning, infrastruktur, miljdarbete, sédkerhets- och skyddsarbete, utveck-
lingspotential och samarbete med andra hamnaktorer.

Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet - Kombiterminalutredning-
en

Foreslagna kombiterminaler ar G6teborg, Hallsberg, Jonkoping, Lulea, Malmo, Stock-
holm, Umea och Almhult. En ny kombiterminal foreslas i Stockholm Norr. Utredaren tar
inte stillning till var den nya terminalen ska lokaliseras.

Utredningen pekar ut orter for ett strategiskt ndt med 8 kombiterminaler i Sverige och
konstaterar att utgangspunkten for urvalet av dessa noder ér att:

- Noderna ska finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden

- Noderna ska finnas i ldgen som utgora naturliga start- och slutpunkter for ett el-
ler flera trafikslag inom de viktiga strdken och som har koppling till viktiga internationella
transportstrak

- Noderna ska ligga i strategiska ldgen, dvs. dér de stora straken méts

- Noderna ska ligga dar det ar latt att byta mellan trafikslag och omfordela floden
till olika destinationer

Bilagor
I bilaga I redovisas Stockholms Hamns synpunkter pa innehallet i de olika avsnitten i
Hamnstrategiutredningen.

I bilaga 2 presenteras Stockholmsregionen i Ostersjoperspektiv: fakta, dagslige och ut-
vecklingsmgjligheter i ett omvéarldsperspektiv.

I bilaga 3 redovisas Stockholms Hamns syn pa behovet av jarnvigkapacitet pa Nynés-
banan utifran person- och godstrafikens krav.

I bilaga 4 framgar direktiven for Hamnutredningen och utredningen om Strategiska
godsnoder i det svenska transportsystemet

I bilaga 5 ges en sammanfattning av hamnutredningens forslag.

I bilaga 6 ges en sammanfattning av utredningen om strategiska godsnoder i det svenska
transportsystemet

Stockholms Hamn AB:s synpunkter paA Hamnstrategi- utredningen

Stockholms Hamn AB anser att utredaren i stora delar
har gjort ett fortjanstfullt arbete med att redovisa sakldge
och utvecklingsplaner for hamnar i olika delar av Sverige,
som grund for identifiering av strategiska hamnar. Trots ett
ambitiost kartliggnings- och analysarbete av hamnstruktu-
ren i hela landet méste Stockholms Hamnar konstatera att
forhéllandena i Stockholm — Malardalsregionen inte hante-
rats pé ett tillfredstédllande sétt. Det grundldggande synsatt
som utredaren valt fangar inte storstadsregionens specifika
varuforsorjnings- och miljofragor. Dessutom &r beskriv-
ningen av dagsldge och utvecklingsplaner for Stockholms
Hamnar alltfér summarisk och i vissa delar ofullsténdig.

Utredningen behdver kompletteras for att kunna ligga
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till grund for beslut om en samlad nationell hamnstrategi
for Sverige. Stockholms Hamn AB forutsitter att erforder-
lig komplettering och breddning av beslutsunderlaget sker
infor den av regeringen aviserade infrastrukturpropositio-
nen, varen 2008. Stockholms Hamn AB ar beredd att med-
verka med kompletterande underlag utéver de remissyn-
punkter och det sakunderlag som ldmnas i ovan angivna
bilagor.

Sammanfattningsvis vill vi uttrycka vér forhoppning att
regeringen, om den nu ska pabdrja en statlig hamnpolitik,
later komplettera betinkandet med korrekta uppgifter vad
avser Stockholms hamnar och lyfter fram den nationella
betydelsen av deras strategiska roll i storstadsregionens
varu- och trafikforsérjningsstruktur.

Sammanfattning

Hamnstrategiutredningen har i ytterst begransad utstrackning beaktat behovet av strate-
gisk hamnkapacitet i huvudstadsregionen, utan valt att bortse fran en av Sveriges storsta
hamnar liksom regionens behov och sérskilda roll. Detta ar olyckligt sarskilt mot bakgrund
av utvecklingen mot en vidgad funktionell region och de krav som denna utveckling stéller
pa strategiska hamnnoder i det regionala godstransportsystemet. Stockholms Hamnar utgér
tillsammans med industrihamnarna Nynés Refinery, Bergs oljehamn och AB Fortums ener-
gihamn en funktionell enhet for hela Stockholmsregionens industri- och varuforsérjning.
Den beslutade och pagaende hamnutvecklingen och omstruktureringen av regionens hamn-
funktioner spelar en avgorande roll for mojligheterna att utveckla en langsiktigt hallbar
struktur for storstadsregionens varuforsorjning i enlighet med aktuella europeiska, nationella
och regionala transport- och miljopolitiska mal.

Det dr mot bakgrund av radande utvecklingstendenser alltfér begrénsat att i utredningen
enbart foresla Kapellskdr som en strategisk hamn i Stockholmsregionen. Stockholms Hamn
AB finner det darfér anmarkningsvart att utredningsmannen inte pekar ut samtliga av de
hamnar som ingar i den funktionella och starkt samarbetande enheten Stockholms hamnar
som strategiska ur ett nationellt perspektiv. Denna funktionella enhet bor klassificeras som
en av de 10 strategiska hamnarna i Sverige som ges prioritet nér det géller statligt finansie-
rad infrastruktur. Samtliga i Stockholms Hamnar ingdende hamnar bor fa del av de av
Hamnstrategiutredningen foreslagna sjopaket och landpaket. Stockholmsregionens hamn-
omraden blir en allt viktigare strategisk resurs som behdver védrnas nér befolkning, ekonomi
och arbetsmarknad vaxer. Det dr utomordentligt viktigt att de stdrre hamnldgena inom stor-
stadsomradet, och i dess omedelbara nérhet, pekas ut som nationellt strategiska, i linje med
tidigare faststéllda riksintressen, och ur ett europeiskt perspektiv.

De sex kriterier som Hamnstrategiutredningen utgéatt fran i sina direktiv dr snéavt tolkade
av utredaren och har inte sarskilt beaktat olika hamnars geografiska ldge i forhallande till
strategiska konsumtions- och produktionsomraden. Med den pagéende och forvintade be-
folkningsokningen i Stockholm - Mélarregionen och i synnerhet i Stockholms lén, ar varu-
forsorjningen till hela denna konsumtionsregion av central betydelse. Stockholmregionen
som storstads- och huvudstadsregion har dessutom ett strategiskt lige i Ostersjpomradet och
i stadsnitverket runt Finska Viken och Alands hav. Stockholm - Milardalen, och kringlig-
gande storstadsregioner i Ostersjdomradet har alla en ldng gemensam historia av émsesidigt
utbyte och konkurrens. Storstadsregionerna har idag, och kommer dven i framtiden att ha ett
stort utbyte av varor och resenirer. Hamnarna kommer dven i framtiden att vara viktiga for
storstadsregionernas ekonomiska och sociala utveckling

Kommunfullméktige antog med stor majoritet ett langsiktigt inriktningsbeslut i juni
2006 for Stockholms langsiktiga hamnutveckling. Beslutet baserades pa stadens egen hamn-
strategiutredning. I denna preciserades dven ansvaret for atgérder for att sékra regionens
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varuforsorjning. Som en f6ljd av stadens egen hamnstrategiutredning beslét kommunfull-
méktige i mars 2007 om genomfSrandet av en utbyggnad av hamnen Nyndshamn/Norvik
samt att godkédnna investeringskostnader omfattande 1,7 miljarder kr. Beslut togs 4ven om
investeringar i Véartahamnen pa 1,2 miljarder samt i Kapellskdr omfattande 400 mkr. Inne-
hallet i dessa beslutade utbyggnadsplaner ar endast knapphandigt redovisade av utredaren.

Milj6- och klimataspekter behandlas enbart i sndv bemarkelse. Endast hamnarnas arbete
med verksamhetens egen miljopaverkan beskrivs. Sedan Hamnstrategiutred-ningen tillsattes
i juni 2006 har milj6- och klimateffekterna, sérskilt utslappen av véxthusgaser inom trans-
portsektorn, uppmiarksammats alltmer. EU kommissionen har lyft fram betydelsen av att
avlasta landtransportsystemet, miljéanpassa godstransport-erna och samtidigt frimja handel
och tillvéxt genom att utveckla nya och mer effektiva system for frakt och logistik som
innebdr att land- och sjdtransporter kombineras.

Detta har inte beaktats i Hamnstrategiutredningens forslag till strategiska hamnar.

Stockholms Hamn AB har dven erhéllit utredningen Strategiskt nét av kombiterminaler
— intermodala noder i det svenska godstransportsystemet” pa remiss. Behovet av en 6kad
terminalkapacitet i Norra Stockholms lén &r stor och det 4r angeléget att en sddan kapacitet
tillkommer. Stockholms Hamn AB tillstyrker ocksé utredningens forslag att nagon form av
OPS-16sning bor provas.

Konsumtions- och produktionsomriaden bor utgora ett kriterium

I direktiven for Hamnstrategiutredningen ségs att kriterierna som de &r formulerade bor
utvecklas av utredningen och att de ocksa bor utdkas i omfattning. En sddan bearbetning av
direktiven har dock inte skett. Stockholms Hamn AB anser att detta har medfort att ett antal
strategiska och grundlaggande kriterier for utvarderingen saknas.

Strategiska konsumtions- och produktionsomraden i Sverige ingér inte enligt utredning-
en som ett viktigt urvalskriterium. Mot bakgrund av att Stockholms lén &r den region som
kommer att ha den storsta befolkningstillvdxten i landet till &r 2030, 500 000- 600 000 per-
soner, samt en hog ekonomisk tillviaxt med 6kad sysselsétt-ningsgrad och betydande realls-
nedkningar, dr det uppseendevickande att Stockholm som ett strategiskt konsumtionsomra-
de inte har vérderats i urvalsprocessen.

De statliga trafikverken, lansstyrelser och tidigare d&ven godstransportdelegationen har
konsekvent haft konsumtions- och produktionsomrade som ett viktigt kriterium géllande
terminal- och hamnfragor i rapporter och utredningar. Detta &r ocksa en central utgangs-
punkt for kombiterminalutredningen. I utredningen “Riksintresset Stockholms hamn” (Rap-
port 2005:17) har de statliga trafikverken, tillsammans med lénsstyrelsen i Stockholms lan,
uttryckt detta pa foljande sétt:

”Stockholmsomradet &r ett viktigt konsumtionscentrum och har ddrmed stor lokal distri-
butionstrafik av gods. For sddana transporter &r korta ledtider for transporter viktiga och det
ar Stockholms hamns centrala ldge som innebdr en mgjlighet att utnyttja sjofart for denna
typ av transporter. Kombinationen ro/ro-godstrafik och passagerare i Stockholm har ocksa
visat sig viktig for att skapa ekonomi och konkurrenskraft.”

Passagerartrafiken bor utgora ett kriterium

Ett annat strategiskt kriterium som saknas i utredningen &r passagerartrafiken. Utredaren
pastar utan narmare motivering att han valt att "helt bortse frén passagerares behov”. I kate-
goriseringen av hamnars olika funktion i transportsystemet anvénds dock begreppet “’bro-
hamn” som en hamn dér bade gods- och passagerare hanteras. For att bli kvalificerad som
brohamn krivs endast att mer dn 35 000 trailers hanteras. Daremot anges inget om antalet
passagerare.

Stockholms innerstadshamnar hade 2006 totalt 11 miljoner passagerare via farjor, kryss-
ningsfartyg och nirsjofart (nirsjofarten utgdr 2,5 miljoner), vilket innebér att Stockholms
innerstadshamnar tillsammans utgér den storsta passagerarhamnen i Sverige och Ostersjon.
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Inréknas passagerarantalet i Kapellskér och Nyndshamn blir antalet passagerare ar 2006
néstan 14 miljoner.

Stockholms Hamnar kan inte se att det skulle vara ndgon nackdel att man hanterar bade
ett stort antal passagerare och en stor méngd gods i samma verksamhet. Hamnen i Varberg
uppfyller enligt utredningen kvalificeringskravet som brohamn, lika vdl som Stockholm,
fast man ar 2006 endast hade 170 000 passagerare, vilket motsvarar cirka 1,5 % av antalet i
Stockholm. Tack vare det sa redovisas bland annat Varberg, genom laga passagerarsiftror,
som en utpriglad brohamn med gods (600 000 ton) medan Stockholm presenteras som en
hamn dér passagerarna dominerar, trots en stor méngd gods (2 650 000 ton och 151 000
trailers/langtradare).

Férjetrafiken, dir bade gods och passagerare hanteras, ér starkt beroende av en funge-
rande infrastruktur for bade godshantering och passagerartrafik. En kombination av passa-
gerare och gods pa férjorna leder till hog frekvens och didrmed en hog serviceniva for bade
passagerare och godstransportorer. Den gemensamma transporten leder ocksa till delade
transportkostnader, bl a till godo for gods-transporterna. Konkurrenskraften bygger pé at-
traktiva avgangs- och ankomsttider, hog turtithet samt en attraktiv prissittning. Dérutdver
ar det viktigt for passagerar- och kryssningstrafiken med vil fungerande hamnanslutningar
for den omfattande privatbilismen via farjorna, samt att passagerarterminaler, farleder och
lotstjanster haller hog standard. Passagerartrafiken har darfor en grundldggande betydelse
for farjetrafikens konkurrenskraft. Att helt bortse frén passagerartrafiken som ett viktigt
kriterium visar pa nddvandigheten av att en kompletterande studie genomfors av farjetrafi-
kens funktion och forutséttningar.

“Infrastrukturkriteriet” bor omfatta alla beslutade investeringar

Utredaren konstaterar att infrastrukturkriteriet dr formulerat sa att det ar standarden pa
dagens infrastruktur som utgdr grund for beddmningen. Det bidrar till att hamnar néra titbe-
folkade omraden med tringselproblem “missgynnas i urvalsprocessen”(sid 63). Utredaren
har éterigen gjort en snév tolkning av direktiven och viljer & sin sida att géra utvarderingen
av hamnarnas infrastruktur utifran befintlig och nirliggande infrastruktur. Stockholms
Hamnar anser att det 4r mer rimligt att ta hinsyn till samtliga infrastrukturprojekt som &r
beslutade och finansi-erade - d&ven om projekten inte ar fardigstéllda de ndrmaste aren. Nor-
ra ldnken har nyligen pabdorjats men har inte tillgodoréknats Stockholm i utvarderingen i
urvals-processen da den inte &r klar inom en nira framtid. Norra lanken kommer ar 2015
helt att 16sa framkomlighetsproblemen till och fran Vértahamnen, Energihamnen (Fortum),
Frihamnen och Loudden.

Genom olika infrastrukturatgirder skapas forutsittningar for en effektiv och funktionell
multimodal transportstruktur. Givetvis maste investeringar i hamnarna grundas pa olika
bedémningar av handelsutvecklingen pa lang sikt. Aven om alla prognoser ir behiftade
med osdkerheter pekar de flesta pa en kraftigt 6kad sjofart. I detta perspektiv har Stock-
holms hamnar beslutat om utbyggnaden av Nyndshamns hamn. For att kunna anpassa inve-
steringarna till utvecklingen kommer utbyggnaden att ske i olika etapper. Vi dr vertygade
att samtliga hamndelar som ingér i Stock-holms hamnar pé ett transport-, miljo-, samhélls-
ckonomiskt sitt kommer att svara mot hogt stéllda krav.

Miljokriteriet bor utvecklas

Stockholms Hamnar konstaterar att utredaren inte tillrackligt har analyserat de utvérde-
ringar som finns av hamnarnas milj6arbete. Stockholms Hamnar tillhdr en av de fatal ham-
nar som kan visa utvirderingar med goda resultat av systemet med miljédifferentierade
hamnavgifter. Det har resulterat i att kviveoxidemissionerna fran linjetrafiken minskat med
40 procent och svavelemissionerna har minskat med 60 procent mellan aren 1995 och 2006.
Drygt 90 procent av alla anlop i linjetrafiken till Stockholm sker med fartyg som uppfyller
ett eller flera av villkoren med reduktion av emissioner.

Stockholms Hamn anser att hamnarna har mdjligheter att paverka miljofragorna i sitt ar-
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bete och i sina investeringsplaner samt att utredningen inte tillrackligt grundligt har vérderat
hamnarnas milj6arbete. En utveckling av transport- och distributionssystemen i de svenska
storstadsregionerna dr avgdrande for att antagna klimat- och miljomal pa nationell niva ska
kunna uppnas. Utifran behovet av effektiva transporter och 6kade miljokrav dr det angeléget
med ett sammanhaéllet transportsystem i Stockholmsregionen, dir forutsittningar skapas for
okad andel vag-, jarnvégs- och sjotransporter i olika kombinationer till och fran Stockholms
Hamnar, utifran savil behovet av effektiva transporter som dkade miljokrav.

Merparten av godset fran hamnarna i sddra och véstra Sverige gér idag med tunga lastbi-
lar landvégen till och fran Stockholm - Milardalsregionen. Nar en storre andel av godset
kan transporteras med jarnvag eller med feeder till Nyndshamn/Norvik kommer utsldppen
av koldioxid minska vdsentligt. Minskningen kommer att vara mellan 10-15 kg CO2 per ton
transporterat gods for transporter med fartyg och lastbil Hamburg — Nyndshamn/Norvik —
Stockholm, &n vad den dr med samma trafikslag for straickan Hamburg-Goteborg-
Stockholm.2

Stockholms hamnar med tre hamnar utgor en enhet

Utredningen uppmérksammar inte utbyggnaden av Nynidshamn som ett faktum och Ny-
nishamn ingér inte som alternativ i utpekandet av strategiska hamnar. Stockholms Hamnar
menar att hela Stockholms hamnars omrade frén Kapellskér i norr till Nynidshamn i sdder
bor inga i begreppet strategisk hamn. Det skulle bli konsekvent med utredarens metod att
redovisa hamnarna i Blekinge, Vanerhamnar respektive Mélarhamnar, var och en som en
enhet.

Det har under léng tid funnits en strdvan fran Stockholms hamnars sida att tillskapa en
funktionell och sammanhallen hamnstruktur i Stockholms 14n, i vilken de allmdnna hamnar-
na Stockholms hamn, Nyndshamn och Kapellskér ingér. En funktions- och arbetsfordelning
utifran ett helhetsperspektiv har skett mellan dessa hamnomraden. Genom utbyggnaden av
hamnen i Nyndshamn mojliggors en utflyttning av containertrafiken som idag bedrivs i
Frihamnen. Expansionen innebér en standardforbattring och en anpassning till modern sjo-
fart samt mdjliggor ocksa for hantering av de godsméngder som en snabbt vixande Stock-
holm — Mélarregion stéller krav pa.

Det ar ur ett hamnstrategiskt perspektiv viktigt att Bergs oljehamn, Fortums energihamn
och Nynés Refinery, som ligger invid Stockholms Hamnars anlédggningar, men har andra
huvudman, ses som en integrerad del av sjofartens infrastruktur i Stockholm/Nyndshamn.
Dessa hamnar har i utredningen inte virderats som strategiska energihamnar for Stock-
holmsregionen vilket dr beklagligt.

Ett samarbete har inletts for att sékerstélla att samtliga hamnverksamheter inom Stock-
holms Hamnar uppmaérksammas ur ett nationellt strategiskt perspektiv.

Av internationell och nationell betydelse att Stockholms Hamnar far en prioriterad
stdllning

Stockholms Hamn AB finner att ménga utmaningar for godstransporter som identifierats
pa europeisk niva ocksa ér viktiga for Stockholmsregionen.

EU-kommissionen betonar att villkoren for trafiken i Europa har fordndrats betydligt
under de senaste fem éren. I en utvidgad union maste man se till trafiken pa hela kontinen-
ten. Globaliseringen har okat ytterligare, vilket innebér att transporternas effektivitet och
palitlighet dr avgdrande faktorer for konkurrenskraften.

Slutligen har oljepriserna, koldioxidutsldppen och den globala uppvérmningen blivit ut-
maningar av en helt ny omfattning, som innebér att vi maste arbeta for hallbara, energisnéla
och miljovénliga transporter. Detta &r ocksa en prioriterad fraga i EU:s klimatarbete for
hallbara transporter. Kommissionen pekar pé behovet av att frimja teknisk innovation, om-
stillning till energisnila och mindre fororenande transportsitt, framfor allt pa langa striackor

2 NTM:s och Green Cargos miljékalkyler
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och i stéder, och sist men inte minst, frimja sam-modalitet, det vill séga en optimal kombi-
nation av olika transportsétt i transportkedjan. Vilfungerande godstransporter pa vatten ar
energieffektivt i sig och ger samtidigt plats for 6kat kollektivtrafikresande pa vég och jérn-
vég i landets mest folkrika region

Stockholms Hamnar anser att det dr viktigt att miljobelastningen for transporter av gods
till Stockholmsregionen sker pa ett s& miljovénligt sitt som mojligt. Nar betydelsen av att
begrinsa koldioxidutsldppen fran transportsektorn okar &r det viktigt att minska lastbils-
transporterna genom Sverige, till formén for storre andel jarnvags och sjofartstransporter.

Klimatfragan har inte beaktats i Hamnstrategiutredningens forslag till hamnstrategi, trots
att miljobelastningen och klimatpéverkan fran transportsektorn uppmérk-sammats alltmer
sedan utredningen tillsattes.

I Stockholm finns sérskilda fradgor av nationell betydelse och synséttet pa sjotransporter-
nas villkor i Stockholmsregionen behdver déarfoér hanteras med andra utgangspunkter dn de
som utredaren valt

I stora delar av Sverige priaglas godstransporter och hamnverksamhet av industriella be-
hov och av vixande transitfloden. Dessa monster &r inte lika dominerande i Stockholms
hamnar.

Stockholm/Maélarregionen &r en kraftigt vixande foretags- och konsumtionsregion som
forutsétter en vl fungerande hamn- och terminalinfrastruktur i god samverkan.

Sveriges huvudstad och ledande konsumtionsomrade forutsitter att en analys genomfors
av regionens strategiska hamnbehov ur krisberedskaps- och forsdrjningssynpunkt.

Stockholms geografiska ldge med manga och folkrika grannldnder med véxande ekono-
mier runt Ostersjon leder till ett kat handelsutbyte mellan dstersjdlinderna. Det 6kade
handelsutbytet avser bade vixande floden av konsumtionsvaror som ménga ganger samord-
nas med passagerartrafiken.

Den omfattande och véxande farjetrafiken erbjuder en hog standard och frekvens av
transportldgen for nédringsliv och ménniskor till/frdn Stockholm.

Det finns en tydlig, politiskt vl férankrad, beslutad och finansierad hamnstrategi med
utvecklingsplan for Stockholms framtida hamnverksamhet. Stockholm ar vél forberett och
tar ansvar for sina hamnars nationella och strategiska roll for gods och passagerartrafik.

Stockholms Hamnar &r idag Sveriges fjarde storsta hamnverksamhet avseende gods och
4r Sveriges, liksom Ostersjons storsta passagerarhamn, med nést flest fartygsanlop i landet.

Verksamheten fungerar effektivt i ett sammanhéllet, funktionellt samarbete for hamninf-
rastruktur med hamnarna Kapellskér, Nyndshamn/Norvik och Stockholm och ett vl funge-
rande samarbete med Bergs Oljehamn, Fortums Energihamn samt Nynés Refinery.

Det iar saledes av bade nationella och internationella skél av stor betydelse att Stockholm
av regeringen utpekas som hamn av strategisk betydelse i enlighet med sin faktiska roll och
funktion idag.

Forslag till beslut
Att besvara remissen i enlighet med ovanstdende

Christel Wiman

Bilaga 1.
Stockholms Hamnars synpunkter pA Hamnutredningens olika delar
Avsnitt 1.1
Hér anfor utredare att: i direktiven anges ett antal kriterier som bér gdlla for att hamn
skall fd en prioriterad stdllning”. Detta framstills i utredningen som om utredaren snivt
maste utgd fran dessa kriterier, som de dr formulerade. Av direktiven, se bilaga 6, framgér
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istéllet att kriterierna av utredaren bor utvecklas samt utdkas i omfattning. Detta har dock
inte skett vilket gor det svart for utredning att uppna en helhetssyn kring hamnarnas funktion
och betydelse.

Avsnitt 3.1.1

Har pastas att “Troligt dr ocksd att det gors en bedémning i ldnen/regionerna att ham-
narna fungerar bra och att det finns de erforderliga landanslutningar”. Detta stimmer inte
for hur de regionala planeringsorganen i Stockholms 1én (Lénsstyrelsen i Stockholms 1&n och
Region och Trafikplanekontoret) ser pa denna fraga. I olika rapporter, och senaste i ett un-
derlag frén juni 2007, stélls foljande krav: “Bygg ut anslutande vig- och jdrnvigsndit till
kombiterminaler och hamnar. Detta mojliggér dkade godstransporter till sjéss och pa jdrn-
vdg, samt en avlastning av de nationella godsstrdaken mot Stockholmsregionen”. (Inriktning
av atgirder i infrastrukturen i Stockholms ldn under planeringsperioden 2010-2019, juni
2007)

Avsnitt 3.3.1

Uppdelningen i s.k. NUTS II- omrade i utredningen framstiller Stockolms 14n som en
egen statistisk enhet ur transport- och varuforsorjningssynpunkt. I sjélva verket utgor Stock-
holm/Milardalen en séddan enhet vilket resulterar i att de export- och importsiffror som nu
redovisas for Stockholm ger en missvisande bild. Med en redovisning av export och import
for hela Ostra Mellansverige, i likhet med hur SCB och SIKA redovisar sddana transportflo-
den, skulle bilden av denna region som ett strategiskt konsumtionsomrade ocksa framga pa
ett mer verklighetsforankrat sétt.

Avsnitt 3.2.2

Néringslivets transportrad redovisar i sitt enkétsvar till utredningen att Stockholms Ham-
nar ses som en enhet, vilket ocksa &r den uppfattning Stockholms Hamnar AB har.

Avsnitt 4.2.1

Har anges att Stockholms hamnar bestér av “tre hamnldgen”. Har bor tydliggoras att det
ar tre hamnar, Stockolm, Kapellskédr och Nyndshamn som ingér i samma moderbolag. Be-
skrivningen av hamnarna ar rapsodisk i jaimforelse med ménga andra hamnar.

Avsnitt 4.4

Utredningen konstaterar att infrastrukturkriteriet r formulerat sé att det ar standarden pa
dagens infrastruktur som skall utgora grund f6r beddémningen om vilka hamnar som ér stra-
tegiska for framtiden. Har bor naturligtvis kriteriet utvecklas sé att a// infrastruktur som &r
beslutad och finansierad utgoér en grund for denna bedomning.

Avsnitt 4.5

Hér redovisas bade Véanerhamnar (7 hamnar) och Méalarhamnar (2 hamnar) som en re-
spektive hamnenhet medan Stockholms hamnar (3 hamnar) hér endast redovisas som Stock-
holm och Kapellskdr. Nynashamn ar borttaget ur kvalificeringsprocessen. Detta trots att det
ar rimligt att &ven Nyndshamn ingér i urvalet i enlighet med den redovisningsprincip som
utredaren valt for Vanerhamnar och Milarhamnar. Dessutom uppfyller Nyndshamn pé egna
meriter vl godsomsdttnings- och infrastrukturkriteriet som i detta avsnitt anvénds i urvals-
processen. Nyndshamn far inom kort klart Vag 73 till hamnen vilket 6kar konkurrenskraften
avsevart. Likasa &r en forstirkt jarnvégskapacitet beslutad och uppgraderingen paborjad.
Detta har dock i urvalsprocessen inte tillgodordknats Nyndshamn da dessa investeringar idag
inte dr fardigstéllda. Darutéver har Nyndshamn en storre godsméngd én flera av de hamnar
som utredaren har kvalificerat under denna del.

Har pastas dven att Oxeldsund och Norrkdping avser att samarbeta i den fortsatta utveck-
lingen av hamnverksamheten. Detta &r dock enligt mediauppgifter inte korrekt.

Avsnitt 4.6

Utredningen menar att man inte kan se de att olika hamnarnas miljoarbete skiljer sig at i
nagon storre utstrackning. Miljokriteriet saknar darfor betydelse i utvarderingen vilket ar
beklagligt. Det vore rimligt att de utvarderingar som finns av hamnarnas miljoarbete hade
analyserats och att &ven hamnarnas investeringsplaner/beslut och dess effekter for bland
annat klimatfragan hade varderats. Detta har dock inte skett.
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Avsnitt 4.7.5

Har noteras felaktigt att Stockholms hamnar inte har Stairsec-avtal med tullen. Som krite-
rium saknas livsmedelsverkets kontrollstationer for livsmedel fran tredje land.

Avsnitt 4.8

For utvecklingskriteriet, d.v.s. vilken utvecklingspotential som hamnarna har, har utred-
ningen som en viktig del gjort en virdering av godsomséttningen &ver historisk tid, d.v.s. vad
som har hint i hamnarna mellan &r 2000-2006. Har beskrivs att Stockholms inre hamnars
absoluta tillvéxt under perioden har minskat med 5 ton utan att en forklaring till detta har
givits. I Stockholm har en minskning av oljekonsumtionen inneburit att Loudden successivt
har minskat sina oljevolymer, i slutet av 2006 flyttades ocksa flygbrénslet till Gavle. Stock-
holm har de senaste aren haft 6kade volymer av farjegodset. En mycket kraftig expansion har
ocksa skett pa passagerarsidan.

Avsnitt 5.1.1

Har presenteras Stockholm som en sé kallad brohamn med en profil av ”passagerar-
hamn”. Andra hamnar, dven sidana med relativt sett betydligt mindre miangd gods &n
Stockholm, presenteras hédr som ”godshamn”. Beskrivningen under detta avsnitt ger intrycket
av att hamnen i Stockholm inte bedriver en omfattande godshantering. Utredaren har angi-
vigt att han beslutat att bortse fran firjeverksamheten, dér stora godsméngder transporteras
tillsammans med passagerare, med forklaringen att godset transporteras pa passagerarnas
villkor. (sid 62)

Under rubriken krav pé infrastruktur finns endast en forenklad beskrivning av de krav
som passagerartrafiken stiller pA hamnens infrastruktur. Orsaken till detta dr uppenbarligen
utredarens val “att helt bortse fran passagerarnas behov”. Diarmed saknas ocksé en korrekt
beskrivning av hur farjepassagerarnas verkliga start- och mélpunkter ser ut for Stockholms
hamn. Bra infrastruktur for hantering av passagerare, privatfordon, etc dr av strategisk bety-
delse for alla ’brohamnar”. Att som utredaren gor exkludera ropaxférjornas behov av vil
fungerande infrastruktur for sin verksamhet ar orimligt.

Stockholms inre hamnar 4r bade Sveriges och Ostersjons stérsta hamn for passagerartra-
fik med sammanlagt 11 miljoner passagerare fran farjor, kryssningsfartyg och nérsjofart.
Stockholms inre hamnar var under 2006 Sveriges 8:e storsta hamn i godston rdknat. (Stock-
holms Hamnar har plats 4). Nér det géller Ro-Ro och fordon &r Stockholm den 6:e storsta
och nér det géller bulk den 10:e stdrsta.

Avsnitt 5.1.5 och 5.5

Utredningen har gjort en ofullstindig beskrivning av Stockholm nir man inte raknar Lo-
udden, Bergs oljehamn och Fortums energihamn som en strategisk enhet ur energiforsor;j-
ningssynpunkt. Dessa nérliggande hamndelar, med sammanlagt dver 2 miljoner ton brénslen,
tillgodordknas inte Stockholm i utvarderingen. En gréns har satts for att en hamn skall defi-
nieras som “energihamn” till en omsattnings-volym om minst 1000 ton olja eller motsvaran-
de. Trots att utredningen konstaterar att energihamnarna ar viktiga for energifoérsorjningen sa
ses inte dessa mycket viktiga energihamnar som en funktionell enhet f6r Stockholms energi-
forsorjning. Sammanlagt hanteras i dessa hamnterminaler 2 187 000 ton olja eller motsva-
rande, vilket &r betydligt mer &n vad flera av de hamnar som i utredningen utpekas vara
energihamnar.

Loudden, Fortum och Bergs oljehamn hanterade oljeprodukter ar 2006 i en omfattning
som placerar Stockholms inre energihamnar pa en 6:e plats. Stockholms tillgénglighet och
strategiska betydelse for energitransporter via sjéfarten har utredningen undervérderat vilket
bidragit till att Stockholm har missgynnats i utvérderingen &ven pa denna punkt.

Med hénsyn till att hamnarna har olika huvudmén redovisas inte de sammantagna voly-
merna. Behovet av en fungerande infrastruktur sammanfaller varfor ett samarbete mellan
Stockholms Hamnar och Nyndshamns Petroleum och Bergs oljehamn har inletts.
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Fartygstrafik i Stockholms Hamnar ar 2006
(Stockholm inkl. Bergs oljehamn, Kapellskir och Nynishamn)

Trafiktyp Antal anlop Godsmdingd, Placering  Antal 1 000 Place.
1 000 ton i Sverige passagerare isv.
Energibulk inkl. 623 4187 4:e plats
Bergs oljehamn &
Nynés Refinery
Ovrig bulk 733 1306 10:¢ plats
Container 114 230 6:¢ plats
Férjor inkl reguljar 8474 6442 3:e plats 13230 1:a plats

int. Passagerartrafik
och nérsjofart

Kryssningsfartyg 252 545 1:a plats
Summa 9896 12165 2:a plats 11275 2:a plats
TOTALT 9896 12165 2:a plats 13 775 1:a plats

Avsnitt 6.1

Utredningen péstar att ’den prioritering av hamnar som presenteras i detta avsnitt byg-
ger pad dagens forutsdttningar och antaganden som framstdr som troliga om den framtida
utvecklingen av handelsstrommarna”. Stockholms Hamn AB anser de forutsittningar som
angivits i utredningen till betydande delar missgynnat Stockholm (se ovan) och att utred-
ningens antaganden om framtida handelsstrommar inte tagit hénsyn till Stockholm som ett
betydande och kraftigt vixande konsumtionsomrade. De omfattande investeringsbeslut som
Stockholm har tagit for Nyndshamn/Norvik, Stockholm och Kapellskér finns inte analysera-
de och har ¢j heller tillgodoréknats Stockholm i utvérderingen. De beslutade investeringarna
i dessa hamndelar kommer rimligtvis att paverka transportstrommarna i olika avseenden.

Avsnitt 6.4

Fakta om inneborden av beslutade investeringar och statusen pa olika infrastrukturprojekt
med hamnanknytning &r bristfalligt redovisade. Istéllet har utredaren valt att med allménna
och ibland virdeladdade ord beskriva olika hamnars funktion och férutsittningar. Vissa
hamnar beskrivs som “fértrdffliga” med “stora utvecklingsplaner” och “ett starkt lokalt
stdod”. Andra hamnar beskrivs mer neutralt.

Under avsnittet ndmns slussar och bedomningen av dessa utifrdn Klimat och Sarbarhets-
utredningens forslag. Stockholms Hamnar vill hér tydliggora att Malarens reglering i huvud-
sak sker via Slussarna i gamla stan. Idag sker vid hogvatten ver 90 % av vattenregleringen
via Slussarna i Gamla stan. Nar Slussen vid Gamla Stan dr ombyggd i enlighet med géllande
planer kommer kapaciteten att 6ka fran dagens 800m3/s till cirka 1500 m3/s vid hogvatten.

Avsnitt 8
Ingen analys har skett vad konsekvenserna blir om Sveriges storsta passagerarhamn med
nést flest anlop av fartyg i Sverige inte far ta del av foreslaget sjo- och landpaket.

Bilaga 2

Stockholms hamnar — utvecklingsmdjligheter ur ett omvérldsperspektiv
Globaliseringen dr mycket vil pataglig i var nirhet, Ostersjdregionen, som utgdér Europas
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mest dynamiska tillvixtomrade. Den starka tillvéixten i dessa regioner ar kapacitetsdrivande
for logistiksystemen i Europa.

Globalisering medfor nya forutsiittningar och utmaningar

Den vixande globaliseringen ar en fardriktning mot fri handel, fria marknader och fria
ménniskor. En stor del av vérldens befolkning kommer under léng tid framover att ta del av
ett 6kat valstdnd, som man lidnge saknat. Avtryck av detta mérks i den globala containertrafi-
ken, som under senare ar vuxit 2-3 ganger snabbare &n den globala handeln. Varorna trans-
porteras over langre avstand an tidigare. Globaliseringen kan emellertid inte endast lokalse-
ras till Kina och Sydostasien, dven om Kina under de senaste 20 aren representerat virldens
snabbast vixande ekonomi. Ar 2006 redovisade man ett handelsdverskott pa hela 10,7%.

Fartygen blir allt fler och storre for att mota efterfragan i vixande produktions- och kon-
sumtionsmarknader. Hamnkapaciteten byggs ut for att moéta den 6kande fartygsflottan.
Tréangseln okar pa landinfrastrukturen och effektiva logistiksystem efterfragas som frikopplar
miljobelastningens och energiforbrukningens negativa effekter fran transportsystemen. Far-
tygens mojligheter att anlopa hamnar néra stora godsstrak och konsumtions- och produk-
tionsmarknader utgor en central strategi for att flytta gods fran vig till sj6, och ddrmed kraft-
fullt bidra till atgérder for att begrénsa klimatpaverkan.

Prognoser i Baltic Maritime Outlook 2006 pekar pa att tillvixten, métt som ton for han-
delsfldden inom Ostersjoregionen fram till 2020, motsvarar Sveriges samlade sjdtransporter
ar 2004. Lagger man dirtill Ostersjoregionens export och import med marknader utanfor
regionen forvintas tillvixten bli omkring tva och en halv génger storre dn Sveriges samlade
Sjotransporter 2004.

Tillvixt Stockholms hamnar
Tillvéaxtstakten gor ocksa avtryck i Stockholms hamnars volymutveckling. Prognosen for
2007 visar exempelvis att tillvixten jamfort med 2006 ar:

20 % for containertrafiken i Stockholm
14 % for ro-ro-trafiken i Kapellskar
83 % for ro-ro-trafiken Nyndshamn - Polen

I prognoser framtagna av Transek redovisas bland annat att Stockholm Hamn AB:s ut-
byggnad av Nyndshamns hamn pa Norvikudden kan komma att minska transportarbetet pa
Svenska védgar motsvarande 2,5 miljarder tonkilometer, exklusive ro-ro-trafiken. Utdver
detta pagar arbete med att skapa ett regionalt distributionssystem pa jarnvag i Stockholm —
Malardalsregionen, med avsikt att skapa bésta tankbara forutsattningar for ekonomisk tillvéaxt
och minskad miljobelastning.

Europeiska mal for transportpolitiken

I ett utvidgat Europa behdver trafiken hanteras ur ett helhetsperspektiv. Transportmedlens
effektivitet och palitlighet dr avgdérande faktorer for en regions konkurrenskraft, samtidigt
som formagan till miljéanpassning ar central. I EU-kommissionens halvtidsuppf6ljning av
utvecklingen inom transportomrédet ar 2006 “Héllbara transporter for ett rorligt Europa
(Mid-term review of the White Paper on Transport — Keep Europé Moving) betonas att vill-
koren for trafiken i Europa har fordndrats betydligt under de senaste fem &ren. Kommissio-
nen pekar pa behovet av att frimja teknisk innovation, att arbeta for en omstéllning till ener-
gisnéla och mindre férorenade transportsétt for langa transporter och for transporter i stider
samt pa behovet av att frimja sam-modalitet. Det bedoms vara framtidens 16sning nér det
giéller godstransporter. Bland de utpekade insatsomradena aterfinns exempelvis:

- mer effektiva och konkurrenskraftiga sjo- och jarnvagstransporter for langre for-
flyttningar som ocksé erbjuder alternativ till tringseldrabbade transportkorridorer

- tjanster som syftar till att frimja samverkan mellan transportslag i syfte att uppna
ett optimalt och héllbart nyttjande av resurser

- korridorer som ar sérskilt vl lampade for jarnvégs- och sjotransporter och som
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utgor forlingningar av det trans-europeiska transportnétet i det utvidgade Europa och i EUs
grannlénder

- diversifierade och differentierade 16sningar som ger utrymme for lokala, regiona-
la och nationella 16sningar samtidigt som de tillgodoser kravet pa en Europatickande inre
transportmarknad

- innovativa intelligenta transportsystem

- stimulera forbattrade och mer energieffektiva och diversifierade forsorjningslos-
ningar i kombination med policy for att paverka efterfragan

- policy gentemot partner i Europas grannldnder med betoning pé gradvis utvidg-
ning av den inre transportmarknaden till dessa lander och 6kande efterfrdgan pé internatio-
nella transporttjanster till och fran framvixande marknader

I kommissionens handlingsplan for frakt och logistik som publicerades den 23 oktober
2007 betonas vikten av konkreta dtgdrder for att frimja optimala kombinationer av olika
transportsiitt ytterligare. Atgirdsprogrammet inkluderar exempelvis utveckling av innova-
tiva koncept som "e-frakt”, grona transportkorridorer” och nya miljéanpassade lésning-
ar for att hantera godstransporter och varudistribution i storstadsregioner

Fokus pé storstadsregioner

Banverket har belyst produktionsanldggningars lokalisering i Sverige (Jarnvégens roll i
transportforsdrjningen) och konstaterar bland annat att tillverkningsindustrin &r koncentrerad
till storstadstriangeln Stockholm, Goteborg och Malmé. Man konstaterar ocksa att dessa
storstadsregioner utgor stora godstyngdpunkter i Sverige. Matchar man tillgdnglig hamnka-
pacitet mot dessa godstyngdpunkter s& uppstar en tydlig kapacitetsbrist i Stockholmsregio-
nen. Detta underskott far patagligt negativa konsekvenser for savél klimatpaverkan, trans-
portekonomi, det regionala naringslivets konkurrenskraft som kostnaden pa konsumtionsva-
ror. Redan i Godtransport-delegationen (SOU 2001:61) konstaterades att Svenska logistik-
kostnader utgor ca 18 % av Svensk BNP. I EU ligger motsvarande siffra pa ca 12 %.

Stockholm — Miilardalsregionen vixer

Stockholm - Mélardalsregionen genererar idag ca 40 % av Svensk BNP och en tredjedel
av landets befolkning bor hér. Stockholms ldn ensamt har landets storsta och snabbast véx-
ande befolkning och ekonomi. Befolkningen i lénet har de senaste 15 &ren vuxit motsvarande
Malmo stad. Fram till 2019 har Stockholms 14n samma befolkningstillvéxt och kommer att
behdva ny infrastruktur for motsvarande ytterligare en stad av Malmés storlek. Det kommer
att stélla stora krav pa transportsystemen i en region som kannetecknas av snabb regionfor-
storing och en viixande handel och resande i ett stort omland i Sverige och Ostersjdomradet.

Bilaga 3
Behov av jiarnvigskapacitet pa Nyndsbanan

Stockholms Hamn AB har tillsammans med Nynéshamns kommun under ménga ar vid-
tagit forberedelser for en utbyggnad av Nyndshamns hamn. Varen 2007 beslot Stockholms
stadsfullmédktige att godkénna genomforandet av utbyggnaden av Stockholm — Nynédshamns
hamn och anvisade finansiering for projektet.

Pagaende och planerad kapacitetsforstirkning

Under ménga ar har en upprustning av Nynasbanan diskuterats for att forbattra forutsatt-
ningarna for pendeltigstrafiken, som idag drabbas av betydande forseningar genom den
bristande sparkapaciteten. Nynisbanan, som stricker sig mellan Nynéishamn och Alvsjo, ir i
dag enkelsparig pa strickan Viasterhaninge — Nynidshamn.

For en upprustning av Nynésbanan finns 520 miljoner kronor upptagna i Banverkets
framtidsplan for perioden 2010-2015. I syfte att tidigarelégga upprustningen har Stockholms
lans landsting och Banverket den 16 augusti 2006 slutit ett avtal dér landstinget forskotterar
250 miljoner kronor till projektet.

Kapacitetsforstarkningen omfattar forlingning av plattformar och dubbelspar fran Vis-
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terhaninge mot Hemfosa samt nya métesstationer i Segersdng, Bjorsta och Nynésgard. Efter
framstéllning frén Banverket har regeringen den 2 mars 2006 beslutat att avsta fran att prova
tillatligheten av jarnvég fran enkelspér till dubbelspar langs med den befintliga banstréck-
ningen pa Nyndsbanan, delen Visterhaninge - Hemfosa.

Detaljprojekteringen for utbyggandet paborjades varen 2006 och bestar av tre etapper.
Den forsta etappen av upprustningen, plattformsforlangningarna, beréknas vara klar i augusti
2008. Darmed kan strickan trafikeras med fulldnga tdg. Den andra etappen, som omfattar
nya mdtesspar vid Segersidng och i Hemfosa, skall vara fardigstélld under hosten 2009. Ge-
nom dessa investeringar kan tdg motas eller kdras om pé berdrd stricka. Den sista etappen
innebér en forldngning av dubbelsparet sdderut fran Visterhaninge och som minst till Tung-
elsta. Exakt geografisk slutpunkt &r ddremot inte faststélld. Arbetet berdknas vara klart hos-
ten 2009.

Betydelse for bade person- och godstransporter

Ovan ndmnda kapacitetsforstirkningar av Nynésbanan &r frimst motiverade utifran kol-
lektivtrafikens behov. Regeringen har uppdragit till Banverket att, forutom att utreda konse-
kvenser och behov av dtgérder som dr nddvindiga for att astadkomma effektiva pendlings-
mdjligheter langs Nynésbanan, dven belysa atgérder som tillgodoser behoven for utokad
godstrafik. Uppdraget redovisades av Banverket i oktober 2006°.

Som utgéngspunkt i studien av konsekvenserna av godstrafik pa Nyndsbanan har Ban-
verket haft Stockholms hamnars prognoser. P4 basis av dessa har Banverket genomfort en
godsflodesanalys for att kunna bedoma vilka godsfléden som en utbyggd hamn i Nyndshamn
och Norvik skulle kunna generera.

Banverket har i sin rapport analyserat ett antal scenarier for att visa ungefarligt antal tag
som kan tdnkas trafikera Nynésbanan. Scenarierna visar att godstransporterna i ett initialt
skede, innan verksamheten i hamnen kommit igéng i full skala, kommer att begrinsas till 1 —
4 tag per dygn och riktning. Om volymutvecklingen i hamnen kommer att ske i enlighet med
Stockholm hamnars bedémningar kommer antalet godstig pa Nynésbanan bli 5-12 per dygn
och riktning.

Trafikering — en friga om mindre itgiirder eller dubbelspar

Det dr framfor allt Stockholm och dvriga Mélardalen som &r mélpunkter for gods till och
fran Nyndshamn. Stockholms hamnar bedomer att ca 15 % av transporterna kan komma att
ske pa jarnvag. Det giller d& framst ldngviga gods som passerar Nyndshamn. I rapporten
konstateras att om marknadsandelen skall bli hogre dn 15 % krévs antingen att jarnvégstrafi-
kens konkurrenskraft stirks gentemot vagtrafiken, och/eller att den andel av containertrafi-
ken till och fran Nyndshamn som har start- och mélpunkter utanfér Mélardalen blir storre dn
vad som giller idag for containerhamnen i Vartan. Vidare understryks att for att jarnvags-
transporter ska kunna oka sin konkurrenskraft gentemot lastbilstransporter behéver hanter-
ingstider och hanteringskostnader minska i terminaler och hamnar. En effektiv utformning
och administration av hamnen kan mojliggéra detta. Det maste dven finnas flexibilitet i jarn-
vagstransporterna och dessa méste kunna ske pa attraktiva tider.

Under forutsattning att den nu planerade och pabérjade utbyggnaden ar klar bor det enligt
rapporten vara mojligt att med endast atgérder for kraftférsérjningen och andra mindre at-
gérder som bullerskydd kunna trafikera Nyndsbanan nattetid med nagra godstag. Genom att
kora godstag nattetid kan man hantera de volymer som till en borjan kommer att hanteras i
Nynédshamn. Om Nynésbanan skall trafikeras med godstédg under dagtid kravs, utéver kraft-
forsorjningsatgarder och bullerskydd, att dubbelspar byggs pa hela strickan mellan Tungelsta
och Hemfosa. Kostnaderna for dessa atgirder beriknas till 200 - 370 miljoner kronor.

? Nynisbanan. Konsekvenser for jarnvigssystemet av en framtida
hamn i Norvik
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For att godstagen skall kunna kdras dygnet runt utan att negativt paverka pendeltagstrafi-
ken krévs en utbyggnad med dubbelspar och bullerskyddsatgdrder mellan Tungelsta och
Nynisgard. Vidare behdvs forbigangsspér i Jordbro, ny utfart vid Alvsjé godsbangard och en
mindre ombyggnad av Alvsjo bangard. Kostnaderna for dessa atgérder beriknas till 1 200 —
2 400 miljoner kronor. Vissa bullerskyddsatgérder pa strickan Tungelsta - Alvsjd kan dven
bli aktuella for en kostnad upp mot 250 miljoner kronor.

Kommentar

Det kan sélunda konstateras att en utbyggnad av kapaciteten pa Nynédsbanan pagar och att
arbetena beréknas vara klara 2009. Dessa atgéirder, som framst dr betingade av kollektivtrafi-
ken, medger godstrafik, i forsta hand under nattetid mellan kl 22:00 — 06:00. De forsta &ren
efter hamnens utbyggnad beriknas antalet godstag till 4 per dygn och riktning under nattetid.
Skulle Banverket bygga dubbelspar fram till Hemfosa, kan ytterligare 6 godstég trafikera
Nynésbanan dagtid.

Stockholms Hamn AB arbetar, utifran en befintlig sparkapacitet om 4 tag i vardera rikt-
ning nattetid, pa ett distributionssystem i Mélardalen som har potential att transportera ca
80 000 containrar (TEU) pa jarnvég. Det motsvarar ca 80 % av de prognostiserade contai-
nervolymerna vid Norvikuddens 6ppnande.

Eftersom Nynédshamns hamn bidrar till att skapa forutséttningar for 6kade sjotransporter,
som dr miljovénliga i forhallande till langvéga vigtransporter, bor dven landanslutningarna
vara ett vitalt intresse for samhillet. Inte minst ur miljosynpunkt och pa grund av den 6kande
oron for klimatfrdgorna torde 6kade satsningar pa jarnvégar tinkas genomforas.

Bilaga 4
Kommittédirektiv for Hamnutredningen och utredningen om Strategiska godsnoder i det
svenska transportsystemet
Hamnstrategi Dir. 2006.:61

Beslut vid regeringssammantrade 8 juni 2006
Sammanfattning av uppdraget

En statlig forhandlare tillkallas for att ge forslag till atgédrder hur hamnarnas samlade inf-
rastruktur och resurser bor kunna utnyttjas mer effektivt. Forhandlaren skall identifiera ham-
nar av strategisk betydelse och foresla regeringen vilka hamnar som skall ges prioritet i for-
héllande till andra hamnar nér det géller statligt finansierad infrastruktur. I férhandlarens
arbete med att bedoma vilka hamnar som skall vara prioriterade skall hela Sverige beaktas.

Regeringen kommer efter forhandlarens arbete att slutligt avgora vilka hamnar som fér en
prioriterad stdllning. Forhandlaren skall utifran ett kundperspektiv utveckla de kriterier som
skall ligga till grund for prioriteringen samt hur dessa kriterier kan utvecklas i linje med de
transportpolitiska mélen. Vidare skall forhandlaren foreslé vilka dtaganden som bor gélla for
hamnar som prioriteras. I férhandlarens uppdrag skall ocksé ingé att utvérdera nuvarande
principer avseende kostnadsfordelningen for de allménna farlederna, sévél farleder till och
fran de av forhandlaren foreslagna prioriterade hamnarna som farleder till och fran dvriga
hamnar.

Bakgrund

Den svenska hamnstrukturen har frimst utvecklats och finansierats inom den kommunala
sektorn. I Sverige finns i dag ca 50 allménna hamnar som &r 6ppna for allmédn kommersiell
sjofart samt ett antal industri- och privathamnar vilka i forsta hand ar knutna till industrifore-
tag.

EU:s transeuropeiska transportnét, TEN-T, omfattar ett tjugotal svenska hamnar i katego-
11 A, det vill séga dir den arliga godsvolymen uppgar till 1,5 miljoner ton eller det totala
antalet passagerare per ar dr ver 200 000.
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De flesta av de allménna hamnarna dgs av kommunerna men driftsformerna varierar. I de
flesta hamnarna drivs verksamheten i aktiebolagsform och det férekommer att bolagen dven
dger hamnen. Aktiebolaget dr ofta kommunaldgt men kan i vissa fall ha blandat dgande dér
kommunen vanligtvis har majoritet. I nagra fa hamnar drivs verksamheten av privata intres-
senter. Det finns &ven ndgra hamnar som drivs som en del av den kommunala foérvaltningen.
Den 6verviagande delen av godstransporterna till, fran och inom Sverige sker i ett begrénsat
antal godsstrék. Det dr darfor viktigt att vid framtida insatser och i planeringsprocessen
sarskilt beakta infrastrukturen i dessa huvudstrak, bade till lands och till sjoss. Ett utpekande
ar viktigt for att statens insatser i infrastruktur skall vara effektiva i ett langre tidsperspektiv.

De flesta allménna hamnarna fungerar som nationellt, regionalt eller lokalt viktiga logis-
tiknoder, dvs. hamnarna anvinds av ett eller flera trafikslag fér omlastning och lagring.
Funktionell intermodalitet 4r en nddvindig forutsittning for att fa vl fungerande och inter-
nationellt konkurrenskraftiga transportkedjor. For att hamnarna &ven i framtiden skall vara
effektiva noder i de intermodala transportkedjorna maste goda forutsittningar skapas for
hamnarnas fortsatta utveckling till effektiva och konkurrenskraftiga enheter. De stordrifts-
fordelar som finns i de intermodala systemen gor att det &r betydelsefullt att identifiera de
regioner dar godstransportstrakens viktigaste intermodala noder finns for att pa sa sitt stirka
de olika transportsystemens effektivitet.

I slutbeténkandet av Godstransportdelegationen 2002, SOU 2004:76 Godstransporter -
noder och ldnkar i samspel, foreslas att tre strategiska hamnregioner utpekas for att mojliggo-
ra bade ett battre utnyttjande av den totala hamninfrastrukturen och att statens investeringar i
anslutande landtransportinfrastruktur nyttjas pa effektivaste sétt. De tre strategiska geogra-
fiska regionerna &r Viastkusten, Skéne och mellersta Ostkusten fran Gévle till Norrkoping
inklusive Mélarhamnarna. I dessa geografiska regioner ligger de flesta av de godstrans-
portstrak som identifierades i Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) rapport,
Strakanalyser for godstransporter (SIKA Rapport 2001:1), och som anses vara av sérskild
betydelse for den svenska godstransportforsérjningen.

Godstransportdelegationen betonar att det dr av stor vikt att den totala hamnstrukturen i
ndmnda hamnregioner nyttjas pa effektivast mojliga sitt. Delegationen anser dels att staten
bor ta initiativ till att en diskussion paborjas bland berdrda parter hur regionerna skall kunna
enas om vilka atgdrder som &dr nodvéndiga for 6kad samordning och specialisering och dels
att staten aktivt medverkar i denna process. Delegationen var dven av uppfattningen att staten
genom trafikverken borde ta ett utokat ansvar for vag- och jarnvagsanslutningar till hamnar-
na i de regioner dér parterna kommit dverens om hur hamnstrukturen skall kunna nyttjas
effektivare.

Godstransportdelegationen foreslér att samtliga stdrre investeringsprojekt inom Sjofarts-
verkets ansvarsomrade provas och prioriteras saval ur ett foretagsekonomiskt som ur ett
samhéillsekonomiskt perspektiv. Sjofartsverket &r den myndighet som fattar beslut om inrét-
tande, utvidgning och avlysning av allmin farled och dartill horande allmdan hamn. Allménna
farleder och allménna hamnar inrdttas om detta &r pakallat for den allménna samférdseln.
Sjofartsverket svarar dven for utveckling och underhall av de allménna farleder som enligt
Sjofartsverkets beddmning bor handhas av staten. Allménna farleder kan ocksa helt eller
delvis skdtas av andra parter sasom kommuner och industri- eller hamnforetag. Nar det géller
anslutningsfarlederna till de allménna hamnarna ansvarar Sjofartsverket normalt for farleden
fram till hamnomradesgransen medan hamnen ansvarar for farlederna inom hamnomrédet.
Ett viktigt led i arbetet med att utveckla en effektiv hamnstruktur &r att sidkerstilla att farleds-
anslutningarna till de kommande prioriterade hamnarna &r funktionella, sdkra och vél anpas-
sade till de krav som bér stéllas pa dem.

Regeringen skall, i enlighet med proposition 2005/06:160 Moderna transporter, slutligt
avgora vilka hamnar som far en prioriterad stéllning. Prioriteringen av hamnarna skall inte
betraktas som ett slutgiltigt stillningstagande eftersom forutséttningarna for utpekandet kan
fordndras. Av denna anledning bor en dterkommande oversyn genomforas av vilka hamnar
som skall vara prioriterade. De hamnar som inte blir prioriterade kan &ven i framtiden utgéra
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en viktig del av transportsystemet. Ddrmed kommer ocksa deras behov av anslutande infra-
struktur att provas pa sedvanligt sdtt i den nationella och regionala infrastrukturplaneringen.

Uppdraget

Forhandlaren skall identifiera hamnar av strategisk betydelse och foreslé regeringen vilka
hamnar som skall ges prioritet i férhallande till andra hamnar nér det géiller statligt finansie-
rad infrastruktur. I férhandlarens arbete med att beddma vilka hamnar som skall vara priori-
terade skall hela Sverige beaktas. Regeringen kommer efter forhandlarens arbete att slutligt
avgora vilka hamnar som far en prioriterad stéllning.

De utpekade hamnarna fér en prioriterad stéllning som noder i det svenska transportsy-
stemet. Forhandlaren skall utifran ett kundperspektiv utveckla de kriterier som skall ligga till
grund for prioriteringen samt ldmna forslag till hur kriterierna kan utvecklas i linje med de
transportpolitiska malen. Dessa kriteriers paverkan pa ovriga samhéllssektorer bor ocksa
beaktas. Forhandlaren skall ocksa foresla vilka ataganden som bor gélla for hamnar som
prioriteras. En prioriterad hamn skall forbinda sig att for en viss tid uppfylla vissa uppstéllda
krav.

Forhandlaren skall ge forslag till atgdrder som sammantaget bor kunna bidra till ett mer
rationellt utnyttjande av de utpekade hamnarnas samlade infrastruktur och resurser och pa s
satt skapa forutsittningar for att uppna &n mer kostnadseffektiva godstransporter. I detta
arbete ingdr att ta initiativ till att undersoka mojligheterna bade till en béttre samsyn och mer
andamalsenlig rollférdelning mellan de olika hamnaktdrerna och, om mgjligt, till att skapa
forutsattningar for ett 6kat samarbete i olika former mellan aktorerna.

Forhandlaren skall &ven samrada med representanter fran néringslivet och berdrda myn-
digheter samt lokala och regionala foretrddare for att ta del av deras synpunkter nir det bland
annat géller den framtida utvecklingen och behovet av godstransporter. I detta arbete skall
forhandlaren sérskilt samrdda med Banverket i verkets arbete med att utveckla strategiska
kombiterminaler.

I uppdraget ingér ocksa att belysa hur en koncentration av statliga resurser till infrastruk-
turen i anslutning till de strategiska hamnarna leder till en effektivare allokering av samhél-
lets resurser samt att redogéra for om och i sé fall hur infrastrukturinvesteringar battre skall
kunna samordnas mellan trafikverken och 6vriga aktorer.

De kriterier som bor gélla for att en hamn skall fa en prioriterad stédllning i transportsy-
stemet bor utvecklas. Kriterierna bor bland annat avse godsomsittning, infrastruktur, miljo,
sakerhet och skydd, utveckling och samarbete. Dessa kriterier bor helt eller delvis vara upp-
fyllda for att prioritet skall bli aktuell.

- I godsomsittningskriteriet bor inte bara sjdlva godsméngden ingé utan ocksa
godsets virde, antal lastenheter som hanteras, i vilken omfattning farjetrafik bedrivs i ham-
nen samt mojligheterna i hamnen att bade erbjuda intermodala 16sningar och omhénderta och
vidarebefordra transitgods.

- Infrastrukturkriteriet syftar framst pa hog standard pa befintlig infrastruktur
till och fran en hamn och da bade fran land- och sjosidan samt tillgang till teknisk utrustning
och hjdlpmedel av hog kvalitet.

- Miljokriteriet kan till exempel vara att hamnavgifterna maste ha en miljodif-
ferentierad prigel, att det i hamnen bedrivs ett aktivt internt miljoarbete samt att farleden in
till hamnen dven i ett langsiktigt perspektiv lampar sig vil for fortsatt fartygstrafik.

- Sakerhets- och skyddskriteriet syftar fraimst pé att hamnen aktivt bedriver ett
arbete som innefattar arbetsmiljo, trafiksédkerhet och att olika skyddsfragor beaktas.

- Utvecklingskriteriet bor innefatta krav pa redovisning av en analys av ut-
vecklingspotentialen och vilken kundtillstromning som é&r att vinta i hamnen men dven hur
hamnverksamheten i 6vrigt, bade pé kort och pa lang sikt, kan utvecklas nér det géller exem-
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pelvis markplanering.

- Samarbetskriteriet bor innefatta olika samarbetsformer mellan olika hamnar
samt, om forutséttningar kan foreligga, dver region- och nationsgranserna.

For att fa en helhetssyn pa den samlade infrastrukturen till och frdn en hamn skall for-
handlaren se dver principerna for kostnadsférdelningen nér det géller de allménna farlederna
samt presentera forslag pa hur det framtida finansiella ansvaret for de allminna farlederna
bdr vara utformat. I dessa 6vervdganden skall alltsa inga bade de farleder som gar till och
fran de av forhandlaren foreslagna prioriterade hamnarna samt 6vriga allménna farleder.
Forhandlaren skall &ven bedoma de regionala effekterna av ett eventuellt fordndrat finansiellt
ansvar for de allménna farlederna. Férhandlaren skall slutligen 1dmna en konsekvensbeddm-
ning av foreslagna atgérder. Sérskilt skall miljoeffekterna av forhandlarens forslag belysas
men dven konsekvenserna for den regionala konkurrenskraften samt for niringslivet. I de fall
foreslagna atgdrder innebdr ekonomiska ataganden for staten skall finansieringsforslag 1am-
nas.

Redovisning av uppdraget
Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 1 oktober 2007.
(Néringsdepartementet)

Bilaga 5

Sammanfattning av Hamnutredningen

Uppdraget

Hamnstrategiutredningens huvuduppgift ar att identifiera hamnar av sarskilt strategisk
betydelse for det svenska godstransportsystemet och foresla regeringen vilka hamnar som
ska ges prioritet i forhallande till 6vriga nér det géller statligt finansierad infrastruktur. I
prioriteringsarbetet ska hela Sverige beaktas. Vidare ska utredningen foresla vilka ataganden
och krav de prioriterade hamnarna ska uppfylla.

Det dr regeringen som slutligt avgor vilka hamnar som ska fa en prioriterad stéllning.
Prioriteringen av hamnarna ar dessutom inget slutligt stillningstagande eftersom forutsétt-
ningarna for utpekandet kan dndras 6ver tid. Darfor bor aterkommande dversyner genomfo-
ras av vilka hamnar som ska vara prioriterade. Hamnarnas &taganden blir dirmed ocksa tids-
begransade.

Utredningen ska ocksé se dver principerna for kostnadsfordelningen mellan stat och
hamn nér det géller de allmédnna farlederna samt presentera forslag pa hur det framtida finan-
siella ansvaret for de allménna farlederna bor vara utformat. I detta ligger en ambition att fa
en helhetssyn vad géller den samlade infrastrukturen till och fran Sveriges hamnar. Utred-
ningsdirektiven anger sex kriterier som stdd i prioriteringsarbetet:

= godsomséttning — godsméngd, godsets virde, antal lastenheter, farjetrafik samt moj-
ligheter att erbjuda intermodala 16sningar

= infrastruktur — befintlig infrastruktur till och frén samt inom hamnen

*  miljo — miljodifferentierade hamnavgifter, aktivt miljoarbete i hamnen

= sikerhet och skydd — arbetsmiljo, trafiksékerhet och skyddsarbete i hamnen
= utveckling — utvecklingspotentialen for hamnen

=  samarbete — huruvida hamnen i olika former samverkar med andra hamnaktorer i
och utanfor regionen eller nationen.

Urvalsprocessen

For att bilda sig en uppfattning om hamnarna i olika delar av landet har Hamnstrategiut-
redningen tréffat representanter for ca 50 hamnar vid personliga besdk i respektive
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lan/region. Dérefter har, som ett forsta steg i urvalsprocessen, de allménna hamnarna och de
storsta industrihamnarna kartlagts. Kartlaggningen beskriver hamnarnas verksamhet och
omkringliggande infrastruktur — pa savél sjosidan som landsidan — samt hamnarnas samarbe-
ten med andra hamnar; den typ av samarbete som é&r viktigast for utredningens uppdrag &r
samarbete som syftar till en effektivare hamnstruktur i Sverige.

I kartldggningen gors ocksa en genomgéng av regionala utvecklingsplaner och lénstrans-
portplaner for att identifiera kopplingen till lanets/regionens 6vriga utvecklingsarbete.

Kartlaggningen visar en stor variation i hamnarnas verksamhet, samtidigt som hamn-
strukturen redan i dag ir specialiserad och relativt koncentrerad. Over hilften av alla svenska
hamnar har torrbulk (huvudsakligen skogs- och stalprodukter) som sitt absolut dominerande
godsslag (> 50 procent av total hantering i ton 6ver kaj). Det finns ocksé en stor koncentra-
tion av godsméngd till ett fatal av Sveriges totalt ca 50 hamnar (exklusive mindre industrika-
jer). Totalt hanterades 2006 ca 180,5 miljoner ton i svenska hamnar, varav drygt 150 ton (85
procent) i de 25 storsta. Hamnarnas verksamhet och behov av landinfrastruktur uppmérk-
sammas endast till en del i det regionala utvecklingsarbetet; regionforstoring och person-
transporter har generellt sett en hdgre prioritet i de regionala planerna. Férmodligen beror
detta pa att regionala foretrddare anser att dagens infrastruktur till och fran hamnarna helt
enkelt &r tillrackligt bra.

Hamnar har olika roller i transportsystemet

I dagens hamnstruktur hanterar majoriteten av hamnarna skog- och stélprodukter, vilket
visar att viktig svensk basindustri har stora behov av hamnverksamhet. Dessa hamnar be-
ndmns som industrihamnar i utredningen. Industrihamnarna finns utspridda dver landet.

Vidare har vissa hamnar funktionen av bro till vara grannlédnder. Denna funktion &r vik-
tig, inte minst for att handelsstrommarna till dessa lédnder é&r stora. I utredningen bendmns
dessa hamnar brohamnar. Brohamnar finns huvudsakligen i Sydsverige, Vistsverige och i
Stockholmsomradet. Det &r ocksa i brohamnarna hamnarnas passagerartrafik finns. Hamn-
strategiutredningen har dock valt att helt bortse fran passagerares behov, da det dr godstrans-
porter som i utredningens perspektiv dr centralt.

Flera hamnar hanterar huvudsakligen oljeprodukter och andra branslen. Dessa hamnar
benidmns i utredningen energihamnar. Energihamnarna finns framst pa Vastkusten, dar de
stora oljeraffinaderierna finns, men dven i andra delar av Sverige hanteras briansleprodukter,
framst for den egna narmarknadens behov samt transitlagring.

Containerhanteringen Okar i globala handelsstrommar framst av tva skal; for det forsta
blir globaliseringen med de nya handelstrémmarna framforallt till Asien allt viktigare for
varuforsorjningen. For det andra &r det numera tekniskt mojligt att lasta allt fler godsslag i
containrar (s.k. containerisering). For att mota denna utveckling har under senare ar flera av
de svenska hamnarna satsat pa att starta eller utdka sin containerhantering for att ocksa bli
containerhamnar. Tva hamnar utmaérker sig genom att ha en mycket storre containerhantering
an ovriga — Goteborgs Hamn och Helsingborgs Hamn. Stockholms Hamnar planerar darut-
over

att kraftigt utdka sin containerhantering genom nybyggnation av en containerhamn i Ny-
niashamn (Norvik). Fordonsindustrin har lange varit en viktig industri for Sverige. Hamnarna
har en viktig roll i fordonsindustriernas transportkedjor; Goteborg, S6lvesborg, Sodertilje
och Umea &r exempel pa denna typ av hamnar. En ny trend for det som i utredningen be-
ndmns fordonshamnar ar att hamnarna &r s.k. transshipmenthamnar, dar hamnarna fungerar
som lager for bilar som tillverkas pa andra kontinenter, frimst Asien. Sérskilda 6versjofartyg
transporterar fordonen till hamnen dér de stélls upp och fardigstills for leverans nér slutor-
dern kommer. Efter fardigstillandet (Pre Delivery Inspection, PDI) transporteras fordonen
vidare. Malmo och Wallhamn har denna funktion.

Till skillnad frén andra EU-ldnder minskar insjofarten 1 Sverige. Det finns dérfor anled-
ning att ytterligare fundera pa insjofartens roll i godstransportsystemet. I utredningen be-
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ndmns insjéhamnarna som avlastningshamnar, eftersom de fyller en viktig funktion for att
avlasta anstrangd infrastruktur pé land. Avlastningshamnar av betydelse finns i Vanern och
Mailaren. I bade Vanern och Mélaren har gemensamma hamnbolag bildats — Vénerhamn
respektive Mélarhamnar. En och samma hamn kan dessutom ha flera funktioner i godstrans-
portsystemet. Exempelvis dr Goteborg bade industrihamn, brohamn, energihamn, container-
hamn och fordonshamn. G6teborg dr den enda svenska hamn som fyller samtliga dessa funk-
tioner. Ovriga svenska hamnar kan kategoriseras till en, tva eller hogst tre kategorier.

Hamnar som kvalificerar sig att kunna vara strategiska

Kartldggningen ligger till grund for utredningens sammanvigda bedomning av godsom-
sattning, infrastruktur och samverkan. Gruppen hamnar som i det forsta urvalssteget utsetts
vara kvalificerade att vara strategiska bestar av Givle, Goteborg, Halmstad, Helsingborg,
Karlshamn, Karlskrona, Luled, Malmo, Malarhamnar

(Vasteras och Koping), Norrkdping, Oskarshamn, Oxelosund, Stockholm (Kapellskir,
Stockholms innerstad), Sundsvall, S6dertélje, Trelleborg, Umed, Varberg, Vanerhamn (sju
hamnar i Vénern) och Ystad.

Var behovs hamnar?

For att komma fram till det slutliga urvalet ar det viktigt att begrunda var det behovs
hamnar. Det kan konstateras att hamnarna har en avgérande roll for ett utrikeshandelsbero-
ende land som Sverige, dér det 4r vitalt for landet att varustrdmmarna till viktiga handels-
partners fungerar. De hamnar som skéter forbindelserna med grannldnderna, vilka historiskt
sett varit landets viktigaste handelspartners, har darfor en strategisk funktion.

Vidare behovs hamnar dar ménniskor bor och konsumerar varor samt dér viktiga indu-
strier har sin verksamhet. Hamnstrategiutredningen har som viktig utgdngspunkt att det &r
varudgarna — dvs. de som har nagot att transportera — och deras behov av transporter av gods
som stér i centrum. Utredningen har dérfor begért in och fétt forslag fran ett antal olika orga-
nisationer som representerar olika delar av néringslivet pa de viktigaste hamnarna for det
svenska godstransportsystemet.

Forslag pa strategiska hamnar i det svenska godstransportsystemet

Med stod 1 ovanstadende perspektiv har ett slutligt urval skett av hamnar som foreslas som
strategiska. Som strategiska hamnar foreslas Goteborg, Helsingborg, Malmo, Trelleborg,
Karlshamn i samverkan med Karlskrona, Norrkdping, Stockholm (Kapellskar), Gavle,
Sundsvall och Lulea. De utvalda hamnarna har olika roller i godstransportsystemet:

= Goteborg ar den hamn i Sverige som har det ojamforligt storsta utbudet pa
hamntjénster tack vare en dverlagsen godsomsittning och ddrmed av nationellt strategisk
betydelse. I Goteborg hanteras i princip alla typer av gods utom ickeenhetslastad torrbulk.
Dessa godstyper hanteras i stéllet i Varberg och Uddevalla som dr Géteborgs samverkans-
partners i samarbetet West Sweden Seaports.

. Helsingborg &r en nationell strategisk brohamn till Danmark samt en, efter
Goteborg, ledande containerhamn.

= Malmo har en nationellt strategisk betydelse som brohamn till Tyskland samt
som energihamn for stora méngder av oljeprodukter och andra brénslen som hanteras i ham-
nen.

. Trelleborg ar den nationellt mest strategiska brohamnen for trafik till Tysk-
land.
= Karlshamn tillsammans med Karlskrona &r nationellt strategisk brohamn for

transporter till Baltikum (Karlshamn) och Polen (Karlskrona) och ocksé energihamn for
brénsletransporter (Karlshamn).

= Norrkoping ar nationellt strategisk for industri- och energiprodukter. Hamnen
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har en stor hantering av enhetsgods men det mesta av dessa volymer gar aldrig 6ver kaj,
dérmed &r det nationella intresset for hamnverksamheten koncentrerat pa hanteringen av
energi och industriprodukter.

= Kapellskar har en nationell strategisk roll som brohamn till viktiga handels-
partners i Finland och Baltikum.

= Gévle har en véxande containerverksamhet och &r en nationellt strategisk in-
dustri- och energihamn (exempelvis nér det géller flygbrinsle till Arlanda).

= Sundsvall &r en nationellt strategisk industrihamn for skogsprodukter.
= Lulea &r en nationellt strategisk industrihamn for malm och stalprodukter.
Forslag pa preciserat ansvar for farledshallning

Utvecklingen av sjotrafiken innebdr att fartygen blir allt storre, sérskilt giller detta con-
tainerfartyg. Den dkade storleken pa fartygen innebér att fartygen blir langre och bredare;
déremot fordndras djupgéendet forhallandevis lite.

Allt storre fartyg stéller hogre krav pa farlederna in till hamnarna, och det finns dérfor en
risk att Sjofartsverkets hittills 1dga kostnader for farledshallning kommer att 6ka. Dartill ar
gransen for var ansvaret ligger ndr det giller farledsunderhallet (isbrytning, sjdométning samt
sjogeografisk information) inte lagreglerad, eftersom lagen (1983:293) om allmidnna hamnar
och farleder inte preciserar gransen for statens ansvar gentemot hamnens. Det dr Sjofartsver-
ket som beslutar om inréttande, utvidgning och avlysning av allmén farled och dartill héran-
de allmén hamn. I beslutet (SJOFS 1988:5) ingér en forteckning av allminna farleder och
allmdnna hamnar. I dag dr ca 50 hamnar och tillhérande farleder allmédnna. Beslutet om all-
mén hamn eller farled kan foregas av en ansokan frén hamnen.

Farledsutformning bestdms av hdvd, ofta beroende av regionala och lokala traditioner.
Det finns dock ett internationellt standardiseringsarbete kallat Permanent International Asso-
ciation of Navigational Congress (PIANC) som syftar till att ta fram gemensamma interna-
tionella rekommendationer for farledsutformning. Vissa farleder skéts och bekostas av ham-
narna sjdlva dven utanfor hamnomradesgriansen (Malmé och Helsingborg) medan Sjofarts-
verket 1 andra hamnar skdter farledsunderhallet dnda in till kaj. For att komma tillrdtta med
dessa oklarheter foreslar Hamnstrategiutredningen ett tilligg i forordningen med instruktion
till Sjofartsverket (1995:589) som innebar att Sjofartsverket alaggs att svara for farledshall-
ning i allménna farleder fram till hamnomradesgrénserna och vid behov inrétta nya allménna
farleder. Om forslaget genomfors innebér det en extra kostnad for Sjofartsverkets farledsun-
derhéll utanfér hamnomradesgrénsen (som hittills skétts av hamnar) pa ca 8 miljoner kronor.
Samtidigt sker en besparing pa ca 4 miljoner, eftersom vissa industrihamnar far tar ansvar for
farlederna pé det egna hamnomradet. I dessa fall har Sjofartsverket hittills statt for kostna-
den.

Sjopaket och landpaket
Konsekvensforslaget for de strategiska hamnarna innefattar ett sjopaket och ett landpaket:

. Forslaget pa Sjopaket innebér att Sjofartsverket ska svara for sjosdkerhetsan-
ordningar (farledsunderhall inklusive underhallsmuddring) énda in till kaj. Sjopaketet inne-
bar ocksa forslag pa snabbare uppfyllande av PIANC-bestimmelserna, béttre service pa
lotstjénster (nedkortad véntetid fran dagens fem timmar till tre) samt forslag pa en sérskild
overenskommelse om sjétrafik pad Mélaren med modell frén Vanerdverenskommelsen.

= Forslaget pa Landpaket handlar om att hamnanslutningar och flaskhalsar som
ar vitala for de strategiska hamnarna ska identifieras och prioriteras hogre i trafikverkens
inriktningsplanering. Trafikverken bor aldggas att arligen rapportera till regeringen hur man
avser att avhjdlpa flaskhalsar till de strategiska hamnarna. Vidare foreslas en prioritering av
de infrastrukturobjekt dar regional enighet nétts och dér det finns en finansieringsdverens-
kommelse om gemensam finansiering. De strategiska hamnarna foreslas éta sig vissa forplik-
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telser, bl.a. att hamnarna ska vara allmédnna och ta emot alla kunder samt vara dygnet runt-

Oppna. Vidare forutsitts att de strategiska hamnarna ska medverka i regionala 6verenskom-
melser om finansiering av sjo- och landinfrastruktur. Strategiska hamnar ska ocksa bedriva
en ambitids och aktiv miljopolitik.

Bilaga 6
Sammanfattning av Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet
Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har haft i uppdrag att
peka ut de hamnar och kombiterminaler i Sverige som har storst strategisk betydelse for att
skapa forutséttningar for rationella och effektiva transporter i naringslivets tjénst. Uppdragen
syftar till att den samlade infrastrukturen och resurserna ska nyttjas mer effektivt. Utredning-
arna har presenterat respektive arbete i var sin rapport.

Godstransportsystemet i Sverige ar helt marknadsstyrt, till skillnad fran persontranspor-
terna. Statens uppgift 4r att skapa de forutséttningar som kravs for att marknadens aktorer,
varudgare och transportorer, tillsammans ska kunna forma de logistiklosningar som bést
tjénar deras behov. Eftersom resurserna ér begransade — och kommer att vara sa ocksé i
framtiden i forhallande till behov och efterfradgan — ar det viktigt att prioritera de hamnar och
de kombiterminaler som ar av stdrst betydelse for néringslivet. I detta betdnkande redovisas
de tva utredningarnas forslag i ett sammanhang utifrén utvecklingen pa transportomradet
globalt och i Sveriges ndromrade. Syftet ar att beskriva hur viktiga hamnar och kombitermi-
naler genom sin placering och sina funktioner utgér delar av ett gemensamt nét av viktiga
godsstrdk inom landet med forbindelse till de ldnder som &r viktigast for svensk utrikeshan-
del.

Utveckling av godstransporterna

De forandringar i den globala handeln som skapas av minskade tullar, utvecklingen i sto-
ra lander som Kina och Indien m.fl. och som ofta beskrivs under begreppet globalisering,
leder till en ndrmast dramatisk 6kning av transporterna pa global niva. I ett ldngre perspektiv
(sedan 1950-talet) har tillvéxten av transportarbetet i varlden néra foljt BNP-utvecklingen,
men sedan millennieskiftet har detta samband fordndrats och handeln mellan ldnderna har
uttryckt i virde okat vésentligt snabbare &n den globala BNP:n. Pa europeisk nivé giller dock
fortfarande det traditionella sambandet mellan tillviixt och transportvolym. Aren 1995-2004
okade

godsvolymerna med 2,8 procent per ar samtidigt som tillvéxten var 2,3 procent per ar.
Europeiska kommissionen prognostiserar att BNP inom EU kommer att 6ka med 52 procent
och godstransporterna med 50 procent fram till 2020.

Vigtrafiken dominerade godstransporterna i Europa 2000 med sina 43 procent, och 2010
berdknas andelen vara uppe i1 46 procent. Jarnvdgen har minskat sin andel av godstranspor-
terna under lang tid. Ar 1970 svarade jérnvigen for drygt 30 procent men nu ir marknadsan-
delen nere i 10 procent. Det innebér att jirnvégen i stort sett behallit sin transportvolym men
inte Okat i takt med den allménna tillvéxten. Europeiska kommissionen gor prognosen att
jarnvégens kraftgdng kommer att fortsétta under perioden fram till 2020, om 4n i langsam-
mare takt och trots olika initiativ for att stirka jarnvégen i Europa.

Globalt dr det sjotransporter som dominerar. Den internationella sjoburna godstrafiken
okade med 3,8 procent under 2005 och omfattade 7,1 miljarder ton. Aren 1985-2004 var den
genomsnittliga arliga tillviixten for sjoburet gods 3,4 procent miitt i ton. Aven om container-
trafiken 6kar snabbast i dag s& dominerar fortfarande bulktransporterna. I Europas hamnar
svarar bulkgodset for 85 procent och containergodset for 10 procent. Okar gér ocksa roro-
trafiken med antingen farjor med bade passagerare och gods (s.k. ropax) eller renodlade
godsfirjor. Ostersjon, Nordsjon och Medelhavet dr omraden med omfattande ro-ro-trafik.

Containertrafiken véxer snabbast av sjofartens olika segment. Detta &r ett resultat dels av
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den globala handelns utveckling med strida godsstrommar fran lagprislédnder i Asien till USA
och Europa, dels mojligheterna att skapa intermodala transportkedjor med standardiserade
enhetslastbérare som létt kan hanteras pa bade allt storre fartyg och i rationell och automati-
serad hantering i allt fler hamnar. Allt fler godsslag blir dessutom mojliga att lasta i contain-
rar och denna dkade containerisering 6kar mojligheterna att skapa globala intermodala trans-
portkedjor. Den totala containertrafiken i volym i vérlden 6kade med 11 procent 2001-2006.

Den 6kade containertrafiken har framst inneburit att den tidigare styckegodstrafiken
minskat betydligt. I dag transporteras obetydliga méngder styckegods i dversjotrafiken, dvs. i
den langviga trafiken mellan olika kontinenter. En redovisning av godstransporterna pa
global niva &r inte fullstdndig utan en kommentar om flygfrakten, vilken har 6kat med i ge-
nomsnitt 6,6 procent aren 1985-2005. Flygfrakten har under den tiden ocksa éndrat karaktér
— fran att i forsta hand vara ett alternativ for akuta transporter av véardefullt gods, t.ex. reserv-
delar till anldggningar i frimmande lénder, till att bli den normala distributionsldsningen for
vérdefullt gods. Flygfrakten svarar i dag for 28 procent av den totala flygmarknaden matt i
andel av total transportlingd med flyg.

Ostersjon — ett tillvixtomride med potential

For transporterna i Sverige ir utvecklingen i Ostersjdomradet av stor betydelse. Upplos-
ningen av Sovjetunionen och utvidgningen av Europeiska unionen till 25 medlemslander
skapar nya handels- och transportmonster som i sin tur innebér nya forutséttningar for svens-
ka foretag och transportaktdrer. Ostersjdomradet har en hdgre tillvixt &n Europa i vrigt och
alla prognoser pekar pa att tillvixten i Ryssland, de baltiska staterna och Polen fortsitter
ocksa fram till 2020.

Sveriges viktigaste handelspartners finns i norra Europa och USA, bade vad géller export
och import. Nér det géller importen dominerar den tyska marknaden. Exporten 4r jimnare
fordelad, men dven hér har Tyskland en dominerande stédllning. Tillvixtmarknader i Asien
och 6stra Europa har goda tillvéxtsiffror i svensk utrikeshandel men siffrorna utgér fran laga
nivaer. Det kommer dérfor att dr6ja innan dessa ldnder eventuellt kommer att dominera
svensk utrikeshandel.

De jimforelsevis korta och medelldnga avstanden i Ostersjdomradet och till Europa gor
att en betydande del av godset transporteras med roro-fartyg och bulkfartyg pa fasta rutter
mellan Ostersjdhamnar och hamnar pa kontinenten. Containertrafiken gir antingen direkt till
Goteborg fran andra kontinenter eller lastas om i Hamburg, Bremerhaven eller ndgon av
hamnarna i Nederlédnderna eller Belgien for att sedan ga med feeder-fartyg till svensk hamn.

Goteborg har en sarstéllning nér det géller containertrafiken. Goteborg dr den enda ham-
nen i Sverige med direkta anlop av dversjotrafik med contrainrar fran Asien. Samtidigt &dr
Goteborg den sérklassigt storsta feeder-hamnen i landet med stor trafik till bl.a. Hamburg.
Andra stora containerhamnar ar Helsingborg och Gévle.

Godstransporternas utveckling i Sverige

Godstransporterna har under senare ar 6kat snabbare i Sverige &n vad som prognostiserats
av Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) i samarbete med trafikverken. Denna
prognos stracker sig fram till 2020. Analysen bygger pa de forutsittningar som langtidsut-
redningen 2003/04 definierade i form av tillvéxt och befolkningsmonster.

Eftersom BNP-tillvdxten varit snabbare &n langtidsutredningens bedémning har ocksa
tillvaxten av godstrafiken blivit storre; den niva som berdknades for 2020 uppnaddes i prin-
cip redan 2005. En viktig anledning till denna utveckling &r att utrikeshandeln har dkat snab-
bare 4n vad som forutsdgs. Exempelvis har handeln med andra lédnder 6kat med 17 procent
de senaste fem aren (2000-2004), vilket ska jaimforas med en tillvaxt pa totalt 55 procent de
senaste 25 aren. Den snabbare 6kningen beror i sin tur pa den stora internationella efterfra-
gan pa traditionella svenska exportvaror som malm, stélprodukter, papper och massa.

Godstransporterna inom Sverige &r starkt koncentrerade till atta godstransportstrak. Dessa
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beskrevs forsta gdngen av den forsta Godstransportdelegationen (GTD I) i samarbete med
SIKA i slutet av 1990-talet och beskrivningen har darefter uppdaterats vid tva tillfallen.

Straken gar mellan de tittbefolkade omradena i Vést-, Syd- och Mellansverige samt ge-
nom Norrland fran Luled via Bergslagen ner till Goteborg. Straken slutar i de omrédden dér
godset till andra lander ldmnar landet.

For att godsflodet i en region ska betraktas som ett strak enligt GTD:s och SIKA:s defini-
tion maste flodet verstiga 8 miljoner ton och/eller 200 miljarder kronor i vdrde under ett ar.
De olika straken &r mycket robusta — trots de stora fordndringar som intriffat i Sveriges nér-
omrade gar godsstrommarna samma végar som tidigare. Den enda fordndring som kan note-
ras &r att handeln med Centraleuropa, framst Polen och Baltikum, nu ger utslag i ett strak
som volymmaéssigt dverstiger viktkriteriet for Blekinges hamnar.

Trafiken i de tunga godsstraken sker bade med langvéga lastbilstrafik och med jarnvég.
Det dominerande godsslaget pa jarnvédg ar malmtrafiken som 2003 transporterade ca 44 pro-
cent av den totala jarnvdgsvolymen. Malmtrafiken ar ett slag systemtdg. Andra viktiga sy-
stemtag &r transporter for framst enskilda foretag som SSAB (Stalpendeln mellan Luled och
Borlange) och Stora Enso (det s.k. baseport-systemet med sérskilda containrar). Systemtég
som inte dr malmtrafik representerade 22 procent av jarnvagstrafiken med gods 2003, medan
traditionell vagnlasttrafik svarade for ca 24 procent samma ar. Snabbast vixer den tredje
jarnvégsprodukten, kombitagen, vars andel 2003 var 10 procent. Pa kombitigen transporteras
enhetslastbdrare — containrar, vixelflak och lastbilstrailer — mellan sdrskilda kombitermina-
ler.

De stora flygplatser som dominerar nér det géller passagerartrafiken ar i dag ocksa vikti-
ga noder for flygfrakten till och fran Sverige. De storsta flygfraktvolymerna finns p4 Arlanda
och Landvetter. Ovriga stora flygfraktsfilt ir Skavsta, Sturup och Orebro. Under de senaste
trettio ren har det skett en tredubbling av de fraktvolymer som hanteras pa svenska flygplat-
ser, vilket motsvarar en 6kning med ca 4,5 procent per ar.

Framtida godsfloden och godsnoder i Sverige

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutredning har var for sig utgatt
frén dels de stora godsstraken, dels den bedomning som kan goras av marknadens behov av
godsnoder, ndr man har pekat ut de hamnar och kombiterminaler som kan bedémas vara
sarskilt viktiga for godstransporterna i framtiden. Hamnstrategiutredningens forslag bygger
pé en studie av samtliga svenska hamnar och vilken roll de har forutséttningar att spela i
framtiden. Utredningen identifierar sex olika hamnfunktioner:

. Brohamnar for persontrafik och gods — har funktionen av en bro till Sverige
néraliggande handelspartners.

= Industrihamnar — hamnar for industrivaror, vilka ar inréttade for en sérskild
industris behov.

= . Containerhamnar — dessa hamnar hanterar enhetslaster fraimst i form av con-
tainrar.

. Fordonshamnar — hanterar fordon, fungerar som transshipmenthamnar for
Ostersjomarknaden.

. Energihamnar — hanterar olja och andra brénslen.

. . Avlastningshamnar — hamnar som avlastar anstrangd landinfrastruktur; i Sve-

rige har hamnarna i Vénern och Mélaren denna funktion.

Med hinsyn till karaktdren pa utrikeshandeln och transportbehoven i olika delar av landet
foreslar utredningen att foljande hamnar ska prioriteras for framtida infrastrukturinsatser pa
land och till sjoss:

= Goteborg — en nationellt strategisk hamn med den ojamforligt storsta gods-
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omsittningen och ddrmed ocksa storsta utbudet pa hamntjénster

= Helsingborg — en nationellt strategisk brohamn till Danmark samt efter Gote-
borg den ledande containerhamnen

= Malmoé — har nationellt strategisk betydelse som brohamn till Tyskland samt
som energihamn for stora méngder oljeprodukter och andra brénslen

= Trelleborg — en nationellt strategisk brohamn for trafik till Tyskland

= . Karlshamn (tillsammans med samverkanshamnen Karlskrona) — en nationellt
strategisk brohamn for transporter till sédra Ostersjdomradet samt energihamn for brinsle-
transporter

= . Norrkoping — en nationellt strategisk industri- och energihamn

= Kapellskédr — en nationellt strategisk brohamn till Sveriges viktiga handels-
partner i Finland och Baltikum

" Gévle — en hamn med véxande containerverksamhet och en nationellt strate-
gisk industri- och energihamn (exempelvis flygbrinsle till Arlanda)

= Sundsvall — en nationellt strategisk industrihamn for skogsindustrin
= . Luled — en nationellt strategisk industrihamn fér malm och stélprodukter

Kombiterminalutredningen utgick for sin del fran foljande principer vid urvalet av vilka
kombiterminaler som bdr ses som strategiska i ett samlat ndt for kombitrafik inrikes och i
kontakt med hamnar for import- och exportgods:

" Noder ska finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden

" Noder ska finnas i ligen som utgdr naturliga start- och slutpunkter for ett el-
ler flera trafikslag inom de viktiga straken och som har koppling till viktiga internationella
transportstrak

= Noder ska ligga i strategiska lagen — dvs. dér de stora stréken méts

= Noder ska ligga dér det &r ldtt att byta mellan trafikslag och omférdela floden
till olika destinationer

Med utgangspunkt i dessa principer foreslar Kombiterminalutredningen att foljande orter
pekas ut som lampliga att forlagga eller ytterligare utveckla omlastningsmdjligheterna for
enhetslastbérare (véaxelflak, containrar och trailrar):

. Goteborg
. Hallsberg
- Jonkoping
. Lulea

. Malmé

. Stockholm
- Umeéd

= Almhult

Nedanstéende figur visar hur de utvalda hamnarna och kombiterminalerna ligger strate-
giskt placerade i de tunga robusta godsstrak som GTD I och SIKA ursprungligen identifiera-
de och som uppdaterats av Vag- och Transportforskningsinstitutet (VTI) for Hamnstrategiut-
redningens rakning.
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Kartbilden visar tydligt hur de utvalda orterna utgdr naturliga slutpunkter pa straken samt
— vad géller terminalerna — pa orter dir de stora strdken mots. Genom att satsa sérskilt pa att
dessa godsnoder ska fungera rationellt och effektivt kan staten pa ett sa kostnadseffektivt sitt
som mojligt skapa goda forutséttningar for nédringslivets transporter och samtidigt hushalla
med begrinsade resurser. Genom att bedoma hamnar och kombiterminaler i ett ssmmanhang
blir sambanden mellan hamnarna och 6vriga delar av det nationella transportsystemet mer
tydliga. Detta bor i sin tur skapa goda forutsittningar att bedoma vilka investeringsbehov
som finns, dven om det finns en lista med ett antal prioriterade hamnar och kombiterminaler.

Kopplingen till de robusta straken bor ocksa minska risken for att prioriteringslistan ska
bli omodern i takt med den globala och europeiska utvecklingen av godstransporter.
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Bilaga 1
RESERVATIONER M.M.

Exploateringsnimnden

Reservation anfordes av vice ordféranden Mirja Réiha Jarvinen m fl (s) enligt foljan-
de

att 1 huvudsak godkinna kontorets forslag till beslut,

att déarutéver anfora foljande:

Det ar anmérkningsvért att regeringen och statsmakterna bortser frén de utvecklingsplaner
som finns nér man gor sina strategiska beddmningar. Stockholms utveckling &r viktig for hela
Sverige och far inte hanteras vardsldst. Overhuvudtaget ir regeringens underlatenhet att satsa
pa viktiga strategiska framtidsinvesteringar som infrastruktur, forskning och utbildning djupt
oroande. Det rimliga vore att Stockholms Hamnar betraktades som en strategisk hamnverk-
samhet dir de olika delarna kompletterar varandra och att verksamhetens utvecklingsplaner
beaktades i den statliga planeringen.

Reservation anfordes av ledamoten Emilia Hagberg (mp) enligt foljande

att godkinna delar av forvaltningens forslag som remissvar,

att komplettera svaret med foljande:

Stadens egen utredning om Norvik jaimforde aldrig detta hamnldge med befintliga hamnar
i regionen utifrén premissen vilket ldge som kunde utgdra en strategisk hamnnod som mar-
kant skulle minska lastbilstransporterna p vig. Agarperspektivet var alltfor starkt. Tvirtom
kommer Norvik bidra till ytterligare lastbilstrafik dver Sodertdrn.

Aven den statlige utredarens resultat maste ifrigasittas. Att Kapellskir, en hamn utan
sparbundna transportalternativ utpekas som en nationellt strategisk hamn &r inte logiskt frén
miljoperspektiv. Om expansionen i Kapellskér ska fortsétta maste landtransporterna komplet-
teras med en sparlosning. Det dr inte forsvarbart att fortsdtta 6ka det vigburna transportarbe-
tet om klimatmélen ska nas. Aven EU:s transportpolitik och klimatpolitik riktas in pa 16s-
ningar dér fartygsfrakter kombineras med sparburna landtransporter.

Sdrskilt uttalande gjordes av tjanstgdrande ersittaren Lotten von Hofsten (v) enligt
foljande

Vi stddjer kontorens utlatande att det &r anmérkningsvért att Norvik i Nyndshamn inte an-
ses vara en strategisk viktig hamn. Vi foresprakar Nynidshamn p g a mycket kort insegling
frén havet, vilket minskar risken for olyckor och minimerar intrdng i kénsliga skdrgardsmiljo-
er. En hamn i Nyndshamn forutsétter dock ett fullt utbyggt dubbelspar for godstransporter pa
Nynésbanan.

I viagvalet infor nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre miljopaver-
kande transportmedel, sdsom férjetrafik och jarnvég, gynnas. Vi foresprakar en snabb ut-
byggnad av Milartunneln samt utbyggnad av dubbelspar till Nyndshamn.

Kontoren ser positivt pa tillkomsten av en ny kombiterminal norr om Stockholm. De me-
nar att Forbifart Stockholm ér ett viktigt element for att koppla terminalen till Europavagna-
tet. Vi anser att Forbifart Stockholm inte behdvs utan att transporterna istéllet ska ske via
jarnvég.

Vi anser att dessa vagutbyggnader vare sig ar nddvandiga eller 6nskvérda. En storskalig
satsning pa vigutbyggnad innebér en satsning pa ett ohallbart transportsystem, i och med att
tillgdngen pa vég okar gynnas ohallbara végtransporter av gods mm.



I viagvalet infor nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre miljopaver-
kande transportmedel, sdsom férjetrafik och jarnvég, gynnas. Vi foresprakar en snabb ut-
byggnad av Mélartunneln samt utbyggnad av dubbelspar till Nyndshamn

Ersdttaryttrande gjordes av ersittaren Torkel Tigerschiold (mp). Se anford reserva-
tion av ledamoten Emilia Hagberg (mp).

Stadsbyggnadsnimnden

Reservation anfordes av Abdo Goriya (s), Gunni Ekdahl (s), Hasan Délek (s) och
Anette Hoijer (s) enligt foljande

att stadsbyggnadsndmnden beslutar att i huvudsak bifalla kontorets utldtande
att darutover anfora foljande.

Det dr anmérkningsvért att regeringen och statsmakterna bortser fran de utvecklingsplaner
som finns nir man gor sina strategiska beddmningar. Stockholms utveckling &r viktig for hela
Sverige och fir inte hanteras vérdslost. Overhuvudtaget 4r regeringens undlétenhet att satsa
pa viktiga framtidsinvesteringar som infrastruktur, forskning och utbildning djupt oroande.

Sdrskilt uttalande gjordes av Cecilia Obermiiller (mp) enligt f6ljande

Miljopartiet ifragasétter utredarens resultat att Kapellskér, en hamn utan sparbundna
transportalternativ utpekas som en nationellt strategisk hamn. Om expansionen i Kapellskér
ska fortsdtta maste landtransporterna kompletteras med en sparldsning. Det &r inte forsvarbart
att fortsitta oka det viigburna transportarbetet om klimatmalen ska nés. Aven EU:s transport-
politik och klimatpolitik riktas in pa 16sningar dir fartygsfrakter kombineras med sparburna
landtransporter.

Sdrskilt uttalande gjordes av Maria Hannds (v) enligt f6ljande

Norvik i Nyndshamn bor klassas som en nationellt strategisk hamn. Vénsterpartiet fore-
sprakar Nyndshamn eftersom den har mycket korta inseglingar fran havet vilket minskar
risken for olyckor och minimerar intrang i kdnsliga skdrgardsmiljder. En hamn i Nyndshamn
forutsétter dock ett fullt utbyggt dubbelspar for godstransporter pa Nynédsbanan.

I viagvalet infor nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre miljopaver-
kande transportmedel, sdsom férjetrafik och jarnvig, gynnas. Vi foresprakar en snabb ut-
byggnad av Mélartunneln samt utbyggnad av dubbelspar till Nynédshamn.

Vinsterpartiet anser att vagutbyggnader som forbifart Stockholm vare sig dr nédvandiga
eller dnskvérda. En storskalig satsning pa vigutbyggnad innebir en satsning pé ett ohéllbart
transportsystem. En direkt f6ljd av att tillgdngen pa vig Okar r att ohéllbara vagtransporter
gynnas.

Trafik- och renhallningsnimnden
Reservation anfordes av vice ordféranden Jan Valeskog m.fl. (s) enligt f6ljande

Forslag till beslut

Trafik- och renhéllningsndmnden beslutar

att i huvudsak godkénna kontorets forslag till beslut,
att déarutéver anfora foljande:
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Det ar anmérkningsvért att regeringen och statsmakterna bortser frén de utvecklingsplaner
som finns nir man gor sina strategiska beddmningar. Stockholms utveckling &r viktig for hela
Sverige och far inte hanteras vérdslost. Overhuvudtaget r regeringens underlatenhet att satsa
pa viktiga strategiska framtidsinvesteringar som infrastruktur, forskning och utbildning djupt
oroande. Det rimliga vore att Stockholms Hamnar betraktades som en strategisk hamnverk-
samhet dir de olika delarna kompletterar varandra och att verksamhetens utvecklingsplaner
beaktades i den statliga planeringen.

Reservation anfordes av ledamoten Mats Lindqvist (mp) enligt f6ljande

Forslag till beslut
Att godkidnna delar av forvaltningens forslag som remissvar,
att komplettera svaret med foljande:

Stadens egen utredning om Norvik jamforde aldrig detta hamnldge med befintliga hamnar i
regionen utifran premissen vilket 1age som kunde utgora en strategisk hamnnod som markant
skulle minska lastbilstransporterna pa viig. Agarperspektivet var alltfor starkt. Tvirtom kom-
mer Norvik bidra till ytterligare lastbilstrafik 6ver Sodertdrn.

Aven den statlige utredarens resultat maste ifrigasittas. Att Kapellskir, en hamn utan
sparbundna transportalternativ utpekas som en nationellt strategisk hamn ar inte logiskt fran
miljoperspektiv. Om expansionen i Kapellskédr ska fortsétta méste landtransporterna komplet-
teras med en sparlosning. Det dr inte forsvarbart att fortsitta oka det vagburna transportarbe-
tet om klimatmalen ska nas. Aven EU:s transportpolitik och klimatpolitik riktas in pa 16s-
ningar dér fartygsfrakter kombineras med sparburna landtransporter.

Sdrskilt uttalande gjordes av ledamoten Torhild Lamo (v) enligt f6ljande

Som kontoret skriver dr det anméarkningsvart att Norvik i Nynidshamn inte anses vara en stra-
tegisk viktig hamn. Vi foresprakar Norvik pé grund av mycket kort insegling fran havet, vil-
ket minskar risken for olyckor och minimerar intrang i kénsliga skargérdsmiljoer. En hamn i
Nyndshamn forutsitter dock ett fullt utbyggt dubbelspar for godstransporter pa Nyndsbanan.

Kontoret ser positivt pa tillkomsten av en ny kombiterminal norr om Stockholm. Vi delar
déremot inte slutsatsen att Forbifart Stockholm é&r ett viktigt element for att koppla terminalen
till Europavignaétet. Utbyggnaden dr varken nddvéndig eller dnskviard. En storskalig satsning
pa viagutbyggnad istillet for spér innebér en satsning pé ett ohéllbart transportsystem i och
med att tillgangen pa vég okar, gynnas ohallbara vagtransporter av gods med mera. Transpor-
terna ska istéllet ske via jarnvag.

I viagvalet infor nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre miljopaver-
kande transportmedel, sdsom férjetrafik och jarnvég, gynnas. Vi foresprakar en snabb ut-
byggnad av Mélarbanan samt utbyggnad av dubbelspar till Nyndshamn.

Miljo- och hilsoskyddsnimnden
Reservation anfordes av vice ordférande Asa Romson (mp) enligt foljande

att godkénna delar av forvaltningens forslag som remissvar
att komplettera svaret med foljande:

”Stadens egen utredning om Norvik jimforde aldrig detta hamnldge med befintliga ham-
nar i regionen utifrdn premissen vilket lige som kunde utgdra en strategisk hamnnod som
markant skulle minska lastbilstransporterna pa viig. Agarperspektivet var alltfor starkt. Tvirt-
om kommer Norvik bidra till ytterligare lastbilstrafik 6ver Sodertorn.
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Aven den statlige utredarens resultat maste ifrigasittas. Att Kapellskiir, en hamn utan
sparbundna transportalternativ utpekas som en nationellt strategisk hamn ar inte logiskt fran
miljoperspektiv. Om expansionen i Kapellskér ska fortsétta méste landtransporterna komplet-
teras med en sparlosning. Det dr inte forsvarbart att fortsitta 6ka det vigburna transportarbe-
tet om klimatmalen ska nas. Aven EU:s transportpolitik och klimatpolitik riktas in pa 1s-
ningar dér fartygsfrakter kombineras med sparburna landtransporter.”

Reservation anfordes av ledamoterna Eva Louise Erlandsson Slorach (s), Malte Si-
gemalm (s), Ulla Johnk (s) och Godfrey Etyang (s) enligt foljande

1 huvudsak godkinna forvaltningens forslag till beslut
déarutéver anfora foljande

”Det dr anmarkningsvirt att regeringen och statsmakterna bortser fran de utvecklingspla-
ner som finns niar man gor sina strategiska bedomningar. Stockholms utveckling &r viktig for
hela Sverige och far inte hanteras vardslost. Overhuvudtaget ir regeringens underlitenhet att
satsa pa viktiga strategiska framtidsinvesteringar som infrastruktur, forskning och utbildning
djupt oroande. Det rimliga vore att Stockholms Hamnar betraktades som en strategisk hamn-
verksambhet dér de olika delarna kompletterar varandra och att verksamhetens utvecklingspla-
ner beaktades i den statliga planeringen.”

Sdrskilt uttalande gjordes av ledamoten Stellan Hamrin (v) enligt f6ljande

”Stodja kontorens utldtande att det &r anméarkningsvirt att Norvik i Nyndshamn inte anses
vara en strategisk viktig hamn. Vi foresprakar Nyndshamn p g a mycket kort insegling fran
havet, vilket minskar risken for olyckor och minimerar intrdng i kénsliga skérgardsmiljoer.
En hamn i Nynédshamn forutsétter dock ett fullt utbyggt dubbelspar for godstransporter pa
Nynésbanan.

I viagvalet infor nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre miljopaver-
kande transportmedel, sdsom farjetrafik och jarnvég gynnas. Vi foresprakar en snabb utbygg-
nad av Mélartunneln samt utbyggnad av dubbelspar till Nyndshamn.

Kontoren ser positivt pa tillkomsten av en ny kombiterminal norr om Stockholm. De me-
nar att Forbifart Stockholm ér ett viktigt element for att koppla terminalen till Europavagna-
tet. Vi anser att Forbifart Stockholm inte behdvs utan att transporterna istéllet ska ske via
jarnvag.

Vi anser att dessa vagutbyggnader vare sig dr nodvéndiga eller onskvédrda. En storskalig
satsning pa vigutbyggnad innebér en satsning pé ett ohéllbart transportsystem, i och med att
tillgangen pa vig okar gynnas ohéllbara vagtransporter av gods mm.

I viagvalet infor nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre miljopaver-
kande transportmedel, sdsom férjetrafik och jarnvig, gynnas. Vi foresprakar en snabb ut-
byggnad av Milartunneln samt utbyggnad av dubbelspar till Nyndshamn.”

Stockholms Hamn AB

Sdrskilt uttalande gjordes av Margarita Pulido (s), Maria Bosdotter (s) och Anders
Djerf (v) enligt foljande

” Det har genomforts en rad olika utredningar genom aren om Stockholms hamnar samt
hamnkapacitet i regionen.

Vi kan konstatera att den utredning som nu presenteras inte for Stockholms Hamnars AB
vidkommande redovisat en helhetssyn betriffande samtliga hamnar som ingar i Stockholms
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Hamn AB. Stockholms hamnars anldggningar utgor en viktig del av varuférsorjningen till
inte bara Stockholm utan till Mélardalsregionen. Den expansion och de utbyggnadsplaner
som foreligger finns inte viarderade och redovisade pa ett korrekt sétt. Beskrivningen av
Stockholms hamnars verksamhet &r 1&ngt fran korrekt och ger pa detta sétt ingen réttvisande
bild av nuldget. Forutom att redovisningen av hamnverksamheten &r undermalig och utlamnar
stora informationsluckor, finns ingen korrekt beskrivning av den verksamhet som innefattas
av oljehamnen etc.

Investeringar i Kapellskér, paborjandet av Vision 2015 samt hela den investering och ut-
veckling som kommer att ske i Norvik, Nyndshamn verkar inte ha bedomts som relevant i
utredningen. I de prognoser som redovisas fran bl a Stockholms Hamnar AB framgér med
mycket stor tydlighet att verksamheten kommer att 6ka inte minska.

Betydelsen av en ny lokalisering av hamn i Norvik innebér att en stor del av varutranspor-
terna kommer att ske med fartyg i stéllet for via landtransporter, vilket totalt sett minskar
miljobelastningen.

Vi kan konstatera att utredningen dr undermalig i sitt sétt att redovisa den verksamhet som
idag sker, och de framtida volymdkningarna. Tillskapandet av en ny hamnanlidggning i Nor-
vik, Nyndshamn berors knappt i utredningen.

Var bestdimda uppfattning &r att ska en réittvisande och korrekt bild av Stockholms ham-
nars verksamhet ske, ska samtliga tre hamnars verksamhet redovisas utifran dagslaget och i
ett framtidsperspektiv. Hinsyn maste tas till planer som idag foreligger och de infrastruktur-
satsningar som idag gors bl a till Nynidshamn.”

Sdrskilt uttalande gjordes av Viviann Gunnarsson (mp) enligt f6ljande

” Vi ifrdgasitter utredarens resultat att Kapellskér, en hamn utan sparbundna transportalterna-
tiv utpekas som en strategisk hamn. Om expansionen i Kapellskar ska fortsitta maste land-
transporterna kompletteras med en sparlosning. Det ar inte forsvarbart att fortsétta 6ka det
viigburna transportarbetet om klimatmalen ska ns. Aven EU:s transportpolitik och klimatpo-
litik riktas in pé 16sningar dér fartygsfrakter kombineras med sparbundna landtransporter.
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