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Foérord

Merparten av Sveriges drygt 50 allménna hamnar ar 4gda av
kommuner. Denna handledning vinder sig till politiker och
tjanstepersoner och belyser specifikt dgardirektiv och dgarstyr-
ning av kommunala hamnbolag. Samspelet mellan 4gare och
utforare dr avgorande for en framgangsrik utveckling av hamn-
verksamheten.

Hamnarna i Sverige har en avgérande roll bade for rikets forsor;j-
ning av livsmedel, produkter och insatsvaror och for att var export
ska fungera. Aven i omstillningen av transportsystemen fran vig-
transporter till jairnvaig och sjofart har hamnarna en nyckelroll.
Under 2022 har det samtidigt blivit tydligt att de svenska hamnarna
kan paverkas av oron i omvirlden, bade som del i férsérjnings-
kedjor och for militér beredskap och sikerhet.

Forfattare ar Gustav Malmgqvist, MIDEK AB och Professor Daniel
Stattin, Uppsala universitet. Handledningen ar framtagen av en
projektgrupp bestaende av Ulrika Nordenfjill och Karin Peedu, SKR
samt en expertgrupp bestaende av Christer Ogren, Ornskoldsviks
hamn, Peter Roslund, Pitea hamn, Angela Kristiansson, Halmstad
kommun, Jorgen Nilsson, Trelleborgs hamn, Mikael Isaksson,
Umea hamn, Eric Tedesjo, Sveriges hamnar och Bjorn Garberg,
Trafikverket.

Stockholm i januari 2023

Gunilla Glasare Peter Haglund
Avdelningschef Sektionschef

Avdelningen for tillvixt och samhdillsbyggnad

Sveriges Kommuner och Regioner
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KAPITEL

Inledning

Hamnarna i Sverige har en nyckelroll i utvecklingen av hallbara
transportsystem i Sverige och omvirlden. Mer 4n 90 % av var
import och export transporteras med sjofart medan endast en
liten del transporteras med sjofart inom landet (nérsjéfart och
inlandssjofart). Det innebdr att sjéfarten har en avgérande roll
bade for rikets forsorjning av livsmedel, produkter och insatsvaror
och for att var export ska fungera. Regering, riksdag och EU och
har beslutat om ambitiosa klimatmal som forutsitter en omstill-
ning av transportsystemen i riktning mot ligre klimatpaverkande
utslépp av transporterna. Sjofart har oftast minst utslapp per ton-
kilometer gods, &ven om det kan bli ligre genom omstéallning till
miljovénligare brinslen, anslutning till landstrém vid lastning och
effektivare ruttplanering,.

I omstéllningen av transportsystemen fran vigtransporter till jirn-
vig och sjofart har hamnarna en nyckelroll for att flytta gods fran

vag till sjofart vilket bidrar till generellt minskade utslapp av vaxt-
husgaser, men ocksa for att minska utsldpp av hamnverksamheten.

Merparten av Sveriges drygt 50 allménna hamnar ar 4gda av komm-
uner antingen som heldgda bolag eller som ingaende i en kommun-
koncern eller deligda med annan/andra kommuner eller med



Kapitel 1. Inledning

privata foretag. Utover detta finns det lika manga privata hamnar
som inte ir klassade som allmidnna hamnar och de flesta ar industri-
hamnarinéra anslutning till storre industrier. En allmén hamn ar
en hamn som ér tillginglig for alla transportféretag och rederier

pa lika villkor, oavsett om den ér offentligt eller privat dgd. Det ar
Sjofartsverket som beslutar om vilka hamnar som &r klassificerade
som allmin hamn.

Ett kommunalt hamnbolag kan ha olika roller, beroende pa den
lokala organisationen. Det kan vara hamnmyndighet, dgare och
forvaltare av infrastrukturen och vara bestillare av logistiktjanster
eller bedriva stuveri och terminaldrift i egen regi. Oavsett hur
organisationen ser ut for de kommunala hamnarna ar samspelet
mellan dgare och utférare av yttersta vikt, for att hamnarna ska
bidra till klimatomstéllning, vara sa effektiva som mojligt, fylla sin
funktion i livsviktiga férsorjningskedjor och bidra till lokal och
regional utveckling,.






KAPITEL

Bakgrund

Principer for dgarstyrning av kommunala bolag

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) har sedan lang tid en roll
att for sina medlemmar arbeta med fragor kring dgarstyrning av
kommunala bolag. Syftet &r att kunna tillhandahalla principer
och rekommendationer, som kan f6ljas om de ar anviandbara i
aktuella situationer. Under 2020 beslutade SKR om en ny version
av ”Principer for styrning av kommun- och regionigda bolag”,
som presenterades i en forsta version 2006. Denna handledning
ar generell oavsett typ av verksamhet sdsom fastigheter, elniit, gatu-
verksamhet eller hamnverksamhet. Den innehaller i princip allt
man behdver veta om kommunal bolagsverksamhet, till exempel
vad giller juridiska regler i kommunallagen och aktiebolagslagen,
men inte det som &r specifikt for hamnverksamhet.

SKR utformade &ven under 2020 en fordjupande skrift “Driftformer
- kommuner och regioner”. Denna ger en ndrmare insikt i de olika
organisationsformer som finns fér kommunala verksamheter och
juridiska konsekvenser av olika driftsformer. Detta &r i hogsta grad
tillampligt pa hamnverksamheter, som ir organiserade pa manga
olika sitt i olika kommuner.



Kapitel 2. Bakgrund

Varfor en handledning for kommunala
hamnbolag?

Tanken med denna handledning ar att den ska belysa specifikt
Agarstyrning av kommunala hamnbolag. Handledningen
foljer reckommendationerna i ”Principer for styrning” och
”Driftsformer - kommuner och regioner” men ir anpassad for
hamnarnas olika férutsiattningar, krav och omvérldsfaktorer.
Aven om alla kommunala verksamheter har ett forandrings-
tryck finns det skél att anta att det &ar sarskilt stort fér hamn-
arna, inte minst for dessas roll i transportkedjor som inom en
snar framtid maste stillas om till fossilfrihet och minskade
utsldpp. Under 2022 har det ocksa blivit tydligt att de svenska
hamnarna kan paverkas av oron i omvirlden, bade som del i
forsorjningskedjor och fér militar beredskap och sékerhet.

Behovet av att ta fram denna typ av handledning framférdes vid
ett mote hos SKR med flertalet hamnar och dess dgare i januari
2020. Vid motet diskuterades bland annat fragor kring utveck-
lingen av de svenska hamnarna samt fragor kring dgardirektiv
och styrning av kommunala hamnbolag. Aven Trafikverket
deltog och presenterade regeringsuppdraget som nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjofart och dér fragor
kring dgarstyrning sags som ett omrade fér samverkan mellan
kommuner, SKR och Trafikverket.



Trafikverkets regeringsuppdrag for inrikes
sjofart och narsjofart

En nationell samordnare for inrikes och nérsjofart tillsattes 2019
av Trafikverket pa regeringens uppdrag och detta arbete pagar
fortfarande. Beslutet var en f6ljd av den nationella godsstrategin
som beslutades 2018. Hosten 2020 gavs ett tilliggsuppdrag till
nationella samordnaren for att sirskilt studera hamnarnas roll f6r
overflyttning av gods fran vig och jarnvég till sjofart. Direktiven
for tillaggsuppdraget var:

* Genom att lyfta fram goda exempel och sidnka trésklarna
for att flera ska folja efter, utmana hamnar att verka for
att konkreta atgirder vidtas som leder till att de hamn-
avgifter som tas ut skapar incitament fér 6verflyttning av
godstransporter fran vig till sjéfart och i storre utstriack-
ning, gynnar sjofartens omstéllning till fossilfrihet, framjar
fossilfria transporter inom alla trafikslag och stiarker
sjofartens konkurrenskraft.

* Foraen dialog med frimst de allmidnna hamnarnas hamn-
bolag och #gare, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR)
och andra aktorer verksamma i hamnarna i syfte att etablera
ett gemensamt arbete kring avgifter med utgangspunkt i
hamnutmaningen kan gynna sjofartens omstallning till
fossilfrihet, stirka miljostyrningen och stirka sjofartens
konkurrenskraft.

En slutrapport av tilliggsuppdraget presenterades av davarande
nationella samordnaren Pia Berglund den 30 september 2021.
Aven om fokus i uppdraget var att studera mojligheterna till
justering av hamnavgifter, sa var det 6vergripande malet att 6ka
sjofartens konkurrenskraft och fraimja éverflyttning av gods fran
vag och jarnvag till sjofart, till fordel for miljon och effektiviteten
i transportsystemet. En 6kad andel narsjofart och inlandssjofart
kan till exempel minska trangseln pa jarnvag och vag.

12



Kapitel 2. Bakgrund

Nationella samordnaren limnade ett antal rekommendationer
inom fyra omraden:

1. Hamnen som organisation och styrning, handlar om
vigledning av hamnarnas dgarstyrning vilket dr det upp-
drag som Sveriges Kommuner och Regioner har drivit och
som lett fram till denna skrift. Men detta omrade handlar
utifran Trafikverkets arbete &ven om hamnars effektivitet
och behov av utveckling och innovation.

2. Framtidssikrad infrastruktur. Dels behovs ett mer
nationellt perspektiviplaneringen av transportsystemet
inklusive hamnarnas roll for att 6ka moéjligheterna till
overflyttning av gods, och dels bor nagon typ avincita-
mentsmodell 6vervigas som medfor att investeringar i
hamnanliggningar kan medfinansieras nationellt.

3. Mer statlig styrning och incitament pa klimat- och
miljoomradet. Manga hamnar har redan ett stort fokus
paklimat och milj6, men det behovs mer statlig styrning
och incitament for att stimulera miljéinvesteringar och
Okade insatser for omstillning till alternativa brianslen i
sjofarten och i hamnen. Inom uppdraget har kriterier fér
en “gron hamn” tagits fram.

4. Mer samverkan och information behovs. Detta handlar
framfor allt om samverkan kring teknisk utveckling for att
effektivisera hamnverksamheter, och dels att samverkan
behovs for att stdlla om sjofarten for att uppfylla klimat-
mal och bidra till 6verflyttning av gods.

13



Nationella samordnaren drar ocksa nagra slutsatser om nulége
och trender som grundas dels pa observationer men ocksa fran
den ESPO-studie som redovisas nedan: Aktuella utmaningar fér
hamnverksamheterna beskrivs mer ingaende i féljande avsnitt
utifran fyra perspektiv: Den grona hamnen, den effektiva hamnen,
den utvecklande hamnen samt den sikra hamnen.

* Hamnarna gar mot en allt storre roll som logistik- och
energinoder. Manga hamnar hanterar idag inte enbart
gods till och fran sjofart utan mellan alla trafikslag, och
hanterar brénslen av olika slag. Vissa hamnar har en nyckel-
roll i utbyggnaden av vindkraft bade paland och till havs.
Hamnen kan &ven vara energiproducent med hjélp av
solenergi eller vindkraft.

+ Agarna har frimst ett regionalt och lokalt perspektiv
pa sin hamn. Hamnrapporten har studerat ett antal
agardirektiv och konstaterar att i manga fall betonas
hamnens roll som en forutsittning for regionens varu-
forsorjning, och i vissa fall for besoksniringen och stirka
industrins konkurrenskraft. Nationella samordnaren
lyfter dock behovet av viss statlig styrning och att hamn-
arna tydligare ingar i den nationella planeringen.

* Hamnarnas roller utvecklas mot ny rollférdelning.
De flesta allmfinna hamnar i Sverige &r fortfarande kommu-
nalt 4gda i olika grad men trenden gar mot en europeisk
hyresmodell (landlordmodellen) déir kommunen dr mark-
dgare och hamnbolaget ir forvaltare som antingen utfor
driften sjilv eller ligger ut den pa privata aktorer. Mer om
detta i foljande avsnitt.

* Hamnarna som féretag har god ekonomi och investerar
for framtiden. Slutsatsen dras med medvetenhet om att
nagra enstaka hamnbolag har aterkommande l6nsamhets-
problem och manga kan ha paverkats pandemin, obalanser
i containerfloden och handelsembargon till f6ljd av oro och
kriget i Osteuropa.

14






KAPITEL

Agarstyrning av
kommunala hamnar

Sverige har 55 allmdnna hamnar varav 53 drivs i kommunal regi
pa olika sitt. I nagra fa kommuner drivs hamnen i kommunal
forvaltning men det ir vanligare att hamnverksamheten drivs
i bolagsform, vilket sker pa flera olika sétt. Kommunen kan
dga mark och fastigheter och driften avhamnen ar bolagiserad
eller sa ar bade dgande och forvaltning och drift forlagt i ett
kommunalt bolag. I nagra fall &r hamnbolaget delégt med andra,
offentliga eller privata aktorer, och i ett par fall saisom Umea
och Malm6 ar hamnoperat6ren samigd med aktorer fran andra
lander. Hur hamnverksamheten &r organiserad paverkar i hog
grad forutsidttningarna fér dgarstyrningen.

Agardialoger - for ett aktivt dgarskap

I handledningen ”Principer for styrning” (s. 8-9) papekas sirskilt
att den formella styrningen som regleras i bolagsordning och
agardirektiv inte ar tillracklig for ett aktivt dgarskap. Det behovs
en aktiv dgardialog i olika former. Det dr vanligt att manga komm-
uner har inskrivet i 4gardirektiv att 4garmoten ska hallas en till
tva ganger per ar. Detta 4r moten med ett annat syfte 4n hamn-
bolagets styrelsemdten. Det dr vid 4garm6ten man har méjlighet
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Kapitel 3. Agarstyrning av kommunala hamnar

att folja upp styrelsens och bolagsledningens arbete och diskutera
principiella och langsiktiga fragor. Vid diskussioner i referens-
gruppen for framtagandet avdenna handledning, och vid individ-
uella intervjuer, framhalls av manga hur viktigt det dr med fung-
erande dgardialoger. Agardirektivet utgor endast en ram for den
aktiva bolagsstyrningen och dgardialogerna underléittar bade
uppfoljning av nuléiget och framtida planering av verksamheten.

Agardialoger bor utformas efter de lokala forutsittningarna och
utifran hur hamnverksamheten ir organiserad.

Styrelsen f6r hamnbolaget

Styrelsens roll beror i hog grad av hur hamnverksamheten ar
organiserad. Om hamnbolaget endast forvaltar infrastrukturen
och inte ansvarar for drift och stuveriverksamhet (som kanske
drivs i ett dotterbolag eller av privata aktorer) ar styrelsens roll
annorlunda 4n om hamnbolaget ansvarar for flera funktioner
inklusive den operativa verksamheten.

I kommunalt heligda hamnbolag 4r det kommunfullmiktige som
utser ledamoterna i styrelsen, och sen viljs de pa bolagsstamman.
Vid deldgarskap med andra kommuner eller privata aktorer utses
ledamoterna av respektive deldgare och viljs pa bolagsstimman.
Kommunens ledamoter utses dven da av kommunfullméktige.
Om styrelsen &r vald av fullméktige &r det vanligast att ledamoterna
ar politiker, men det forekommer &dven att externa ledamoter med
sarskild kompetens viljs in. Det kan vara representanter fran andra
aktorer inom transport och logistik eller fran industrin i regionen.
Referensgruppen for denna handledning har gett exempel pa att
det har fordelar att ha med sakkunskap i styrelsen &ven om den ar
heldgd av kommunen. I de fall hamnen ir samigd med industrin
blir styrelsen partssammansatt vilket eliminerar behovet av extra
sakkunskap i styrelsen.

17



Aktieagaravtal

Gemensamt dgande av hamnbolag med offentliga eller privata
aktorer ar vanligast vad géller drift och stuveriverksamhet, och
att kommunen da dr dgare till mark och infrastruktur. I dessa fall
ir dgaravtalet mellan parterna mycket viktigt, och kan reglera
ansvarsfordelning och styrelsens sammanséttning, prioriteringar
och férdelning av kostnader och avkastning.

Lagar och regler f6r hamnverksamhet

Grundlaggande lagar for bolagsstyrning

Den formella dgarstyrningen av kommunala hamnbolag skiljer sig
inte fran dgarstyrningen av andra kommunala bolag. Det innebér
att kommunallagen géller for kommunen och aktiebolagslagen
galler for aktiebolaget och kommunen som dgare maste forhalla sig
till bada dessa lagar. Hur de tillampas forklaras ingaende i skriften
”Principer for styrning” (SKR, 2020). Det dr kommunfullmaéktige
som beslutar om dndamalet med verksamheten (10 kap 3 § KL) och
detta &ndamal ska vara inskrivet i bolagsordningen (3 kap ABL).
Bolagsordning och dess innehall regleras i aktiebolagslagen, medan
det inte finns nagot lagkrav pa dgardirektiv. Ddremot ér ett dgar-
direktiv som beslutats pa bolagsstimman bindande f6r hamn-
bolagets styrelse. Det dr i dgardirektivet som kommunen kan styra
sadant som inte maste finnas med i bolagsordningen. Det kan
handla om f6ljsamhet med kommunens beslutade policyer och
riktlinjer, omfattning av verksamheten, samverkansfragor och
ambitionsnivaer vad giller utveckling och miljo. En vanlig modell
i manga kommuner ir att ha ett generellt dgardirektiv for alla
bolag i kommunkoncernen och specifika dgardirektiv for respek-
tive dotterbolag. Med den modellen kan dgardirektivet for hamn-
bolaget hallas kort och specifikt for hamnverksamheten.

18



Kapitel 3. Agarstyrning av kommunala hamnar

Till den formella bolagsstyrningen hor de forstiarkta uppsikts-
regler som giller f6r kommunala bolag som regleras i kommunal-
lagens 6 kap 1 §. Det handlar bland annat om att dgarna maste folja
upp att de kommunala bolagen foljer de kommunala indamalen och
att de kommunala befogenheterna som anges i bolagsordningen.
Hur uppsiktsplikten bor tillimpas forklaras narmare i skriften
”Forstarkta uppsiktsregler 6ver kommun- och landstingsidgda
bolag” (Stattin, 2018).

Specifika lagar och regler for hamnar

Det finns inte nagon séirskild lag som reglerar hamnverksamhet,
forutom att hamnverksamhet sedan 2019 maste f6lja EU:s hamn-
tjanstforordning (EU/352/2017). Den géller formellt endast de
hamnar som ingar det transeuropeiska transportnétet (TEN-T),
vilket for nidrvarande 4r 26 hamnar av det dryga 50-talet allménna
hamnar. Hamntjinstférordningen har tillkommit for att sitta
ramar for tillhandahallande av hamntjianster och gemensamma
regler for finansiell insyn i hamnar. Det sistndmnda bor i Sverige
inte vara nagot problem nir hamnarna dr kommunala och styrs
av de regelverk som finns for det. Férordningen reglerar bland
annat skyldigheter for hamntjinstleverantorer att tillhandahalla
allménnyttiga tjinster men ocksa regler for konkurrens mellan
aktorer, och riatten att ta ut hamnavgifter och hamninfrastruktur-
avgift av kunderna. Bland annat sa reglerar hamntjanstférord-
ningen att hamnavgifter ska tas ut av kunderna och att dessa far
vara miljodifferentierade.

Hamnverksamhet maste givetvis f6lja en méingd andra specifika

lagar och regler, inte minst vad géller miljo, arbetsmiljo, séikerhet,
upphandlingslagar och plan- och bygglagen.
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KAPITEL

Hamnverksamhet
- driftsformer

Det finns 55 allmédnna hamnar i Sverige' varav endast tva ar helt
privatigda. De flesta dr heldgda av en kommun, eller av tva eller
flera kommuner i samverkan. Nagra dr deldgda tillsammans med
privata foretag. Utover de allmédnna hamnarna finns det 6ver 100
privata hamnar och lastkajer ofta i anslutning till industrier.

En allmén hamn maste f6lja EU:s hamntjanstférordning och svensk
lagstiftning (Lag 1983:293 om inrittande, utvidgning och avlysning
av allmén farled och allmin hamn) som bland annat innebér att den
maste ta emot fartyg som vill lasta och lossa i hamnen, i man av plats
och kapacitet. De allmdnna hamnarna som inte ar privatidgda har
ett antal olika #gar- och driftsformer. For att skilja pa dessa bér man
halla isir rollerna som hamnmyndighet, infrastrukturférvaltare,
driftsansvarig och stuveri. Det blir allt vanligare att olika delar upp-
handlas av privata foretag, inte minst det sistndmnda.

Not. 1 Enligt SjoFS 2013:54 plus Sédertalje hamn.
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Kapitel 4. Hamnverksamhet - driftsformer

Det vanligaste dr att hamnen drivs som ett kommunalt bolag som
antingen ar direkt 4gt av kommunen eller ingar i en kommun-
koncern som dotterbolag. Mark och infrastruktur &gs i vissa fall av
kommunen och arrenderas och férvaltas av hamnbolaget, men det
ir inte ovanligt att Agandet ligger i hamnbolaget. Hamnbolaget &r i
de flesta fall hamnmyndighet, pa uppdrag av kommunen, men det
varierar huruvida drift och stuveriverksamhet sker i bolaget eller ar
upphandlat av privata aktorer, eller i vissa fall drivs av dotterbolag
till hamnbolaget. Om hamnbolaget ansvarar for alla funktioner talar
man om integrerad hamn, vilket hittills varit det vanligaste.

I de fall hamnbolaget &r dgare och forvaltare av infrastrukturen
men drift och stuveri ar outsourcat talar man vanligen om att det ar
en landlordmodell. Om man tillimpar landlordmodellen ir oftast
hamnoperatéren hamnmyndighet pa uppdrag av kommunen/
hamnbolaget. Pa nagra fa orter drivs hamnverksamheten inom
kommunal férvaltning, men det ar vanligare att kommunen har
organiserat verksamheten i aktiebolagsform.

Bland dessa exempel finns det ett antal varianter. I Skelleftea
drivs hamnen som en enhet inom Samhéllsbyggnadsférvaltningen
men stuveriverksamheten drivs av ShoreLink AB. I Gavle drivs
hamnen (hamnmyndighet och infrastruktur) av Givle Hamn AB
som &gs direkt av kommunen men néstan all drift och stuveri-
verksamhet dr upphandlat som en koncession pa 30 ar av det
turkiska bolaget Yilport.

Ett exempel pa integrerad hamn ir Trelleborgs hamn som ar ett
kommunalt bolag direkt gt av kommunen. Hamnbolaget ansvarar
for alla delar av hamnen, férvaltning av infrastruktur, drift och
stuveriverksamhet.

I Umea dgs marken av kommunen och arrenderas av Umea Hamn AB

som isin tur arrenderar ut den till Kvarken Ports. Drift och underhall
samt krandrift skots av Kvarken Ports som égs till 50 % av Umea
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Hamn AB och till 50 % av Vaasa stad, och detta bolag skoter ocksa
driften i Vaasa Hamn. Merparten av stuveriverksamheten skots
av SCA Logistics AB, som hyr magasin och mark av Kvarken Ports.
Hamnmyndighet dr Kvarken Ports.

I Malmo dgs mark och infrastruktur av kommunen medan driften
av hamnen skots av bolaget Copenhagen Malmo Port (CMP) och
denna modell dr relativt likartad som i Umea.

I Visteras och Koping dgs infrastrukturen av respektive kommun,
men drift och stuveri skéts av det gemensamt dgda bolaget Malar-
hamnar AB som hyr infrastruktur och magasin av kommunen,
men Ager kranar och fordon. Mélarhamnar AB &r hamnmyndighet.

Dessa exempel visar pa en stor variation och komplexitet, men de
olika #gar- och driftsformerna har alla som mal att tydliggéra roll-
erna och optimera effektiviteten i hamnarna. Att bedriva effektiv
stuveriverksamhet ir inte alls samma sak som att vara en skicklig
infrastrukturforvaltare. Det kan finnas bade nackdelar och fordelar
med att blanda de olika rollerna i samma bolag eller verksamhet.

Pa samma sitt finns det férdelar och nackdelar med samégande,
med en annan kommun eller med ett industriforetag. Da behover
deldgarna vara 6verens om prioriteringar och férdelning av kost-
nader och avkastning utifran dgarandelar. Detta regleras genom
ett aktieigaravtal mellan dgarna. Oavsett detta sa kan dgarna ha
olika ambitionsniva, beroende pa storlek och ekonomisk styrka.
Till exempel om ett hamnbolag dgs till lika delar av en stor kom-
mun och en liten kommun &r det givetvis svarare for den mindre
kommunen att bira lika stora investerings- och driftskostnader.
Samigande med industriféretag kan medféra liknande proble-
matik men kan ocksa innebéra fordelar vad giller avvigningar
mot industrins behov, och dven ett langsiktigt ansvarstagande for
hamnens utveckling,.
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Kapitel 4. Hamnverksamhet - driftsformer

Effekter av olika driftsformer

De viktigaste skillnaderna bland de olika dgar- och driftformerna
dr vem som dger och ansvarar for investeringar i infrastruktur och
suprastruktur (kranar och magasin) och vem som ansvarar for till
exempel miljoforbéttrande atgirder. Det ér vanligt att den som
bedriver stuveriverksamheten dger fordon, truckar och lyftkranar
och att ansvaret for kajer, vigar och jarnvigsspar ligger hos den
som dger och forvaltar infrastrukturen. Hir kan det ibland finnas
en grinsdragningsproblematik, men som oftast gar att hantera.

I EU:s Gruppundantagsférordning for statligt stéd (GBER EU
2014/651) finns det relativt tydliga regler for vad som ar infra-
struktur och vad som riknas till suprastruktur. Den kan vara en
vigledning for ansvarsférdelningen mellan infrastrukturiagare och
hamnoperator/stuveri. Om det ir en integrerad hamnverksamhet
ar detta inte nagot praktiskt problem. Med en landlordmodell ar
det desto viktigare att framatsyftande investeringar sasom miljo-
forbattrande atgiarder ingar i dgardialogen.

Effekter pa investeringar

Manga hamnar star infor stora investeringar och férbattringar av
befintlig infrastruktur. Fér en hamn som &gs direkt av kommunen
bor dessa investeringar hanteras som alla andra investeringar
och viigas mot andra investeringar bland annat i skolor och dldre-
boenden. Det innebir att nyttan av hamnen jaimférs med nyttan
av andra verksamheter, av politiker och dess véljare. For en hamn
som dgs och forvaltas av ett kommunalt bolag kan investeringen
finansieras internt och/eller med lan fran kommunen, och skrivas
avinom bolagets verksamhet, och behdver inte belasta kommunens
resultatrakning. Framfor allt mindre investeringar &r l4ttare att
hantera nir hamnen drivs i bolagsform, in i kommunal férvaltning.
Storre investeringar maste normalt sett godkdnnas av kommun-
fullmiktige &ven om hamnen &gs och drivs som aktiebolag.
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Effekter pa miljoatgarder

Manga kommuner har historiskt haft centralt lokaliserade hamnar
och det finns sedan lang tid en pagaende trend att flytta hamn-
verksamhet utanfor centrum. Det finns manga exempel pa detta,
till exempel Stockholm, G6teborg, Sundsvall och Trelleborg.

Foérutom att det skapar mer plats for 6kande godstransporter till
och fran hamnarna minskar utsldpp och buller i stadsmiljéerna.
Detta medfor ocksa att kommunerna skapar forutsittningar fér
att bygga om de centrumnira gamla hamnomradena till attraktiva
bostadsomraden. Idag dr det fa eller ingen som vill ha en hamn
med annat in fritidsbatar centralt i staden.

Modern hamnverksamhet paverkar miljon pa flera sitt:

* Buller fran fartygen, truckar, lastbilar och tag vid lastning
och lossning av gods.

* Avsevirda utslapp av kviaveoxider, svaveldioxid och koldi-
oxid fran fartygen som har hjalpmotorerna pa under hela
tiden de lastar och lossar vilket handlar om allt fran nagra
timmar (farjor) till dagar och veckor (bulkgods).

* Avgaser fran truckar och lastbilar som transporterar gods
inom hamnen och till och fran hamnen.

+ Utsldpp av fororenat dagvatten i hamnens vattenomrade
och hantering av avloppsvatten och avfall fran fartygen.

Manga kommuner har antagit strategier for att minska utslapp,
motverka klimateffekter och stréva mot att bli koldioxidneutrala.
Detta kriver atgirder i hamnarna. Om kommunen sjilv dger och
driver hamnen handlar det endast om politiska beslut att investera
i miljovanliga fordon, landstrom och forbittrad dagvattenrening.
Om hamnen diaremot 4gs och/eller drivs av ett kommunalt bolag
sa dr det i dgardirektivet det gar att reglera krav pa att bolaget pa
olika sitt ska arbeta fér minskade utslapp.
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Kapitel 4. Hamnverksamhet - driftsformer

Nagot svarare blir det om stuveriverksamheten drivs av en privat
koncessionsinnehavare. Inte sillan ir det detta féretag som inne-
har miljétillstand for hamnens verksamhet, men det ar inte alltid
miljotillstanden foreskriver utsldppsnivaer eller konkreta atgérder.
Det dr ldnsstyrelserna som beviljar miljotillstand for hamnars
verksamhet, men tyvarr skiljer sig linsstyrelsernas kriterier for
miljotillstandet. Det dr vanligt att miljotillstanden dr knutna till
volymen av hanterat gods, men det kan ocksa handla om upp-
maitta utsldppsnivaer.
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KAPITEL

Hamnars olika forutsattningar

Sveriges drygt 50 kommunala allmdnna hamnar uppvisar en stor
variation vad giller storlek, geografiska forutséattningar, typer av
gods och funktioner, och med det f6ljer olika forutséttningar.

Hamnens storlek - En stor hamn har avsevirt storre mojligheter
att biara investeringar i ny teknik som effektiviserar verksamheten
eller minskar miljébelastning, till exempel automation och elektri-
fiering. For sma hamnar har det funnits en trend mot 6kande sam-
verkan for att kunna driva verksamheten mer effektivt. Det giller
bade forvaltning av infrastruktur och stuveriverksamhet. Exempel
pa samverkan inom forvaltning och drift &r Hallands hamnar AB,
Vanerhamn AB och Milarhamnar AB. Inom stuveriverksamhet
ir ett exempel ShoreLink AB som betjénar ett antal hamnari
Bottenviken. Samverkan kan pa olika sitt bidra till effektivt utnytt-
jande av resurserna, men om godsflédena &r alltfor sma kan det
dnda vara svart att ekonomiskt bdra kostsamma investeringar.

EU:s TEN-T Klassificering - EU beslutade 2013 om en ny indel-
ning av TEN-T nétverket (Transeuropean Network for Transports)
med utpekade comprehensive- och core-hamnar. 328 hamnar in-
kluderades i det 6vergripande nétet och av dessa var 82 utpekade
core-hamnar.
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Kapitel 5. Hamnars olika foérutsattningar

Av de 55 allminna hamnarna i Sverige ar 26 TEN-T klassificerade
varav fem ir sa kallade core-hamnar (Luled, Stockholm, Trelleborg,
Malmo och Goéteborg). For att fa rdknas in i TEN-T behéver hamnen
har en godsvolym pa minst 1 promille av den totala volymen i alla
EU:s hamnar. Den griansen gar strax under 2 Mton riknat i vikt-
volym. For att kunna soka stod fran Connecting Europe Facility
(CEF) till planering och genomférande av investeringar ér det ett
krav att vara klassad som TEN-T hamn. Fér de hamnar som ar core-
hamnar finns moéjligheter till stérre stod 4n fér de som inte &r det.

I praktiken fungerar TEN-T klassificeringen som en slags prio-
ritering 4ven pa nationell niva och inom andra finansierings-
program och det kan vara en konkurrensfoérdel att vara TEN-T
hamn. Fér Europeiska Regionalfonden (ERUF) ér det en fordel
att ha TEN-T status men det 4r inte tvingande. Till exempel har
hamnarna i Skellefted, Pitea och Kalix fatt relativt stora st6d
fran ERUF utan att vara TEN-T-hamnar. Det dr dock endast i
norra Sverige som ERUF kan anvéndas for att medfinansiera
transportinfrastruktur.

Geografi och konkurrens - Manga hamnar, framfor allt i norra
Sverige, har ursprungligen startats av en industri, med koppling
till skog eller mineral, och déarefter blivit allmdnna hamnar som
betjianar alla som vill nyttja den. Manga av dessa domineras
fortfarande av den ursprungliga industrin, som &r beroende av
nirheten till hamnen. Nirheten till industrin dr da en konkurrens-
fordel bade for hamnen och for industrin. Exempel dr nédr SCA
beslutade att investera vardera cirka atta miljarder konor i ut-
byggnad av massafabriken i Ostrand och pappersbruket i Obbola.
Kommunernas beredskap att modernisera och expandera hamn-
arna i Sundsvall och Umea har helt sdkert underlittat dessa
investeringsbeslut.

29



Trots narheten till en hamn ir det inte sikert att den utnyttjas
for allt gods av nérliggande industri, vilket kan bero pa hamnens
forutsiattningar att hantera olika godstyper, men det kan ocksa
handla om att sjofart 4r Ilo6nsamt for vissa godsslag och inte for
andra. For hogvardigt gods som koppar ar det mer l6nsamt att
anvinda jarnvag och for gods som behdver hog flexibilitet och
korta ledtider sasom livsmedel ar viigtransporter effektivare.
Manga hamnar ér specialiserade pa de godstyper som behéver
hanteras fran omkringliggande industri. Forandring eller utok-
ning med till exempel mojligheter att hantera containrar kan
krava stora investeringar.

Fragan om konkurrens mellan hamnar och mellan sjéfart och
andra trafikslag &r inte enkel. Om regeringens och EU:s ambi-
tioner att féra 6ver mer gods till sjofart, fran vag och jarnvig, ska
kunna infrias bor det inte vara fér langt mellan hamnarna, givetvis
beroende pa typ av gods. Europeiska Revisionsritten hidvdade i en
granskning 2016 av 42 EU-finansierade hamnprojekt att EU-stéden
dels riskerade att snedvrida konkurrensen och dels att vissa invest-
eringar inte utnyttjades fullt ut. Denna granskning ledde ocksa till
att statsstodsreglerna skirptes vad giller investeringar i sa kallad
suprastruktur (fordon, kranar, magasin och lagringsytor).
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KAPITEL

Omvarldsfaktorer och trender
som paverkar hamnarna

Sjofarten har sedan manga ar varit i standig forandring pa olika sitt.
Fartygen, i synnerhet containerfartyg, har 6kat i storlek (upp till
23 000 TEU), vilket har minskat transportkostnaderna per enhet
transporterat gods. Samtidigt leder dessa stora containerfartyg
till en kraftig paverkan pa landinfrastrukturen i och omkring de
hamnar som de kan angora, nir stora méngder containrar ska
transporteras till och fran hamnen.

Sjofarten dr som regel det minst miljoskadliga transportséttet per
transporterat ton gods, men den férorsakar dnda stora utslapp i
form av CO,, NO_och SO, bade ute till havs och i de hamnar de
angor. Darfor har tydliga mal formulerats nationellt, inom EU och
internationellt att minska sjofartens miljopaverkan. Avgasrening
med sa kallade skrubbers, nya brinslen saisom LNG, metanol och
vétgas, och landstrom i hamnar &r nagra sétt att astadkomma detta.

Sjofarten ar i fokus nationellt, inom EU och internationellt, for

dess mgjligheter att bidra till minskade utslapp avlandtransporter.
Skilet dr framst sjofartens avsevirt lagre utslapp per ton gods.

32



Kapitel 6. Omvarldsfaktorer och trender som paverkar hamnarna

Manga utredningar har gjorts och strategier formulerats for Gver-
flyttning av gods fran vig och jarnvég till sjofart men hittills har
inte sa mycket hént.

Hamnarnas verksamhet har stora miljokonsekvenser framfor allt
indromradet i form av buller, utslépp i luft och vatten av fartyg
och fordon. Det innebér att hamnar behover anstrianga sig alltmer
for att minska de externa effekterna, genom ny teknik, fornybara
drivmedel, bulleratgiarder och landstromsanslutningar for fartygen.

En 6verflyttning av gods till sj6farten fran vigtransporter har
forutsiattningar att minska de totala utsldppen fran transporter,
men det ar inte helt enkelt eftersom regelbundna fungerande
transportuppligg ir svara att paverka. Sjéfartens mojligheter att
konkurrera med vagtransporter vad géller pris och flexibilitet ar
relativt sma. Framfor allt 4r det omlastning mellan trafikslagen
som bade tar tid och dr kostsamt. Om hamnarna ska kunna kon-
kurrera krivs det 6kad effektivitet och kortade ledtider i hamnarna.

Hamnarna har en viktig roll fér lokal och regional industri och
dirmed for tillvixt och sysselsittning i kommuner och regioner.
Det innebér i sin tur att hamnarna och dess dgare maste vara
beredda att mota niringslivets behov av 6kad kapacitet, niar detta
intriffar. Detta dr inte helt enkelt nér det krévs milj6tillstand for
en expansion av ett hamnomrade, vilket kan ta atskilliga ar ibland
upp till 10 ar om milj6tillstandsansokan 6verklagas.
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ESPO - Europe's ports at the crossroads of
transitions

European Sea Ports Organisation har publicerat en rapport i juni
2021 om aktuella trender som paverkar hamnarna nu och i framtiden.
ESPO har identifierat fyra 6vergripande paverkansfaktorer:

* Miljo

* Teknik

* Geopolitik
* Demografi

Miljo
Miljoaspekterna paverkar hamnarna pa flera sitt, vilket kraver olika
typer av omstéllning;:

1. Hamninfrastrukturen kan paverkas av konsekvenserna
av klimatforindringarna i form av stigande havsnivaer
och extrema viderférhallanden. Nirliggande exempel dr
att Hallands hamnar har fatt h6ja hamnomradet i Halmstad
for att undvika 6versvimningar som blivit fler och virre.
Fler svenska hamnar kan utséttas for detta hot.

2. Hamnar har stora mojligheter att bidra till minskade
utslipp fran sjofarten och hamnverksamheten.
Det handlar om att dels minska utsldppen fran den egna
verksamheten med alternativa drivmedel eller el f6r hamn-
ens fordon och dels om att skapa incitament for rederierna
att anpassa fartygen for lagre utsldpp. Miljodifferentierade
hamnavgifter kan vara en vig och som tillimpas av ett 20-tal
hamnar i Sverige. Ett annat sitt dr att tillhandahalla land-
stromsanslutningar for angorande fartyg, vilket kan kombi-
neras med differentierade hamnavgifter.
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Kapitel 6. Omvarldsfaktorer och trender som paverkar hamnarna

3. Miljopaverkan pa hamnars ordinarie verksamhet och
godsfléden. Hir handlar det om omstéllning av godsfloden.
I manga hamnar finns det en omfattande mottagning av
oljor, bensin och kemiprodukter. I takt med omstéllningen
kommer volymerna av dessa att minska och férnybara
brinslen att 6ka. Manga méarker redan nu en 6kande efter-
fragan pa lossning av vindkraftverk, vilket dr en skrymm-
ande verksamhet. Omstéllningen av energisystemen i
virlden kommer att 6ka pressen pa hamnarna att anpassa
infrastrukturen efter de nya behoven och nya godstyper.

Teknik

Detta perspektiv handlar om hamnarnas formaga att effektivisera
verksamheten med stod av ny teknik. Det senaste stora teknikskiftet
skedde nér containern inférdes som godsbérare, och direfter har
inte sa mycket skett fram till nu. ESPO-studien beskriver ett antal
trender, sasom:

1. Effektivare anviindning av befintlig infrastruktur.
Det kan handla om 6kad digitalisering, fjirrstyrning
och automatisering av lastningsutrustning. Det finns
goda exempel i framfor allt Tyskland dir vissa hamnar
infort autonom containerlastning med sjilvgaende
kranar och truckar.

2. Okad transparens mot kunder och intressenter.
Digitalisering mojliggér ocksa mer och bittre godsfloden
just-in-time och béttre framforhallning for planering av
hamnens resursanvindning. Sjofartsverkets olika projekt
for att med digitala system anpassa fartygens hastighet
till planerade ankomsttider dr exempel pa detta.

3. Bittre kontroll av hiilsa och sikerhet. Aven detta
handlar till stor del om utnyttjande av digital teknik
for 6vervakning i syfte att minska risker i hamnverk-
samheten. Hamburgs hamn har nyligen bérjat anvinda
autonoma dronare for 6vervakning av verksamheten.
Hilsa och sékerhet forbéttras ocksa av stérre mojlig-
heter att arbeta pa distans.
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4. Foriandrade kompetenskrav fér personalen. I takt med
en O0kad digitalisering och automatisering i hamnarna
behovs en delvis en annan kravprofil for personalen.
Arbetet fordndras fran att anvinda muskelkraft till att
styra lastningsprocesser digitalt.

5. E-handel 6kar kraven pa snabbare varufléden.
Detta handlar fraimst om containerfloden av hogvirdiga
produkter dir kraven okar pa snabb och smidig omlast-
ning fran sjofart till landtransporter.

Geopolitik

ESPO har identifierat tre nivaer av geopolitiska trender. Detta var
dock innan situationen med Rysslands angrepp pa Ukraina och de
ytterligare effekter pa handelsmoénster som detta fér med sig.

1. Fysisk nirhet till geopolitiska “hotspots™. Till denna
niva hor de risker som féljer for de hamnar som befinner
sig nira osdkra linder. Det handlar framf6r allt om hamnar
ildnderioroliga omraden, sisom 6stra Medelhavet och
Svarta havet, men pa sikt kan det dven finnas risker for
nagra Ostersjohamnar. Till denna niva hor ocksa risken
for minskad global handel.

2. Paverkan pa godsfléden till f61jd av handelshinder.
Till detta hér bade handelsembargon, som nu med
Ryssland, men dven inférande av tullar som resultat av
Storbritanniens uttridde ur EU. Det ar fullt mojligt att
denna kommer att 6ka de ndrmaste aren, och paverka
godsflodena dven i svenska hamnar.

3. Paverkan pa investeringar i hamnar till f6ljd av geo-
politiska strategier. Med detta menar ESPO framst
investeringsviljan hos stora investerare i storre hamnar.
Detta paverkar inte svenska hamnar i nagon storre grad,
dven om nagra fa har utlindska dgare av hamnoperatorer.
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Kapitel 6. Omvarldsfaktorer och trender som paverkar hamnarna

Samtliga dessa trender beror i hogsta grad de svenska hamnarna,
inte minst de i Ostersjon. Hamnarna behver uppritthalla och
stirka sin beredskap och sikerhet eftersom det kan finnas risk fér
sabotage i oroliga tider. De beh6ver ocksa ha en beredskap for att
stilla om for gods hamnen normalt inte hanterar, och for &ndrade
godsvolymer. Det kan ocksa handla om att ha beredskap for att
med kort varsel hirbargera fartyg fran den svenska marinen och/
eller fran Nato, vilket stéller krav pa en stor méngd kajplatser.

Demografi

Enligt ESPO har hamnars tillvixt historiskt haft ett nira sam-
band med befolkningsékningar i olika regioner, eftersom ékande
befolkning 6kar efterfragan pa varor.

1. Befolkningsokning sker i nya regioner. Med detta avser
ESPO i forsta hand férdndringar i befolkningstillvixten i
Asien, Indien och Mexiko. Sett i ett europeiskt perspektiv
ar det troligt att generell tillviaxt i nya regioner okar efter-
fragan pa sjofart, sasom ér fallet i norra Sverige. Dér ér det
dels 6kande mineralutvinning, skogen och tillgangen pa
gron elektricitet som leder till bade 6kad produktion och
export och sannolikt till befolkningsdkning.

2. Forandringar i befolkningens inkomster. Historisk
har uppfattningen varit att export frimst har skett fran
laglonelédnder till h6ginkomstldnder. Detta menar ESPO
haller pa att dndras och det kan ocksa 6ka intresset for
intraregional sjofart, inom Europa.

3. Okande urbanisering. ESPO menar att trots COVID-19
sa kommer urbaniseringstrenden att fortsitta och 2030
forvintas tva tredjedelar av all befolkning bo i stider och
i EU rdknar man med att 83,7 % av befolkningen bor i
stader ar 2050.
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Fran dessa fyra 6vergripande paverkansfaktorer har ESPO och
Deloitte identifierat fyra grupper av trender som hamnar bor
vara medvetna om och férhalla sig till i sin planering:

1. Okat fokus pa hallbarhet

2. Okat fokus pa innovation

3. Okad medvetenhet om hamnens roll i samhéllet

4. Forindringar i handelsmonster och godsfloden
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KAPITEL

Fyra tematiska utmaningar
for framtidens hamnar

Med ledning av Trafikverkets utokade uppdrag vad giller hamnar,
som beskrivits inledningsvis, och den omvérldsanalys som gjorts i
detta uppdrag, kan man dela in utmaningar och utvecklingsbehov
i tre delar, vilka alla behandlas i den nationella samordnarens
uppdrag. Utover det har en fjdrde utmaning lagts till som &r sir-
skilt motiverad av oron i var nira omvérld.

1. Dengrona hamnen

2. Den effektiva hamnen

3. Den utvecklande hamnen
4

. Den sdkra hamnen

Atminstone de tre férsta utmaningarna finns pa olika sitt med
i manga dgardirektiv for de kommunala hamnarna. Den fjdrde
utmaningen nimns i nagra dgardirektiv men kommer med stor
sannolikhet att bli alltmer viktig.
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Kapitel 7. Fyra tematiska utmaningar fér framtidens hamnar

Utmaning 1 - Den grona hamnen

Manga hamnar ir proaktiva vad géller omstéllning till fossilfri
verksamhet, men det varierar givetvis beroende pa storlek, invest-
eringsmojligheter och verksamhetens inriktning. Agardirektiv och
kommunens 6vergripande strategier och policyer kan spela roll
for denna utmaning, inte minst om ansvaret for forvaltning, drift
och stuveriverksamhet dr uppdelad pa flera aktorer.

Trafikverkets tilliggsuppdrag har definierat ett antal kriterier
for vad som kan anses vara en grén hamn/nod:

=

Agardirektiv som styr mot fossilfrihet
. Atgirder i hamn (brinslen, fordon med mera)
. Atgirder for fartyg (landstréom med mera)

2
3
4. Miljodifferentierade hamnavgifter
S

. Satsningar for 6verflyttning av gods (avgifter med mera).

Pa vilka sétt dessa kriterier hanteras varierar beroende pa hamn-
ens storlek, ekonomiska styrka och dgarens ambition, uttryckta

i dgardirektiv och 6vergripande strategier. Trafikverkets hamn-
rapport (TRV 2021:172) ger ett antal goda exempel pa atgiarder
fran flera hamnar.

Lokala miljoatgiarder sdsom fornybara drivmedel, utbyte av fordon
och elektrifiering dr beroende av den ekonomiska styrkan att bira
dessa investeringar, men ocksa av vilka incitament som finns fran
statligt hall. Nationella samordnaren foreslar att Klimatinvesterings-
programmet (KLIV) vidgas till att i hogre grad st6dja klimatinvest-
eringar i hamnar.

For att minska utslapp fran fartygen som angér hamnen ér ett

sétt att tillampa miljodifferentierade hamnavgifter, vilket kan pa-
verka rederierna att géra nédviandiga anpassningar av fartygen.
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Det ar frivilligt att miljodifferentiera hamnavgifterna och ett
20-tal av de allménna hamnarna gor det. De anvéinder antingen
Clean Shipping Index eller Environmental Ship Index (EST) for
att bestimma rabatter pa hamnavgiften baserat pa fartygens
miljoklassning,.

Ett annat sitt dr att miljoanpassa hamninfrastrukturen till exempel
med uttag for landstrom till fartyg och laddstationer for fordon.
Idag ir det endast nagra av hamnarna som kan tillhandahalla land-
strom, till &tminstone nagra fartyg, sasom Trelleborg, Goteborg,
Stockholm, Givle, Umea, Pitea och Visby. Utveckling gar snabbt
och inom nagra ar kommer betydligt fler hamnar ha landstroms-
anslutningar pa fler kajer och for fler fartyg. Klimatinvesterings-
programmet (KLIV) har beviljat nationellt st6d fér landstroms-
anslutningar i Givle, Goteborg och Stockholm.

EU har beslutat att samtliga TEN-T corehamnar ska ha minst en
anslutning for landstrom till fartyg senast 2025, och for compre-
hensivehamnar géller samma krav senast 2030. Nér det blir obliga-
toriskt blir det samtidigt inte mojligt att fa statliga bidrag eller
EU-stod for denna typ av investeringar.

Satsningar pa 6verflyttning av gods fran viag och jarnvag till sjofart
kan pa ett sétt betraktas som en naturlig del av ett hamnbolags eller
ett stuveris naturliga affarsverksamhet, att rekrytera fler kunder till
hamnen. Den nationella samordnaren uppdrogs att i tilliggsupp-
drag utreda om en anpassning av hamnavgifterna kan stimulera en
overflyttning, men denna fraga ir inte enkel. Trafikverkets rapport
lyfter fram som gott exempel Pitea Hamn som tillsammans med
Lulea Hamn tillimpar 50 procents rabatt pa fartygsavgiften for
fartyg som angor bada dessa hamnar pa samma resa. Svarigheter
med att via hamnavgifter 6ka attraktionskraften for sjofart belyses
bade i Trafikverkets hamnrapport och i IVL Svenska Miljoinstitutets
rapport fran 2018 om statlig styrning av hamnavgifter. Den senare
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Kapitel 7. Fyra tematiska utmaningar fér framtidens hamnar

har fokus pa miljédifferentierade avgifter och foresprakar dels att
miljodifferentiering blir obligatorisk, och dels att den samordnas
med 6vriga EU-lander.

Andra sitt att 6ka mojligheterna till 6verflyttning av gods fran vig
och jarnvig till sjofart 4r genom att erbjuda attraktiva alternativ.
Det statliga stodet Ekobonus som har funnits nagra ar var tiankt
att bidra till det, genom stod till nya transportuppligg. Exempel
pa projekt som beviljats st6d ar containertransporter mellan
Norviks hamn och Vésteras och nirsjofart mellan Norrk6ping
och Kapellskir for vidare transport till och fran Finland, for att
minska viagtransporter av gods via Stockholm. Bada dessa projekt
har dock av olika skél inte fullf6ljt planerna. For nirvarande har
Ekobonusprogrammet avslutats, men ett forslag har lagts om att
starta om det med en bredare ansats.

En annan sida av ”’Den grona hamnen” som delvis ocksa beror
utmaningen ”"Den sikra hamnen” ir klimatanpassning. Atgirder
for att minska utslapp av hamnverksamheten handlar om att
bromsa klimatfériandringarna medan klimatanpassning handlar
om att férebygga konsekvenserna av de pagaende klimatforiand-
ringarna, sasom hdjda havsnivaer, 6kad nederb6rd och ovéntade
viaderfordndringar. Ett konkret exempel 4r Hallands Hamnar
som har genomfort en stor ombyggnad av kajer och verksamhets-
ytorihamnen i Halmstad fér att undvika 6versvimningar vid allt
vanligare och virre stormar, som orsakar 6versvimmning och
risk for skador pa kundernas gods.

Effekterna av klimatférandringarna kan bli olika fér olika hamnar
och nagra ir mer utsatta dn andra. Oavsett det dr det sannolikt
noédviandigt for alla att ha en plan for hur man ska férebygga konse-
kvenser av klimatforindringarna. Det kan handla om allt ifran
ombyggnad av dagvattensystemen till forstirkning av kajer och
forh6jning av verksamhetsytor.
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Utmaning 2 - Den effektiva hamnen

Forutsattningarna for hamnar att vara effektiva beror i hog grad
palokala omstindigheter och pa hamnens storlek och inriktning.
Effektivitet handlar dels om att gora réitt saker och dels att gora det
pa ritt sitt och om vi rdknar in resursinsatsen handlar det om pro-
duktivitet. Manga hamnar genomfor regelbunden uppféljning av
effektivitet och produktivitet. Over tid 6kar produktiviteten inte
minst pa grund av teknikutvecklingen. Det innebir att mer gods
kan lastas pa kortare tid eller med mindre bemanning.

En hamn som i huvudsak hanterar ett enhetligt gods kan bli effektiv
pajust det, &ven om volymerna inte ir jéttestora. Ett exempel

kan vara Wallhamn pa Tjorn som i princip &r helt specialiserad pa
import och export av fordon. En liten hamn som hanterar manga
olika typer av gods har betydligt svarare att vara effektivinom

alla godsslag dven om det finns exempel pa hur man kan hantera
det. Ett antal hamnar har gemensam stuveriverksamhet, sasom
ShoreLink i norra Sverige, Milarhamnar, Vinerhamn och Hallands
hamnar, vilket kan ge samordningsvinster. Ett annat sétt ir att 6ka
graden av specialisering for hamnarna genom att man styr vissa
godstyper till vissa hamnar. Det ér litt att férsta att container-
hantering har bast forutsiattningar att bli effektivi hamnar som
kan bygga en infrastruktur for det och att vissa typer av bulkgods
som kraver sarskild utrustning for automatisk omlastning passar
béstiandra hamnar.

Nationella samordnaren for inrikes sjofart och nérsjofart nimner
nagra faktorer som ér viktiga for en effektiv hamn.

* Tydlig dgarstyrning.

* Effektivlastning och lossning i hamnen under den tid som krivs.
+ Effektivinfrastrukturioch i anslutning till hamnen.

* Automation och digitalisering av hamnens verksambhet,
lastning/lossning, anl6p, lotsning och incheckning,.
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Kapitel 7. Fyra tematiska utmaningar fér framtidens hamnar

Hamnens effektivitet handlar ytterst om dess konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag. Ett antal studier visar pa att hoga
omlastningskostnader, bristande flexibilitet och tillginglighet ar
faktorer som hammar sjéfartens konkurrenskraft. For hamnarna
ar kontinuerligt forbattringsarbete for att ta tillvara ny teknik
och nya metoder och inte minst uppfoljning av produktivitet och
kvalitet av yttersta vikt.

Utmaning 3 - Den utvecklande hamnen

Manga dgardirektiv for de kommunala hamnarna lyfter hamnens
betydelse for lokal och regional utveckling och att hamnbolaget
forvintas samverka med det lokala néringslivet. Pa senare ar nir
overflyttning av gods fran landtransporter till sjofart 4r h6gt prio-
riterat bade nationellt och i EU f6refaller detta vara d&n mer viktigt.
Daremot har hamnbolagen olika roller och méjligheter beroende
paom de dr integrerad hamn eller har en landlord-modell. For ett
integrerat hamnbolag som har alla funktioner inklusive stuveri-
verksamhet ingar rekrytering av nya kunder och mer gods som en
naturlig del i affirsverksamheten. For en "landlordhamn” innehas
den rollen avhamnens hyresgister. Hamnbolaget som dgare och
forvaltare av infrastrukturen har inda en viktig roll som majlig-
gorare, i de fall infrastrukturen beh6ver anpassas, rustas upp
eller byggas ut for att mojliggéra mer gods, nya typer av gods och
nya kunder.

Da och da diskuteras om vi har for manga hamnar i Sverige
och om vi skulle kunna uppné en hogre effektivitet om vi hade
firre. Dessa fragor var i fokus for hamnstrategiutredningen
(SOU 2007:58) som foreslog att 10 hamnar i Sverige skulle
utndmnas till de viktigaste som man skulle satsa pa. Regering
och riksdag valde att inte ga vidare med forslagen. Ar 2013
genomférdes EU:s nya klassificering avhamnarna i core och
comprehensive-hamnar, som omfattar 26 hamnar i Sverige
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som har sa kallad TEN-T status. EU:s indelning av hamnarna
baseras pa godsvolymer i relation till totala godsvolymer i EU och
anvands framst for att avgéra mojligheterna till EU-st6d, men
har ocksa betydelse for nationella och regionala prioriteringar.

I Sverige ar det rimligt att anta att hamnarna i de flesta fall 4r loka-
liserade dir de ar av en anledning, vilken ofta &r hamnens ldge

i forhallande till viktig tung industri. Det innebér att det svart

att dndra pa hamnstrukturen pa kort sikt, men ocksa att fériand-
ringar i den regionala industristrukturen mycket vil kan och bor
paverka efterfragan och kraven pa effektiva hamnar dar de bést
behovs. Den pagaende industriella expansionen i norra Sverige
paverkar redan efterfragan pa 6kad kapacitet i hamnarna fran
Sundsvall och norrut.

Nationella samordnaren tar upp konkurrensfragorna i rapporten
fran tilliggsuppdraget om hamnar. Okad konkurrens mellan
hamnar fors ofta fram som 6nskvéart for att 6ka effektiviteten
bade i hamnen och gentemot andra trafikslag. Det var ocksa

en del av syftet med EU:s hamntjinstférordning, att kunna
Oppna for konkurrens mellan olika tjinsteleverantdrer inom
hamnarna. Samordnaren konstaterar dock att de flesta hamnar
troligen ar fér sma for att kunna etablera konkurrens inom
samma region. Fragan om konkurrens mellan hamnar &r mer
pataglig i mellersta och s6dra Europa dir relativt manga stora
hamnar ligger néra varandra.

Nagra slutsatser fran nationella samordnaren ér:

* Deflesta dgare till kommunala hamnar har framst ett lokalt
eller regionalt perspektiv framfor att se sin roll i storre
logistikkedjor.

* Konkurrensen mellan svenska hamnar ér begrinsad pa grund
avlanga avstand och specialisering,.

* Detbehovs en 6kad samordning mellan den statliga infra-
strukturplaneringen och hamnarnas roll i transportsystemet.
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Kapitel 7. Fyra tematiska utmaningar fér framtidens hamnar

Inom det kommunala uppdraget ar det naturligt att dgarna till
kommunala hamnar har ett lokalt och regionalt perspektiv, men
detta behover inte utgora ett motsatsférhallande till samverkan
i storre logistikkedjor, och inte minst samverkan vad giller drift
och forvaltning.

Utmaning 4 - Den sakra hamnen

Den sikra hamnen handlar om de normala sékerhetsrutiner en
hamn maste ha for att bedriva sin verksamhet men ocksa om de
utmaningar som kommer som en konsekvens av oron i omvéarlden
och Rysslands krig i Ukraina, och andra typer av kriser till exempel
som f6ljd av naturpaverkan. Alla hamnar har rutiner for att daglig
sikerhet foljer IMO:s (FN-organet International Maritime
Organisation) tillaimpningsféreskrifter ISPS (International Ship
and Port Security Code). Dessa foreskrifter kom till efter terror-
attackernai USA den 11 september 2001 och handlar bland annat
om restriktioner for vilka som far vistas i ett hamnomrade och
atgirder for att forhindra sabotage eller annan skadlig verksamhet.
Foreskrifterna giller bade hamnomradet och de fartyg som
angor hamnen.

Kommunerna dr ansvariga fér verksamheter som maste fungera
dven under kriser och SKR har tillsammans med MSB arbetat
med att ta fram handbok i kommunal krisberedskap. Handboken
vander sig bade till de som arbetar med krisberedskap eller inom
verksamheter som alltid behover fungera och den delas upp i olika
verksamhetsomraden. Under 2023 férvintas MSB publicera en
handledning for just hamnverksamheten. Fullméktige behéver for
varje ny mandatperiod ta fram ett styrdokument om kommunens
arbete med krisberedskap. Detta ska inkludera den 6vergripande
styrningen av bolag, kommunalférbund och férvaltningar.
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Krisberedskapsplanen giller inte automatiskt fér de kommunala
bolagen, men gor det om dgardirektiven foreskriver det. Mer finns
att lasa i MSB:s Vigledning for kommuners arbete med styr-
dokument 2019-2022.

En fraga att beakta for 4gare av hamnar ar att en verksamhets-
utévare som har for avsikt att 6verlata hela eller nagon del av sin
sikerhetskénsliga verksamhet ska gora en sirskild sikerhets-
skyddsbedémning och ldmplighetsprévning enligt 4 kap. 14 §
sikerhetsskyddslagen (2018:585). Denna ska &ven samradas
med tillsynsmyndighet, vilket f6r hamnar &r Transportstyrelsen.
Samma skyldigheter géller om verksamhetsutovaren avser att
overlata egendom som har betydelse for Sveriges sikerhet eller
inga ett for Sverige forpliktande internationellt atagande om
sdkerhetsskydd.

Ytterligare en del avdenna utmaning handlar om konsekvenserna
av en h6jd beredskap pa grund av krig i nairomradet och risk fo6r
krigshandlingar mot Sverige. Hamnarna har en nyckelroll i f6rsor;j-
ningskedjor bade fér import och export. Det innebér att det inom
overskadlig tid kommer att finnas ett behov for hamnarna att ha
beredskap for att snabbt stilla om verksamheten.
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Kapitel 7. Fyra tematiska utmaningar fér framtidens hamnar

Det kan till exempel handla om:

b4
b4

Delta i myndighetsgemensamma forsvarsévningar.

Bereda plats i hamnen for marinens fartyg vid stérre
ovningar eller i varsta fall for férsvarsmaktens beredskap
eller transporter av forsvarsmateriel.

Fungera som bas eller resurs vid sabotage i niromradet.
Ett aktuellt exempel dr sabotaget av Northstream 1 och 2
i sédra Ostersjon, som paverkar flera hamnar.

Ha beredskap for att ta emot eller skeppa ut andra typer
av gods 4n vad som ar normalt, pa grund av dndrade
forsorjningskedjor och transportménster.

Ha beredskap for andra typer av kriser som antingen direkt
paverkar hamnen eller i vilka hamnen ér viktig som resurs.

Nagra kommuner har inskrivet i agardirektivet for hamnen att
hamnbolaget ska sikerstilla samverkan med Tullverket, Sjofarts-
verket, kustbevakningen och polisen. Det kan finnas skil for flera
att lyfta fram denna typ av samverkan, d&ven med forsvarsmakten
och att betona hamnens roll i kommunens krisberedskap.

49






KAPITEL

Utveckling och investeringar

Det vanliga ar att hamninvesteringar finansieras inom kommun-
koncernen med aterbetalning 6ver lang tid med de intikter som
genereras i hamnverksamheten. Det forekommer ocksa att invest-
eringar finansieras med banklan eller 1an fran Kommuninvest,
Europeiska Investeringsbanken eller Nordiska Investeringsbanken.

Daremot finns det lite oklarheter hur en region eller kommun som
genom politiska prioriteringar vill bekosta investeringar hamnen,
far och kan agera. Till exempel huruvida och i vilken utstréackning
statliga medel fran lanstransportplanerna far anvindas for att med-
finansiera investeringar i kommunala hamnar. Aven om det finns
oklarheter kring lanstransportplanens medel dr det tillatet for
hamnar att beviljas statlig medfinansiering for miljoférbattrande
atgirder via Klimatinvesteringsprogrammet (KLIV) eller Energi-
myndighetens klimatpremie. Nationella samordnaren har fore-
slagit att dessa mojligheter borde uttkas.

Europeiska Revisionsritten har studerat hur EU-st6d anviands
i hamnar i en sirskild rapport 2016, vilket bidrog till att EU:s
statsstodsregler tydliggjordes. Dels fortydligades tillatna nivaer
pa statsstod (statligt, regionalt och kommunalt st6d), och dels
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Kapitel 8. Utveckling och investeringar

skirptes reglerna for vad statsstod far anviandas till, i EU grupp-
undantagsforordning for statligt stod (GBER). Det finns nu tydliga
granser for hur stor investeringsvolym som far medfinansieras
relaterat till hamnens godsvolym. I de nya reglerna fran 2017 far
statsstod endast utga till infrastruktur och inte till sa kallad supra-
struktur. Till det senare hor fordon, lyftkranar och magasin men
dven lagringsytor.
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KAPITEL

Avgifter och finansiering av
hamnverksamheten

Den l6pande verksamheten i hamnen finansieras av hamnavgifter
i olika former. Om hamnen ir en integrerad hamn och ansvarar for
bade infrastruktur, drift och stuveri ir det hamnbolaget som han-
terar alla avgifter. I de fall stuveri och terminalverksamhet drivs av
annat bolag hanterar det avgifter for godshanteringen och hamn-
bolaget tar in en infrastrukturavgift. Infrastrukturavgiften ar till for
att finansiera férvaltning och utveckling av hamninfrastrukturen,
medan de olika godshanteringsavgifterna bekostar den operativa
verksamheten i hamnen.

Hamnbolaget och andra aktorer bestimmer sina taxor vare sig det ar
infrastrukturavgift eller avgifter fér godshantering. Ibland paverkas
avgifterna av konkurrens med andra hamnar. Enligt rapporten
”Statlig styrning av hamnavgifter” (IVL, 2018) r avgiftsfragorna for
hamnarna mycket komplexa. Det beror pa att hamnarna har olika
forutséttningar och ar organiserade pa olika siatt men ocksa for att
man hanterar olika typer av gods. Syftet med [VL:s utredning var

att utreda pa vilket sitt hamnavgifterna kan anviindas som verktyg
for att minska miljépaverkan av sjéfarten och for att stimulera 6ver
flyttning av gods fran andra trafikslag.
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Kapitel 9. Avgifter och finansiering av hamnverksamheten

Enligt rapporten ar det ett 20-tal av de allmidnna hamnarna

som tillimpar miljodifferentierade hamnavgifter. I dessa far
rederierna rabatt om de uppfyller vissa krav vad giller utslapp
vid anlop och nér de anvinder landstréom istéllet for elstrom
fran egna motorer nir de ligger i hamn. Enligt rapporten bidrar
miljodifferentieringen till att det f6r rederierna blir mer l6nsamt
att investera for att minska fartygens miljopaverkan. En slutsats
i rapporten dr bland annat att om hamnavgifter ska anvindas for
miljostyrning bor detta samordnas med Sjofartsverkets arbete
med farledsavgifter. En annan slutsats ir att miljodifferentiering
av hamnavgifter bér samordnas med 6vriga EU-ldnder. Det skulle
leda till en mycket starkare effekt och fler incitament for rederi-
erna att investera i miljo6forbattrande teknik.
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Agarstyrning av
kommunala hamnar
En handledning

Merparten av Sveriges drygt 50 allménna hamnar ar 4gda av
kommuner. Denna handledning som SKR har tagit fram vinder sig
till politiker och tjdnstepersoner och belyser specifikt dgardirektiv
och dgarstyrning av kommunala hamnbolag. Handledningen

tar &ven upp hamnarnas olika férutsiattningar, krav och aktuella
omvirldsfaktorer i fyra olika omraden; den grona hamnen,
effektiva hamnen, utvecklande hamnen och sikra hamnen.

Hamnarna i Sverige har en nyckelroll i utvecklingen av hallbara
transportsystem i Sverige och omvirlden. Mer 4n 90 % av var
import och export transporteras med sjofart medan endast en
liten del transporteras med sjofart inom landet (nérsjéfart och
inlandssjofart). Det innebdr att sjéfarten har en avgérande roll
bade for rikets forsorjning av livsmedel, produkter och insatsvaror
och for att var export ska fungera. I omstéllningen av transport-
systemen fran vigtransporter till jarnvég och sjofart har hamn-
arna en nyckelroll for att flytta gods fran vig till sjofart vilket bidrar
till generellt minskade utslapp av vixthusgaser, men ocksa for att
minska utslapp av hamnverksamheten.
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