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Sammanfattning

Sveriges hamnar utgoér en bred och viktig port gentemot omvarlden saval for konsumtionsvaror som for
basindustrin. Ar 2013 hanterades 162 miljoner ton gods 6ver kaj i de svenska hamnarna. Hamnarna har allt
mer utvecklas till logistikhubar som &r integrerade med andra transportslag, och darfér utfors dven
markbaserad verksamhet som lagring, féradling och distribution inom hamnomradet. Detta innebar att
hamnarna dven hanterar betydande fldden av gods som inte gar 6ver kaj, och det har uppskattas att upp till

95 procent av Sveriges handel med omvarlden mojliggors tack vare de svenska hamnarna.

Hamnarna maojliggor ocksa i stor utstrackning passagerarflodena till och fran Sverige. Dessa ar viktiga for
Sveriges exportvarde tack vare de pengar som inkommande turister spenderar i landet. Omkring 29 miljoner
passagerare reste ar 2013 pa farjor via de svenska hamnarna. Utéver detta tillkommer den vaxande

kryssningstrafiken som ar 2013 omfattade 527 000 passagerare.

En stor del av den svenska ekonomin dr beroende av export och import, och pa sa satt av floden av gods och
passagerare genom hamnarna. Tillvaxten bland manga av Sveriges industrier och regioner har varit
beroende av tillgangen till en strategiskt beldagen hamn. Hamnarna utgor systemkritiska nav utan vilka
manga delar av den svenska ekonomin skulle riskera att stanna. Vardet av gods- och passagerarfloden
genom de svenska hamnarna kan uppskattas till mer an 1 000 miljarder kronor. En forsiktig uppskattning av
hamnarnas direkta och indirekta BNP-bidrag visar att detta uppgar till 10,3 miljarder kronor. Hamnarnas

direkta och indirekta sysselsattningseffekter uppskattas till drygt 13 124 arbetstillfallen.

Hamnarna och sjofarten erbjuder ett miljovanligt transportalternativ, och &r pa sa sétt en viktig del av
foretags ambitioner med att minska sin miljopaverkan. Trots att en stor andel av Sveriges import och export
transporteras med fartyg svarar sjofarten endast for 10 procent av Sveriges koldioxidutslapp. Hamnarna gor
omfattande egna investeringar i miljovanliga I6sningar som ytterligare bidrar till att na de svenska

klimatmalen.

Efterfragan pa miljovanliga transportalternativ forvantas oka starkt framover. De svenska hamnarna star
dock infor diverse utmaningar och hinder som hammar deras konkurrenskraft, samt deras méjligheter att
vidare bidra till samhéllsekonomin och till att na de svenska klimatmalen. Bland annat snedvrids de svenska
hamnarnas konkurrensutsikter av de statliga farledsavgifter som Sverige ar ett av valdigt fa lander i varlden
att ta ut. Hamnarnas verksamhet paverkas ocksa av kollektivavtalet i dess nuvarande form, samt av diverse
miljoregler. Det finns ett starkt samhallsintresse for statliga infrastrukturinvesteringar i och runt hamnarna

for att sakra miljo- och kostnadseffektiva transportldsningar for Sveriges handel med omvarlden.
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1 Gods- och personfloden genom de svenska hamnarna

Sverige ar en forhallandevis liten ekonomi som &r beroende av utrikeshandel, och ddr den inkommande
besoksndringen har vuxit till en viktig inkomstkalla de senaste aren. Sverige a@r dessutom det land inom EU
som har langst kuststracka', och 49 procent av befolkningen aterfinns inom 10 kilometer fran kustlinjen?. |
detta avseende utgor Sveriges hamnar viktiga portar mot omvérlden bade for manniskor och varor. Ar 2013
anlépte strax under 100 000 fartyg de svenska hamnarna3, det vill sdga ungefar ett var femte minut. Féljande

avsnitt malar en bild av de gods- och passagerartrafikfléden som sker via de svenska hamnarna.

1.1Gods 6ver kaj

Ar 2013 hanterades hela 162 miljoner ton gods dver kaj* i svenska hamnar. Statistiken visar tydligt hur
viktiga hamnarna &r for Sveriges handel med omvérlden: hela 86 procent av det gods som lossades och
lastades i svenska hamnar ar 2012 var gods som antingen skulle fraktas till annat land eller som kom fran
annat land. Den utldndska varutrafiken via hamnarna omfattade ar 2013 omkring 139 miljoner ton gods.
Drygt 70 procent av den totala godsvolymen importerades fran eller exporterades till 5vriga Norden och EU.
Figuren nedan visar hur godset fordelade sig mellan inrikes och utrikes hantering samt med avseende pa

lossade och lastade kvantiteter.

Figur 1: Godshantering i Sveriges hamnar, 2013
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Kdlla: Trafikanalys.

De svenska hamnarna ar ocksa av stor betydelse fér den inhemska handeln, exempelvis for den svenska
tillverkningsindustrin som &r beroende av ravaror fran den svenska skogs- och gruvindustrin, samt av
oljeprodukter som raffinerats vid de svenska raffinaderierna. Ar 2013 lossades och lastades 23 miljoner ton

gods for transport inom Sverige. | forsta hand utgjordes godset av petroleumprodukter, men malm och

L Vinnova, Maritim ndring

2 SCB, Varannan svensk bor néira havet
3 sjofartsverket, Arsredovisning 2013

* Trafikanalys, Sjotrafik 2013



andra utvinningsprodukter svarade ocksa for en vasentlig andel av det gods som ar 2013 fraktades inom

landet via hamnarna®.

Godshanteringen i de svenska hamnarna paverkas av konjunkturldget i Sverige och i omvarlden. Ofta ar
godstransporter forst i konjunkturledet, och volymerna paverkas starkt av sviangningar i de ekonomiska
utsikterna. Detta tydliggjordes inte minst i samband med den internationella lagkonjunkturen som inleddes
ar 2008, da de hanterade godskvantiteterna redan aret darpa minskade som en féljd av vikande efterfragan.
Minskningen av godsflodena genom de svenska hamnarna var betydligt mer abrupt och djupare dn den
negativa utvecklingen av Sveriges BNP, vilket visar pa hur beroende hamnarna &r av den ekonomiska
utvecklingen i resten av varlden. Dessférinnan, mellan dren 1999 och 2008, uppvisade godshanteringen en
uppatgdende trend som var starkare dn utvecklingen av Sveriges BNP. Den réda linjen i diagrammet nedan
visar hur de hanterade godskvantiteterna till och fran Sveriges hamnar har utvecklats mellan aren 2003 och
2013. Den bruna linjen askadliggor hur Sveriges BNP i I6pande priser har utvecklats under motsvarande

period.

Figur 2: Hanterade godsvolymer och bruttonationalprodukt, 2003-2013
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Kdlla: SCB, Trafikanalys.
Trots den ekonomiska krisen noterades redan ar 2010 en dterhdmtning av den svenska godshanteringen via
hamnarna, men sedan dess har de totala godsvolymerna ater sjunkit som effekt av det fortsatt kansliga

ekonomiska laget i resten av varlden.

® Trafikanalys, Sj6trafik 2013



1.2Annat gods genom hamnarna
Hamnarna har mer och mer utvecklats till lokala/regionala logistikcentra dar d@ven verksamheter som

erbjuder lagring, foradling och distribution ar baserade. For att forsorja dessa verksamheter férlaggs aven
verkstdder, energitillverkning och atervinning alltmer i ndrhet av hamnomradet. Som redogors i kapitel 3 har
hamnarna under senare ar investerat i infrastruktur for att bli mer sammankopplade med andra
transportslag - sarskilt jarnvdg - och pa sd satt erbjuda kostnads- och miljomassigt effektiva

logistiklésningar.

| och med att hamnarna har vuxit till en knutpunkt for olika transportslag och dven andra anldaggningar har
etablerats i nara anslutning till hamnarna hanterar hamnarna en vaxande volym av gods som inte lastas pa
eller lossas fran fartyg, och darfor inte inkluderas i statistiken for ‘gods 6ver kaj’ som redovisas ovan. Det har

uppskattas att hamnarna mojliggor upp till 95 procent av all Sveriges handel med omvaérlden.

1.3Varor som fraktas sjovagen
Hamnarna utgér en bred och viktig port gentemot omvarlden saval fér konsumtionsvaror som for

basindustrin. Sjofarten ar sarskilt effektiv kostnadsmassigt for frakt av stora volymer och tung vikt, samt for
ldnga distanser. | och med oOkat fokus pd olika transporters miljopaverkan har sjofart kommit att bli ett
effektivt val fér manga importorer. Den vanliga konsumenten funderar formodligen inte sarskilt mycket pa
hur varorna kommer till butikshyllan, men det &r ansenliga kvantiteter av vara dagliga konsumtionsvaror
som importeras med fartyg. Stora delar av den svenska exportndringen ar ocksa beroende av sjotransport,

och ddarmed av hamnarna.

En stor del av de varor som den svenske konsumenten har blivit van vid att kdpa maste importeras till
Sverige da vi pa grund av vart kalla klimat inte sjdlva kan odla dem. Ett exempel &r exotiska
jordbruksprodukter som kakao, kaffe, te och bananer som fraktas langa distanser fran Sydamerika, Asien och
Afrika for att na den svenska marknaden. Varje ar dter svensken i snitt 6,46 kilo choklad®, och dricker i snitt 1
168 koppar kaffe’. Importen av te, kaffe och kakao uppgick till drygt 9 miljarder kronor ar 20128, Bananen har
ocksa kommit att bli del av basfédan for svenska hushall, och utgor drygt en tredjedel av all fruktkonsumtion
i Sverige®. Ar 2009 importerade Sverige bananer for nistan 1,5 miljarder kronor'®. Hamnarna spelar en stor
roll for importen av exotiska jordbruksprodukter, da sjofarten ndstan alltid d&r den mest miljo- och

kostnadsmadssigt effektiva transportldsningen for dessa varor givet distans och volymer.

6 Chokladsajten

7 Nestlé Sverige

8 SCB, Allméin jordbruksstatistik
9 Jordbruksverket

19 jordbruksverket



Aven varor som &r viktiga for driften av industri och transport fraktas ofta till och frdn Sverige via hamnarna.
Ett exempel ar olja, som idag ar den enskilt viktigaste handelsvaran pa varldsmarknaden' och fér vilken
sjofarten spelar en nyckelroll. P grund av de stora volymerna olja som fraktas langa distanser ar sjofart i
regel det mest effektiva transportalternativet, och en allt storre andel av det totala fartygsbestandet utgors
av tankfartyg'2 Sverige ar beroende av att importera olja fran omvarlden, och totalt drygt 24 miljoner
kubikmeter raolja importerades ar 2012, Trots att oljans andel av den svenska energitillforseln - liksom
oljans andel av det totala importvardet — har minskat utgor oljan fortfarande en av de viktigaste produkterna

som transporteras sjévagen till Sverige. Ar 2013 lossades och lastades drygt 46 miljoner ton oljeprodukter™.

Hamnarna utgor ocksa en viktig port for de varor som exporteras fran Sverige. Exporten fran de svenska
basindustrierna — exempelvis massa och papper samt utvinning av malm - har lange utgjort en viktig del av
den svenska ekonomin och uppgar idag till drygt en femtedel av den totala exporten. Pa grund av de stora
volymer och tunga laster som transporteras ar sjovdgen dven i detta fall i allmdnhet det mest effektiva
alternativet. Enligt Skogsindustrierna fraktades 67 procent av de 13,5 miljoner ton massa- och
pappersprodukter som exporterades fran Sverige ar 2012 sjovagen, och av de 6,2 miljoner ton sagade

travaror som exporterades ar 2012 fraktades 62 procent sjovagen'> vilket redgors i figur 3.

" Nordea

12 Network Oil & Gas

13 Svenska Petroleum & Biodrivmedel Institutet
14 Sjstrafiks arsredovisning 2013

15 Skogsindustrierna



Figur 3: Transportslag for exporterade tra- och pappersprodukter, 2012
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Kdlla: Skogsindustrierna.

Ett annat exempel pa en exportindustri som ar beroende av hamnarna ar den svenska fordonsindustrin, som
utover personbilstillverkning bestar av tva av varldens ledande tillverkare av tunga fordon — Scania och
Volvokoncernen. Fordonsindustrin dr en av Sveriges viktigaste naringar och utgor en betydelsefull del av
Sveriges ndringsliv och den paverkar starkt landets ekonomiska utveckling. Fordonsindustrin ar en av
Sveriges storsta exportnaringar och dess exportvarde utgjorde ar 2012 omkring 11 procent av landets totala
varuexport's. Svensk fordonsindustri ar ocksa mycket viktig bade ur ett sysselsattnings- och
tillvaxtperspektiv. Ur ett internationellt perspektiv hor Sverige till de lander vars ekonomi dr mest beroende
av denna industri. Totalt lossades och lastades 802 658 bilar i svenska hamnar under 2013, vilket motsvarar
1,5 miljoner ton"’, varav Malmo hamn stod for strax under halften. Resten av godsvolymerna gick genom
Goteborg och Wallhamn (en privat hamn pa Tjorn) samt - i ndgot mindre utstrackning — Halmstad och

Sodertélje.

1.4Passagerartrafik
Hamnarna fyller inte bara en viktig funktion nar det galler transporter av gods till och fran Sverige utan

mojliggdr ocksd i stor utstrackning passagerarflodena till och frdn landet. Bdde svenskar som reser
utomlands och inkommande turister anvander sig av farje- och kryssningstrafiken som gar via de svenska
hamnarna. Detta innebar ett viktigt bidrag till Sveriges exportvarde tack vare de pengar som inkommande
turister spenderar i landet, och mojligheten att resa via hamnarna bidrar till dynamik i samhallet och
ekonomin i stort. Omkring 29 miljoner passagerare reste ar 2013 pa farjor via de svenska hamnarna'®. Utéver

detta tillkommer kryssningstrafiken som ar 2013 omfattade 527 000 passagerare.

16 BIL Sweden
7 Sveriges Hamnar, Statistik 2012
18 utrikes farjetrafik och inrikes farjetrafik till och frén Visby hamn



Hamnarna ar speciellt viktiga for utlandstrafiken, och enligt Tillvaxtverkets darliga nationella
gransundersokning IBIS var "bat” det vanligaste fardmedlet fér inkommande turister ar 2011 och 2012,
Antalet passagerare som reste till och fran utlandet med farja uppgick till 26 miljoner ar 20132, Detta
Overskrider antalet passagerare som reste till och fran utlandet via svenska flygplatser, vilket uppgick till
strax under 25 miljoner?'. Den storsta delen av den inresande farjetrafiken kommer fran Danmark och

Finland, vilket redogors i tabell 1.

Tabell 1: Inresta farjepassagerare via utlindska hamnar, 2013

Fran danska hamnar 5223000
Fran finska hamnar 4576 000
Fran tyska hamnar 1033000
Fran 6vriga hamnar 2361000
Totalt antal inresta passagerare via utlandska hamnar 13193 000

Kdlla: Trafikanalys.

Aven passagerartrafiken paverkas av yttre omstindigheter och omvérldsrelaterade faktorer.
Passagerartrafiken paverkades starkt av den lagkonjunktur som drabbade vérldsekonomin fran 2008, men
trots detta har den héga volymen av passagerare via svenska hamnar uppritthallits. Aven kryssningstrafiken
har uppvisat en starkt positiv utveckling under de senaste aren, och en historisk tillbakablick visar att antalet
kryssningspassagerare mer an férdubblats sedan 2004. Det fortsatt kansliga ekonomiska laget i resten av
varlden, och speciellt i Europa, har dock paverkat passagerarflodena de senaste aren. Trots att Sveriges BNP

har utvecklats positivt sedan 2009 har passagerartrafiken minskat nagot.

19 Tillvéxtverket
20 Trafikanalys, Sjotrafik 2013
21 Trafikanalys, Sjétrafik 2013



2 Hamnarna ar systemkritiska nav for svensk samhallsekonomi

Foregdende kapitel har visat hur de svenska hamnarna skapar forutsattningar for flodet av gods och
passagerare till och fran Sverige. Hamnarna utgor pa sa satt viktiga nav for regionalt och lokalt néringsliv
som ar beroende av import och export. Hamnarna har vuxit fram runt betydelsefulla handelsplatser eller
stora industrier som behovt en fungerande hamn, och dessa industrier och handelsplatser har sjalva kunnat
utvecklats tack vare tillgangen till en strategiskt belagen hamn. Utan tillgangen till en hamn skulle manga
verksamheter upphora. For att beskriva hamnarnas betydelse for samhallsekonomin redogér foljande
kapitel fér hamnarnas BNP-bidrag och sysselsdttningen de skapar, samt de positiva bieffekter de har for

andra ndringar som ar nara kopplade till hamnen.

2.1Hamnen i symbios med regionalt och lokalt naringsliv
Sveriges sammanlagda kuststracka uppgar till omkring 43 400 kilometer, vilket motsvarar ett drygt varv runt

jordklotet?, Utspridda langs denna kuststracka finns ett femtiotal hamnar som av historiska skal ofta ar
inriktade pa olika sorters gods, industrier eller passagerardestinationer. Hamnarna lever i symbios med det
lokala naringslivet. Samtidigt som hamnarnas inriktning och tillvaxt ofta har paverkats av narheten till en viss
industri, radvara eller destination som det har funnits ett transportbehov for, s har det lokala naringslivets

utveckling ofta varit beroende av just tillgangen till hamnen.

Exempelvis har Goteborgs hamn utvecklats till Sveriges stoérsta hamn tack vare sitt geografiska ldge narmast
de marknader som Sverige handlar mest med, samt tack vare att den svenska bilindustrin ar fokuserad till
denna region och har bidragit till 6kade godsfloden genom hamnen. Den svenska bilindustrin blomstrade
under en storre del av 1900-talet mycket tack vare tillgangen till en stor hamn som férenklade exporten. Pa
samma satt har hamnarna i Husum, Monsteras och Pited utvecklats parallellt med den narbeldagna skogs-
och pappersindustrin, och utvecklingen i Lulea hamn har varit ndra kopplad till utvecklingen av

gruvndringen.

I Malmos fall har det geografiska ldget betytt att hamnen har utvecklats som en hub for bilhandeln i
Osterjén, da fler och fler féretag anviander hamnen som mellanlagringshamn fér transport fran Asien och
USA till Ryssland samt andra delar av Ostersjéregionen. Detta har inneburit att nya verksamheter fokuserade

pa bland annat fordonstvatt och inspektion har kunnit véxa upp i anslutning till hamnen.

Vad galler passagerartrafiken gar de storsta flodena dels till de storsta staderna, dels till hamnar som har
kortast rutt till destinationen, till exempel Helsingborg till Danmark, Trelleborg till Tyskland och Stockholm

till Baltikum. Framforallt Skdne- och Blekingehamnarna har utvecklats starkt de senaste aren tack vare 6kad

22 5B, Oar i Sverige
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handel med och 6kade passagerarfloden till och fran Polen och Baltikum. De stérsta hamnarna ar markerade

pa kartorna nedan.

Figur 4: De storsta svenska godshamnarna, 2013
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Figur 5: De storsta svenska passagerarhamnarna, 2013
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2.2Véardet av gods- och passagerarfloden genom svenska hamnar
Hamnarna ar en del av ett viktigt system som forser den svenska marknaden med varor och turister, och som

mojliggor export av varor fran den svenska industrin. Som tidigare kapitel visat ar det avsevarda volymer av
bade passagerare och varor som varje dag passerar genom de svenska hamnarna. | féljande avsnitt gors
olika berdkningar géllande vardet av dessa floden for den svenska ekonomin, och pa sa satt av hamnarnas

betydelse.

Pa grund av att den storre delen av Sveriges handel med utlandet gors med lander som ar medlemmar i EU
dar det inte samlas in nagon enhetlig statistik sa finns ingen bra statistik 6ver hur stor del av de
internationella godsflédena som gar genom hamnarna. Det dr dock méjligt att gora grova uppskattningar
genom att kombinera ett antal olika kdllor. Den mest exakta statistiken pa omradet ar den som beror
Sveriges handel med ldander utanfor EU, eftersom detta gods registreras av tullen. Statistiken, som publiceras
av Eurostat, visar att 77 procent av detta gods - i termer av vikt - fraktas sjovégen och gar darfor via ndgon

av Sveriges hamnar. Nar godsflodet analyseras utifran varde ar andelen istdllet 51 procent.

Trafikanalys tar fram statistik Over alla transporter over Sveriges granser fordelat pa de olika transportslagen
flyg, sjo, jarnvdg och lastbil, i ton. En sammanstéllning av denna statistik visar att 73 procent av all godsvikt
som passerar Sveriges granser hanteras av sjofarten, alltsa genom hamnarna. Eftersom statistiken kommer
fran olika kallor finns viss risk for dubbelrdkning for det gods som transporteras exempelvis pa lastbil men
anlander i Sverige med farja. Matningarna ar inte direkt jamfoérbara och gods i transit genom Sverige kan

blasa upp siffrorna, men berdkningen ger en ungeférlig storleksordning.

Daremot finns ingen statistik 6ver hur transporter 6ver Sveriges granser fordelar sig pa olika transportslag i
termer av varde. Genom att anta att forhallandet mellan andelarna i termer av vikt och andelarna i termer av
varde dr detsamma i EU-handeln som i handeln med lander utanfor EU finner vi att 48 procent av allt gods
som transporteras Over Sveriges granser gar sjovagen och darfér genom hamnarna. Detta motsvarar mer an
1000 miljarder kronor baserat pa statistiken Over Sveriges handel med utlandet fér 2013. Till detta
tillkommer inrikes gods och gods som inte gar over kaj, utan istallet gar igenom hamnomradet pa annat

transportslag.

Vardet av passagerarflodena kan uppskattas genom att berdkna turistomsattningen som passagerarna star
for, det vill sdga deras konsumtion under vistelsen i Sverige. Stockholms Hamnar har utfért en analys av det
turistekonomiska vardet som de 11 miljoner farjepassagerare som reser via Stockholms Hamnar varje ar star
for, och uppskattat detta till 5 miljarder kronor. Baserat pa dessa siffror berdaknar HUI Research att den totala
farjetrafiken till Sverige star for uppskattningsvis 9 miljarder kronor i turistekonomiska intakter runt om i
Sverige. Berdkningen grundas pa att Stockholms hamnar star for 38 procent av den totala farjetrafiken till
Sveriges hamnar och HUI Research har gjort det forsiktiga antagandet att farjeresendrerna till andra hamnar i

Sverige spenderar hélften sa mycket som passagerarna som reser till Stockholm.
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Flodena av kryssningspassagerare till de svenska hamnarna dr mindre an flodena av farjepassagerare, men
den turistekonomiska effekten av kryssningstrafiken ar ofta storre eftersom kryssningspassagerare spenderar
mer pengar ndr de ar i land. Stockholms Visitors Board har uppskattat det turistekonomiska vardet av
kryssningstrafiken som kommer till Stockholms Hamnar. Under 2012 anldnde 470 000 kryssningspassagerare
till Stockholms hamnar. De passagerare som dkte in till Stockholm under dagen som fartyget lag i hamnen
spenderade i snitt 600 kronor per person under sin vistelse. De passagerare som pabdrjade eller avslutade
sin kryssning i Stockholm - sa kallade ‘turnaround’-passagerare — spenderade mer, i snitt 2 000 kronor per
person. Genom forsiktiga berdkningar baserade pa en lagre turismkonsumtion bland
kryssningspassagerarna som reser till mindre hamnar uppskattar HUI Research att den totala
turistekonomiska effekten av kryssningstrafiken som Sveriges hamnar mojliggor uppgar till ungefar 528

miljoner kronor?3.

Tabellen nedan summerar HUI Researchs berdkningar, som visar att hamnarna mojliggoér gods- och

passagerarfléden som uppgar till minst 1 039 miljarder kronor.

Tabell 2: Berdkat varde av gods- och passagerarfloden genom de svenska hamnarna

Godsfloden 1030 000 000 000
Farjepassagerare 9000 000 000
Kryssningspassagerare 528 000 000
Total 1039 528 000 000

Kdlla: Eurostat, SCB, Trafikanalys, HUI Researchs berdkningar.

2.3Hamnverksamhetens koppling till resten av ekonomin
| ndra anslutning till hamnarna finns lagring och andra logistiktjanster och hamnarna ar néra kopplade till

andra delar av den bredare transportsektorn som exempelvis akerier, samt verksamheter som tillhandahaller
tjanster till transportaktorer, sdsom verkstader. Som illustrerats i féregdende avsnitt ar bade industrin och
parti- och detaljhandeln beroende av varor som forslas ut och in ur hamnarna, och detaljhandeln och
besoksndringen ar beroende av de inkommande resendrer som reser till Sverige med bat. Ett satt att
uppskatta hur hamnarna genom deras tata integration med Ovriga delar av samhallsekonomin skapar
vélstand och arbetstillfdllen i hela Sverige &r att berdkna dess direkta och indirekta BNP-bidrag och

sysselsattningseffekter, med hjalp av sa kallade multiplikatorer.

Det mervarde som hamnarnas egna verksamheter skapar kallas for det direkta BNP-bidraget?. Nar
hamnarna betalar sina leverantorer for insatsvaror och tjanster far dessa leverantorer intakter som de i sin tur
anvander till att kdpa insatsvaror till sin egen verksamhet, osv. Dessa foljdeffekter skapar det indirekta BNP-

bidraget. P4 samma satt kan dven hamnarnas totala sysselsattningseffekter berdaknas utifrdn deras direkta

23 Berakningarna baseras pa passagerarstatistik frin Géteborg, Malmé och Visby hamnar.
24 se Appendix for en forklaring av BNP-begreppet
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och indirekta sysselsattningseffekter. Multiplikatorerna visar att hamnndringen ar valdigt viktig for resten av
ekonomin, da branschens totala bidrag till BNP och sysselsattning ar mer an dubbelt sa stort som dess

direkta bidrag.

Den vedertagna metoden for att berdkna multiplikatoreffekter utgar ifran Statistiska Centralbyrans Svenska
Néringsgrensindelning (SNI) och de nyckeltal som Statistiska Centralbyran berdknat med hjélp av sa kallade
input/outputtabeller. For att genomféra dessa berdkningar maste vi darfér isolera den ‘rena’
hamnverksamheten enligt SNI och berakningen &r darfor en forsiktig uppskattning av hamnarnas bidrag till
samhallsekonomin eftersom bara féretag vars huvudverksamhet ar ‘rena’ hamntjanster och lagring ingar.

Sjofart och andra verksamheter inom hamnen raknas inte med?®.

Branschen stod for ett foradlingsvarde om 5,1 miljarder kronor ar 2012. Med hjalp av de multiplikatorer fran
SCBs input/outputtabeller som beskrivits ovan kan det indirekta BNP-bidraget forsiktigt berdknas till 5,2
miljarder kronor och totala BNP-bidraget uppgar pa sa satt till strax éver 10,3 miljarder kronor ar 2012. Som
tidigare kapitel har visat utgér hamnarna dock ett systemkritiskt nav for flodet av varor och manniskor in och
ut ur Sverige och deras samhallsekonomiska betydelse ar pa sa satt mycket stérre an
multiplikatorberdkningen antyder. Utan hamnarnas verksamhet skulle manga av dessa floden riskera att
stanna, och produktion och forséljning inom ett stort antal export- och importberoende branscher skulle
riskera att upphora. Hamnarnas systemkritiska roll innebar darfor att andelen av Sveriges BNP som &r
beroende av hamnarna ar vdsentligt storre dn traditionella BNP-berdkningar som anvands i denna rapport

visar.

Pa samma satt som hamnarnas verksamhet ger upphov till produktion i form av indirekta effekter utanfor
den snavt definierade ‘hamnbranschen’ genereras ansenliga indirekta sysselsattningseffekter i de delar av
den svenska ekonomin som &r kopplade till hamnarna. Antalet forvarvsarbetande inom hamnféretag och
hamngodsterminaler uppgick ar 2012 till 5859, en 6kning fran 5647 ar 2011. Hamnarnas totala
sysselsattningseffekter kan berdknas med hjdlp av multiplikatorer fran SCBs input/outputtabeller, och for
2012 kan dessa uppskattas till 13 124. Den indirekta sysselsattningseffekten for verksamheten utanfor
'hamnbranschen’ kan darfér uppskattas till drygt 7 265. Hamnarnas roll som systemkritiska nav innebar
forstas att aven berdkningen av hamnarnas sysselsattningseffekter dr en forsiktig uppskattning. Utan
hamnarnas verksamhet skulle manga arbetstillfallen inom export- och importberoende branscher dven de
riskera att upphora, och den totala sysselsattningseffekten kan darfor bedémas vara avsevart storre dn 13

124.

25 Det finns andra sétt att uppskatta hamnarnas betydelse, exempelvis genom en summering av alla arbetstillfallen inom det
geografiska klustret som hamnen utgér. Da fangas dock inte multiplikatoreffekter i ekonomin utanfor sjéalva hamnen upp.
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2.4Det maritima klustret och sjofartssektorn
Ovan berakningar ger en bild av hur hamnarna bidrar till svensk ekonomi och sysselsattning genom de

vardekedjor som ar beroende av hamnarna. Beskrivningen av hamnarnas betydelse for den svenska
samhallsekonomin kan dven goras i en annan dimension, genom att sysselsdttningen i hela den maritima
ndringen, eller hela det maritima klustret berdknas. Sddana berdkningar har tidigare gjorts av bade
Tillvaxtanalys och Vinnova. Dessa skiljer sig fran multiplikatorberdkningarna ovan pa sa satt att den inte ar en
uppskattning av olika branschers 6msesidiga beroende utan en summering av alla de arbetstillfdllen som

finns inom ndringar som har en koppling till havet.

Hamnnaringen ingar som en central del i det bredare ‘'maritima klustret'. Ett kluster ar en benamning for
'foretag och institutioner som ar msesidigt beroende av varandra inom ett avgransat geografiskt omrade’?¢,
och i Tillvaxtanalys studie av det svenska maritima klustret inkluderas ‘alla sektorer med koppling till havet,

det vill sdga sjotransporter, tjanster, tillverkning, havets resurser, myndigheter, FoU och turism’?’,

| rapporten Den svenska maritima néringen 2007 — 2011 utreder Vinnova det svenska maritima klustret och
dess sysselsattningseffekter. Studien ar baserad pa nationell statistik 6ver aktiebolag verksamma i Sverige
och ger pa sd satt en viss Overblick 6ver naringen, men inte en komplett bild. Sammanslaget med de
arbetstillfdllen som uppstar inom akademi och offentlig sektor skattas det maritima klustrets
sysselsattningseffekt till 39 000 arbetstillfallen?, Tillvaxtanalys har tidigare gjort en bredare bedémning, och
uppskattat sysselsattningseffekten av Sveriges sjofartssektor och relaterade néringar till 105 000

arbetstillfallen?.

26 Tillvaxtanalys
27 Tillvaxtanalys
28 Vinnova, Maritim Ndring
2 Tillvéxtanalys
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Figur 6: Det svenska maritima klustret
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3 Hamnarna bidrar till att na de svenska klimatmalen

Globaliseringen har inneburit 6kade godsfloden eftersom svenska industriforetag exporterar varor till hela
varlden, samtidigt som de varor som séljs i Sverige allt oftare importeras fran andra delar av varlden. Svenska
foretag har gatt i braschen inom CSR-fragor, och transporternas miljopaverkan star hogt pa dagordningen
inom detta arbete genom bland annat miljéredovisningar. Inom detalj- och partihandeln sdger tva av tre
aktorer att de arbetar aktivt for effektiva och hallbara transporter3’, och manga svenska féretag har satt upp
mal i sina hallbarhetsredovisningar for hur de vill minska sina transporters miljopaverkan. | féljande avsnitt
redogors for hur sjofarten och hamnarna erbjuder ett miljovanligt transportalternativ, och pa sa satt bidrar
till att na svenska klimatmalen med att minska utslappen av vaxthusgaser med 40 procent till ar 2020

jamfort med 1990 uppnas>'.

3.1Sjofartens miljopaverkan
Sjofarten ar mycket betydelsefull for vara gransoéverskridande transporter men trots att en stor andel av

Sveriges import och export transporteras med fartyg, svarar sjofarten endast fér 10 procent av Sveriges
koldioxidutslapp?2. Sett till det totala utslappet av koldioxid som alla typer transporter genererar motsvarar

detta 47 procent av det totala koldioxidutslappet i Sverige.

Figur 7: Sjofartens och transportsektorns koldioxidutslapp, 2012

Sjofartens andel av totala Alla transporters andel av totala
koldioxidutslapp i Sverige koldioxidutslapp i Sverige

Kdlla: Trafikverket.
Det som ligger bakom de lagre utslappsnivaerna inom sjofarten ar att den ar mer effektiv jamfért med andra

transportslag. | tabellen nedan redovisas resultaten fran en studie utford av VTI, som jamfor avgasemissioner

30 svensk Handel
31 Naturvardsverket
32 Trafikverket, Transportsektorns utsldpp

18



och energidtgdng for olika transporttyper. Det ar tydligt att sjofarten ar effektiv bade i forhallande till
lastbilstransporter och till flygtransporter®. Jarnvagen star for de absolut lagsta utsldppen, men sj6farten ar

mest effektiv i termer av energiatgang.

Tabell 3: Avgasemissioner och energiatgang for olika transporttyper

Fordonsslag Kvave Koldioxid Energi

(gram/tonkilometer) (gram/tonkilometer) (kWh/tonkilometer)
Jarnvég eldrift 0,003-0,005 2,0-7,2 0,06-0,11
Kombitrafik (lastbil + jarnvag) 0,07 6,4-7,2 0,08-0,11
Sjofart 0,45 13 0,05
Lastbil 0,7-1,87 53-169 0,2-0,64
Flyg 1,5-9,1 396-2 114 1,5-8,0
Kdlla: VTI.

For att illustrera skillnaden mellan de olika transportslagen har Vanerhamn tagit fram en berdkning av vad
skillnaden i lastkapacitet och klimatpaverkan innebar for koldioxidutslappen for en virkestransport till sédra
Europa om denna fraktas med fartyg eller med lastbil. Berdakningen visar att en transport av 2 700 ton sagat
virke fran Karlstad till sédra Europa antingen kan ga pa ett Vanerfartyg eller 104 lastbilar med semitrailer.
Skillnaden i klimatpaverkan ar avsevard, da fartyget slapper ut drygt 100 ton koldioxid, medan

kolidioxidutslappet for de 104 lastbilarna ar drygt 350 ton3*.

3.2Hamnarnas miljGinitiativ
Utover de miljémassiga konkurrensfordelar som sjélva sjofarten har jamfort med andra transportslag har

Sveriges hamnar sjdlva ldnge tagit egna initaitiv som har minskat miljopaverkan fran globala transporter
ytterligare, och pa sa satt bidragit till att de svenska klimatmalen nas. En viktig del av detta har varit initiativ
och investeringar i intermodala transportlésningar, dar kunder erbjuds en effektiv kombination av
transporter med sjo- och jarnvag, vilket innebar bade miljo- och kostnadsmassig effektivisering. Manga
hamnar har dven gjort omfattande investeringar i utbyggnader och utrustning vilket innebar att storre
fartyg — som innebar majlighet for lagre utsldpp per enhet transporterat gods — kan anldpa hamnen.
Hamnarna har dven utvecklat tjanster som landstrom och hantering av fartygens vatten och avfall som
bidrar till en battre narmiljo.

Samverkan, intermodala transporter

Hamnen ar inte langre 'bara’ en plats for lastning och lossning av gods, utan far en allt stérre betydelse
genom rollen som en hub som erbjuder integrerade och effektiva helhetslésningar for logistik. Tack vare

investeringar som kopplar ihop hamnarna med jarnvagsndtet erbjuds kunderna alltmer effektiva

3y
34 sjsfartsforum, Sjofart, transporteffektivitet och minskad miljébelastning
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intermodala transportlésningar, som dven innebar en minskning av transporternas miljépaverkan. Som den
storsta hamnen i Sverige, och Skandinaviens storsta containerterminal, har Géteborgs hamn varit ledande
inom utvecklingen av jarnvdgspendlar som férbinder hamnen med inlandsterminaler runt om i Sverige och
Norge. Hamnen erbjuder pa sa sdtt ett alternativ till lastbilstrafiken och minskar den totala miljopaverkan.
Initaitivet med jarnvagspendlar som gar genom Goéteborgs hamn har inneburit att godsvolymerna som gar
genom hamnen har kunnat 6ka samtidigt som miljopaverkan har minskat, vilket i sin tur dven innebar

kostnadsbesparingar for kunderna.

Railport bestar av 26 jarnvdagspendlar till olika delar av Sverige och Norge, varav fem nya linjer tillkom under
201235, Systemet med jarnvagspendlar har lett till att 43 procent® av all containertrafik gar vidare fran eller
kommer till hamnen med jarnvdg. Tack vare Railport minskar transporternas energianvandning med 70
procent samtidigt som luftutsldppen minskar. Tagpendlarna innebér att cirka 61 000 ton mindre koldioxid
sldpps ut varje ar, vilket Géteborgs hamn har uppskattat motsvarar utsldppen fran 21 000 bensindrivna

personbilar under helt ett ar. Varje dag ersatter tagpendlarna 700 lastbilar®’.

Att erbjuda en komplett logistiklosning som kombinerar sjo- och jarnvag ar viktigt aven for manga av de
andra svenska hamnarna, och ar en vaxande trend inom transportsektorn. Ett exempel pa ett mojligt
framtida infrastrukturprojekt som skulle innebdra stora miljo- och samhallsvinster &r Sydostlanken, en
jarnvagslank som kopplar ihop Karlshamn hamn med sédra stambanan via Almhult. Sydostlinken skulle
avlasta trafiken pa stambanan samt innebéara en miljévéanligare och mer effektiv transportlosning for foretag

i sydostra Sverige som handlar med resten av varlden.

Storre fartyg

De svenska hamnarna har dven bidragit till att effektivisera godstrafiken genom att bygga ut hamnarna och
kajerna, samt investera i storre kranar sa att de kan ta emot storre fartyg, vilket ytterligare minskar bade
kostnader per lastenhet och miljopaverkan. Kravet pa att kunna ta emot storre fartyg drivs delvis av
globaliseringen och ett 6kat tryck pa att fa ned transportkostnaderna per enhet. Kopplat till det 6kade
trycket pa kostnaderna per enhet ar det sa kallade svaveldirektivet, som trader i kraft 2015. Fartyg inom
SECA-omradet som orsakar svavelutslapp 6ver 0,1 viktprocent kommer efter detta datum att belaggas med
en avgift, och eftersom det kommer att ta tid att styra om till en flotta med lagre utslapp kommer detta i
nartid att leda till dyrare sjotransportkostnader och ytterligare driva trenden mot storre fartyg och lagre

kostnader per lastenhet.

Hamnarnas utbyggnadsplaner &r speciellt viktiga for den svenska basindustrin, som ar sarskilt
konkurrensutsatt vad géller transportkostnader. Detta framhavdes i Trafikverkets forslag till en nationell plan

for transportsystemet 2014-2025, dar det pamindes om hur viktiga de kapacitetshéjande atgarderna, som

35 Goteborgs Hamn
36 Goteborgs Hamn
37 Goteborgs Hamn
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exempelvis utbyggnad, ar for att mojliggora storre anlop och darfér garantera ‘fortsatt Ionsamhet for

industrin’3®,

Ett exempel pa utbyggnadsprojekt ar Trelleborgs hamn, dar hamnen nyligen flyttades ut fran centrum och
byggdes ut for att kunna ta emot modernare och mer miljovanliga fartyg. Tidigare kunde hamnen ta emot
fartyg som mater 200 meter, efter utbyggnaden kan den ta emot fartyg som mater 240 meter. Fragan har
dven varit pa tal lange i Luled, dar kombinationen av utvecklingen inom gruvnaringen och det kommande
svaveldirektivet innebar 6kat behov av att anvanda storre, mer effektiva fartyg. Hamnen har nyligen fatt EU-
finansiering for att genomfora en férstudie om en muddring som ska gora det mgjligt att ta in fartyg med ett
djupgaende pa 15 meter. Muddringen bedéms kosta 1,6 miljarder kronor, och som i manga av de andra
hamnarna ror det sig om en langsiktig utvecklingsplan, och hamnen uppskattar att genom muddringen

kunna fordubbla sin godskapacitet till 20 miljoner ton ar 2020%°.

Miljodifferentierade hamnavgifter

Hamnarnas investeringar i miljoeffektiviserande atgarder ar del av ett langsiktigt arbete. Redan innan
svaveldirektivet trader i kraft har branschen tagit initiativ till miljodifferentierade hamnavgifter, genom en
trepartsdverenskommelse med Sveriges Redareférening och Sjofartsverket. Ett exempel &r i Stockholms
Hamnar, dar den stérsta minskningen av avgiften ges till de fartyg som anvédnder ett lagsvavligt bransle och
som har katalysatorer pa samtliga motorer. Ldgre avgifter far dven de fartyg som har vidtagit
kvéveoxidreducerande atgarder, som sopsorterar och minimerar sina avfallsmangder (galler bara

kryssningsfartyg), samt tankfartyg med dubbelbottnade skrov*.

Andra miljoforbattrande I6sningar

Sveriges hamnar har dven tagit initiativ till tekniska 16sningar som har bidragit till att Sverige nar sina
klimatmal. Bland annat var de svenska hamnarna forst i varlden med att erbjuda landstrom, vilket har
bidragit till en minskning av utsldappen i hamnen. Tidigare anvande fartyg som ligger i hamn ofta en motor
som drivs med olja for sin elférsérjning. Genom att istallet anvanda strom fran stamnatet, sa kallad
landstrém, minskar effekten pa miljon. Bara i Goteborgs hamn beraknades elanslutningen minska
koldioxidutslappen med 6 000 ton under 2012*'. Landstrom kan dven ha en positiv effekt pa bullernivaer,
vilket ar speciellt vardefullt i de hamnar dar det finns planer pa utveckling av bostadsomraden i nérheten av

hamnen, som till exempel i Malmé och Stockholm.

Tekniken for att kunna erbjuda landstrom for fartyg fran olika delar av varlden som alla anvander olika
system och frekvenser utvecklades i Sverige pa 1980-talet. Géteborgs hamn var ar 2000 forst i varlden med

att erbjuda elanslutning med hoégspanning och inom ndgot ar har i prinicip all farje- och ro-rotrafik i

38 Trafikverket, Nationell plan fér transportsystemet 2014-2025
39 Luled hamn

40 stockholms hamnar

41 Géteborgs Hamn
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Goteborgs hamn mojlighet att vara elansluten*2. De flesta svenska hamnar erbjuder nu landstréom, och Ystad
Hamn tog varldens da storsta anlaggning for landstrom med dubbla frekvenser i drift under varvintern 2013,

till en kostnad av 6ver 35 miljoner kronor®,

Maénga av Sveriges hamnar tar dessutom emot avfall fran fartyg, bade fast avfall, oljehaltigt avfall och svart-
och gravatten. | 6ver 25 ar har fartyg som anléper svenska hamnar haft mojligthet att amna avfall i land utan
kostnad baserad pd lamnad mangd. Sveriges hamnar tar hand om en mycket stor andel av den
internationella sjofartens avfall, eftersom reglerna for hantering skiljer sig at i olika delar av Europa, trots ett

gemensamt EU-direktiv.

De svenska hamnarna har ocksa tagit initiativ till att fartyg lattare ska kunna bunkra lagsvavliga branslen, for
att pa sa satt sakra framtidens sjofart. Som en konsekvens av svaveldirektivet kommer efterfragan for
branslen som LNG (flytande naturgas) och metanol sannolikt att 6ka, och manga hamnar har investerat sa
att ratt infrastruktur for bunkring ska finnas. Flera LNG-terminaler ar under planering och ett samarbete
mellan hamnar runt Ostersjon har startat, sd att det ska finnas ett sammanhingande nit av

bunkringsmojligheter.

42 Gteborgs Hamn
43 Ystad Hamn

22



4 Konkurrenskraftiga hamnar?

Transportflodena forvantas oka starkt framover, vilket innebar att de svenska hamnarna maste rusta sig for
att vara fortsatt konkurrenskraftiga jamfért med andra hamnar i Ostersjéregionen, samt jamfoért med andra
transportslag. De svenska hamnarna star dock infor diverse utmaningar och hinder som hdmmar deras
konkurrenskraft. Sverige ar ett av mycket fa lander i varlden som tar ut en farledsavgift utover
hamnavgifterna i respektive hamn. Hamnarna paverkas dessutom av utmaningar som harleder fran
kollektivavatalet i sin nuvarande form, samt av miljéregler. Hamnarna har sjalva investerat betydande
summor i utbyggnader och vidare miljoférbattringar, men det kravs statliga investeringar i infrastruktur runt

omkring hamnarna for att forverkliga miljévinsterna och férbattra hamnarnas konkurrenskraft.

4.10kad efterfragan

Enligt Trafikverkets kapacitetsutredning for det svenska transportsystemet som publicerades 2012 férvédntas
godstransportarbetet i Sverige dka med 61 procent mellan 2006 och 2050*. Okningen drivs nastan
uteslutande av en férdubbling av bade importen och exporten, vilket kommer att paverka verksamheten i
hamnarna eftersom utredningen dessutom visar pa kapacitetsproblem pa jarnvdgsnatet, och dven pa

vdgndtet runt de storre staderna.

Transporterna till och fran Europa forvantas fortsatta dominera, och floden till och fran 6stra Europa
forvantas visa en sarskilt stark utveckling. Tack vare de miljovinster som sjofarten fér med sig, samt
utsikterna fér den ekonomiska utvecklingen i Ostersjéregionen finns det darfor stor potential for den
svenska hamnnadringen. Baltic Transport Outlook visar att den internationella godsvolymen i de svenska
hamnarna forvantas 6ka med 47 miljoner ton mellan 2010 och 2030, vilket motsvarar en 6kning om 30
procent®. Nar ‘liquid bulk’ sasom olja exkluderas star hamnarna i Skane, Gavleborg och Stockholmsregionen
ut med speciellt hoga férvantade 6kningar, om 60 till 80 procent. Container ar det godsslag som forvantas

dka mest, med en 6kning om 140 procent for hela Ostersjéregionen.

4.2Farledsavgifter

Sjofarten ar mycket viktig for svensk utrikeshandel. Inget annat transportslag klarar i dagslaget av att
hantera stora volymer pa ett mer effektivt och hallbart satt. Ur ett svenskt perspektiv ar darfor de farleder
och sjovdagar som omgardar vara kuststrackor mycket viktiga. Sjofartsverket ansvarar for att farlederna ska

vara sakra, och Trafikverket har det langsiktiga infrastrukturansvaret.

Sjofartsverkets tjdnster finansieras delvis genom farledsavgifter som betalas av fartyg som anléper svenska
hamnar. Farledsavgiftens storlek styrs av fartygets volym och godslasten. De betalningstekniska aspekterna

av farledsavgiften ar omgardade av olika betalningsnivaer. Den del av avgiften som tas ut pa fartygets volym

44 Trafikverket, Kapacitetsutredning fér transportsystemet
45 Baltic Transport Outlook 2030
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uppgar till 1 krona och 80 6re per enhet av bruttodraktigheten for passagerarfartyg och till 2 kronor och 5
oOre for ovriga fartyg. Den del av farledsavgiften som ar godsbaserad utgar med 2 kronor och 90 6re per ton
gods och 1 krona for lagvardigt gods (sdsom sand, granit, grus och jarnmalm). Farledsavgiften innehaller
dessutom ett rabattsystem, ett sa kallat miljodifferentierat inslag, som syftar till att gynna fartyg som tar ett
miljdansvar. Exempelvis utgdr en rabatt om fartyget installerar utrustning som reducerar utsldppen av
kvaveoxid. Enligt Sjofartsverkets finansiella rapporter genererade farledsavgifterna ar 2013 intdkter pa

omkring 909 miljoner kronor?®.

Tabell 4: Farledsavgifter

Utfall 2013 Budget 2014  Prognos 2015  Prognos 2016  Prognos 2017

Farledsavgifter, totalt 909,3 mkr 884,5 mkr 872,0 mkr 872,0 mkr 937,0 mkr

Kdlla: Sjofartsverket.

En majoritet av varldens lander har inte inrdttat ndgot system for statliga farledsavgifter. Detta dr nagot som
har gjort den svenska farledsavgiften till en omdiskuterad branschfraga, eftersom den snedvrider och
missgynnar den svenska basindustrins konkurrenskraft gentemot omvarlden eftersom den ar sarskilt kanslig

for transportkostnadsokningar.

| september 2013 meddelade regeringen att den avser att gora en riktad satsning for att starka den svenska
basindustrins konkurrenskraft. Satsningen, som ar tillfallig och uppgar till 900 miljoner kronor fordelat pa tre
ar, kommer att riktas mot isbrytning och driften av kanaler och slussar. Utover detta tillkommer ett fast
tillskott pa 45 miljoner kronor till Sjofartsverkets sjo- och flygraddningsverksamhet. Sammantaget 6ppnar
detta dorrar for en sankning av de omdiskuterade farledsavgifterna, men dven om den statliga satsningen
styrs direkt mot farledsavgifterna skulle den inte tacka upp for den totala summan som farledsavgifterna for

narvarande inbringar, sa avgifterna kommer sannolikt att finnas kvar i nagon form.

4 .3Kollektivavtal

De hamnar som har egna operativa verksamheter pdverkas dven av utmaningar som harleder fran
kollektivavtalet i dess nuvarande form. Hamn- och stuveriavtalet ar ett av de aldsta kollektivavtalen i Sverige,
och saknar regler bland annat for en fungerande schemaldaggning, berakning av 6vertid och helgarbete.
Hamnarnas affarsmodell bygger pa kontinuerligt lossnings- och lastningsarbete dygnet runt, sa i praktiken
tvingas manga hamnar till ad hoc-férhandlingar for anlop utanfér den avtalsreglerade arbetstiden mellan
07:00 och 16:30. | praktiken paverkas dessutom hamnarna av att det finns tva konkurrerande fackliga
organisationer - Svenska Transportarbetareférbundet (som sluter kollektivavtal) och Svenska
Hamnarbetarforbundet (ett fristaende fackforbund) — som arbetsledare far forhandla med utanfor arbetstid.

Sammanlagt gor detta att det ar svart for hamnarna att forutse sina kostnader och lamna offerter till kunder,

46 sjsfartsverket, Sjofartsverkets tredrsplan fér 2015-2017
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vilket pdverkar deras konkurrenskraft. Avtalet for hamn- och stuveriarbetare skiljer sig dessutom mot
Transportavtalet, som tacker terminalarbetare, vilket innebar att anstdllda inom logistikhubarna har olika
avtalsvillkor, vilket i sin tur ar problematiskt da hamnverksamheten ar alltmer sammanbunden med den

bredare transportsektorn.

Sveriges Hamnar och Svenska Transportarbetareférbundet har fort forhandlingar om att modernisera
kollektivavtalet, och kommer under nuvarande avtalsperiod diskutera de prioriterade fragorna i
ombudsmannagrupper. Dessa grupper har borjat med att diskutera 6vertidsfragan och kommit éverens om
en ny Ovre grans for overtid om 350 timmar om aret, som har skrivits in i avtalet. Resterande fragor ar av
central vikt for att sdkra hamnarnas framtida konkurrensutsikter och en snar &Gverrenskommelse &r

avgorande.

Forhandlingarna ar viktiga for stora delar av den svenska ekonomin. Eftersom bade den exporterande
industrin och importen av en stor mangd av konsumtionsvaror till Sverige ar beroende av tillgangen till
hamnarna ar strejkkansligheten ar enormt stor. Uppskattningsvis 95 procent av handeln med omvarlden
mojliggors tack vare hamnarna och en hamnstrejk skulle innebédra att manga av dessa fléden skulle stanna

upp, vilket i princip ar otankbart.

4.4Miljoregler med konsekvenser for hamnnaringen
Hamnnaringen paverkas dven av regler som beror miljdaspekter. Det som kommer ha att storst effekt pa de

svenska hamnarna och sjofarten de narmaste aren ar svaveldirektivet (EU direktiv 1999/32/EG), som slar fast
att svavelhalten i marina branslen fran och med 2015 inte far 6verstiga 0,1 viktprocent inom det europeiska
SECA-omradet, som innefattar Ostersjon samt Nordsjon och Engelska Kanalen. Detta innebéar att

maxgransen sanks till en tiondel av dagens gréns pa 1 viktprocent.

Reglerna i SECA-omradet dr mycket strangare dn pa 6vriga vattenomraden inom EU dar svavelgransen for
marina branslen inte far éverstiga 3,5 viktprocent, vilket alltsa &r 3,5 ganger hogre dn nuvarande gréans och
35 ganger hogre @n den kommande gransen inom SECA-omrddet. Inom 6vriga internationella vatten finns
inte nagra granser alls for svavelhalter. Fran och med 2020 ska den tillatna svavelhalten sankas till 0,5
viktprocent inom hela EU, men till dess kommer reglerna att innebéra forvarrade konkurrensutsikter for

exempelvis de hamnar som &r beroende av Ostersjotrafik.

Reglerna kommer att innebéra att fartygen maste vilja alternativa branslen, eller installera sa kallade
scrubbers for att rensa svavelutslappen. Oavsett tillvdgagangssatt innebar detta 6kade transportkostnader,
inte bara for sjofarten. Sweco har uppskattat att dieselpriset kommer att 6ka med 80 6re litern som foljd av

svaveldirektivet, samt att de hogre branslekostnaderna gor att det totala transportarbetet minskar med nio
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procent under 2015%. Okade transportkostnader kommer att sl3 sarskilt hart pa Sveriges basindustrier, som
behover transportera gods i stora volymer och vikt. Som redogoérts for i féregdende kapitel har
hamnndringen lange arbetat for minskade utslapp genom exempelvis miljodifferentierade hamnavagifter,
och har redan paborjat det arbete som kommer att krdvas for att tillgodose den Okade efterfragan pa
alternativa lagsvavliga branslen som LNG, till féljd av svaveldirektivet. Trots detta arbete har svaveldirektivet
potential att skapa stora utmaningar for hela den svenska ekonomin och paverka de svenska hamnarnas

konkurrensutsikter.

4.5Investeringsbehov
Hamnnaringen och sjofarten har under de senaste aren varit foremal for ett antal utredningar®® som visar

hur viktiga de &r for Sveriges och EUs framtida transportlésningar. For att forverkliga den potential som finns
inom hamnarna kravs statliga investeringar fér att matcha de investeringar som kommer fran kommuner
och hamnbolag. Hamnarnas egna investeringar har skjutit i hojden under senare ar. Enligt en undersékning
som utfordes av Trafikverket och Sveriges Hamnar under hosten 2009 uppgick hamnarnas egna
investeringar det aret till 1,7 miljarder kronor®. Enligt undersékningen fran 2009 planerades investeringar

som sammanlagt uppgick till 16 miljarder kronor under perioden 20009 till 2023.

Tillvaxtanalys rapport om de maritima naringarna* rekommenderade néaringspolitiska atgarder for att 6ka
sjofartens konkurrenskraft gentemot 6vriga transportmedel. Ett av forslagen var att tidigareldagga vissa
infrastrukturinvesteringar som exempelvis dubbelspdr pa Hamnbanan i Goéteborg. Ett annat exempel ar
Sydostlanken, som skulle sammankoppla Karlshamn hamn med sddra stambanan. En utredning av en
satsning pa Sydostlanken har kommit fram till den kan ge samhallsekoonomin mer dn tre ganger det

investerade kapitalet tillbaka genom bland annat avlastning av jarnvagsnatet.

Det finns ett starkt samhallsintresse for infrastrukturinvesteringar i och runt hamnarna. De svenska
klimatmalen kan endast uppnas om mer trafik laggs om fran vdag, men kapacitetsutredningen har visat pa
kapacitetsproblem pa viktiga punkter inom det svenska jarnvagsnatet. For att sakra de miljovinster som
uppstar genom anvandning av sjofart i kombination med jarnvag istéllet for transport med lastbil kravs
sarskilda statliga satsningar pa jarnvagsforbindelser till hamnarna for att komplettera de investeringar som

gjorts inom sjalva hamnomradet.

47 sweco
48 Bland andra Godstrafikdelegationen och Hamnstrategiutredningen

49 Sveriges Hamnar, Investeringar i Sveriges Hamnars ‘medlemshamnar
50 Tillvéxtanalys
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Appendix — multiplikatoreffekter

For att berdkna hamnarnas samhallsekonomiska bidrag finns det i princip tre olika metoder att tillgripa. Det
ar mer en praktisk fraga vilken metod som anvands, till exempel tillgdngen till data. | denna rapport anvands
den sa kallade produktionsmetoden som bygger pad att hamnarnas mervarden summeras. Mervardet
definieras som vardet av produktionen (forséljningen) minus kostnaden for de varor och tjanster som
behovs for att producera det som séljs. Summan av alla mervarden som skapas inom Sverige utgor landets
BNP, och pa satt kan hamnarnas bidrag till Sveriges ekonomi berdknas.

Mervardet av hamnarnas verksamhet berdknat pa detta satt kan kallas for det direkta BNP-bidraget. Detta
matt underskattar dock hamnarnas totala effekt pa BNP. Anledningen till underskattningen ar att hamnarnas
verksamhet dven far foljdeffekter i form av sa kallade multiplikatoreffekter som maste raknas med. Nar
hamnarna betalar sina leverantorer for insatsvaror och tjanster far dessa leverantorer intakter som de i sin tur
anvander till att kopa insatsvaror till sin egen verksamhet osv. Dessa féljdeffekter skapar det indirekta BNP-
bidraget. Summan av det direkta och det indirekta BNP-bidraget ar det totala BNP-bidraget. P4 samma satt
kan &dven hamnarnas totala sysselsattningseffekter berdknas utifrdn deras direkta och indirekta
sysselsattningseffekter.

De multiplikatorer som anvants i berdkningarna av de indirekta effekterna av hamnarnas verksamhet har
raknats fram av SCB. Multiplikatorerna bygger pa sa kallade input/outputtabeller som fangar hur
sammanvadvda branscherna i samhallsekonomin dr med varandra. Enkelt uttryckt kan man sdaga att input-
output tabellerna fangar hur mycket av den ekonomiska aktiviteten i en viss bransch som spiller 6ver i andra
branscher. Givet de branscher hamnarnas kunder och leverantorer ar verksamma i har multiplikatorerna av
SCB bestamts till:

Tabell 5 - Multiplikatorer som anvants for att berdkna de indirekta samhiallsekonomiska effekterna
av hamnarnas verksamhet

Multiplikatorer

BNP-multiplikator 2,03
Sysselsattningsmultiplikator 2,24
Kalla: SCB.

Multiplikatorerna ar av sekretesskal endast tillgangliga for SNI kod 52 (magasinering och stodtjanster till
transport) och 53 (post- och kurirverksamhet) sammantagna. Multiplikatorerna ger mojlighet att berdkna
den indirekta effekten av hamnarnas verksamhet. Det dr ddaremot inte mojligt att berdkna effekten pa
enskilda leverantorer eftersom foretagsspecifika forutsattningar som produktivitet och importandel fér
leverantdrernas egna insatsvaror skiljer sig at.

En annan generell komplikation i en berdkning av en verksamhets BNP-bidrag och bidrag i de &vriga
dimensionerna, som till exempel sysselsattning och inkomster, ar att berdkningarna implicit forutsatter att
de bidrag som skapas inte skulle finnas om den studerade verksamheten férsvann. | sjdlva verket skulle den
efterfrdigan som den studerade verksamheten tillfredsstéller fangas upp av nagon annan verksamhet.
Berdkningar av samhéllsekonomiska bidrag av denna typ ar ddrmed ndgot statiska till sin karaktar eftersom
de beskriver hur stor andel av hela samhéllsekonomin som en viss verksamhet star for vid tidpunkten for
analysen.

27



Tabell- och figurférteckning

Tabell 1:
Tabell 2:
Tabell 3:
Tabell 4:
Tabell 5:

Figur 1:
Figur 2:
Figur 3:
Figur 4:
Figur 5:
Figur 6:
Figur 7:

Inresta farjepassagerare via utlandska hamnar, 2013

Beraknat varde av gods- och passagerarfloden genom de svenska hamnarna
Avgasemissioner och energiatgang for olika transporttyper

Farledsavgifter

Multiplikatorer som anvants fér att berdkna de indirekta samhallsekonomiska

effekterna av hamnarnas verksamhet

Godshantering i Sveriges hamnar, 2013

Hanterade godsvolymer och bruttonationalprodukt, 2003-2013
Transportslag for exporterade trd- och pappersprodukter, 2012
De storsta svenska godshamnarna, 2013

De storsta svenska passagerarhamnarna, 2013

Det svenska maritima klustret

Sjofartens och transportsektorns koldioxidutslapp, 2012

28

14
19
24
28

11
12
17
18



Kallforteckning

Baltic Transport Outlook 2030, http://www.baltictransportoutlook.eu/BTO2030_Executive_Report_Final_15-12-
2011_new.pdf

Bilsweden, Svensk fordonsindustri,

http://www.bilsweden.se/svensk_fordonsindustri

Chokladsajten, Kakaoboénan i siffror,
http://www.chokladsajten.com/index.php?option=com_content&view=article&id=88&Itemid=99
Copenhagen Malmg Port, CMP News Magazine 2013:1,
http://www.cmport.com/~/media/docs/cmp%20news/2013/cmpnews_1_2013_sv.ashx

Copenhagen Malmé Port, Infrastrukturutredning 2015-2030,

http://www.cmport.com/en/port-
info/~/media/docs/brochures/infrastrukturutredning_20152030_malm_20120712.ashx

Eurostat, EXTRA EU27 Trade Since 2000 By Mode of Transport (HS2-HS4)

FKG, Svensk fordonsindustri,

http://www.fkg.se/om-fordonsindustrin/svensk-fordonsindustri/

Goteborgs Hamn, Hallbar hamn 2012,
http://goteborgshamn.se/97F818D8-C5EB-4BCB-963A-3AC6FC1BDBB3/FinalDownload/Downloadld-
31007CA4E439C33B822399C7CC3555F4/97F818D8-C5EB-4BCB-963A-3AC6FC1BDBB3/Documents/PDF-
bank/hallbarhetsredovisning_2013utskriftsversion.pdf

Jordbruksverket, Marknadsoversikt 2012, Frukt och gronsaker,
http://www?2.jordbruksverket.se/webdav/files/SJV/trycksaker/Pdf_rapporter/ra10_22.pdf
Naturvérdsverket,
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Klimat/Klimatpolitik/

Nestlé Sverige

Network Oil & Gas, Olja,

http://www.nog.se/olja/

Nordea, Analys och case - olja,

http://sp.nordeamarkets.com/teknisk-analys/olja/

SCB, Allman jordbruksstatistik,

http://www.scb.se/Pages/TableAndChart____ 37597.aspx

SCB, Nationalrdkenskaper,

http://www.scb.se/Pages/TableAndChart___ 219321.aspx

SCB, Varannan svensk bor néra havet,

http://www.scb.se/Pages/Article_____334172.aspx

SCB, Qar i Sverige,

http://www.scb.se/statistik/MI/MI0812/2000102/MI50SM0101.pdf

Sjofartsforum, Sjofart, transporteffektivitet och minskad miljébelastning,
http://www.maritimeforum.se/uploads/files/Klimatseminarium_ARH_2007-12-05.pdf

Sjofartsforum, Sjéfartsforums 6ppna maritima strategiprocess, 2009-2012

Sjofartsverket, Farledsavgifter,

http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Ekonomi/Farledsavgifter/

Sjofartsverket, Sjofartsverkets trearsplan for 2015-2017

Sjofartsverket, Arsredovisning 2013, http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Ekonomi/Arsredovisning/
Skogsindustrierna, Branschstatistik, Transportmedel vid export,
http://www.skogsindustrierna.org/branschen/branschfakta/branschstatistik/branschstatistik/transporter/transport
medel_vid_export_2009

Stockholm Cruise Network, Passagerarundersdkningar genomférda sdsongen 2012.

Stockholms hamnar, Farjeresendrernas betydelse for stockholmsregionen
http://www.stockholmshamnar.se/Documents/Trycksaker/SH_Farjerapport_2013.pdf

Stockholms hamnar, Miljéatgarder,
http://www.stockholmshamnar.se/Miljo--Sakerhet/Vart-miljoarbete/Miljoatgarder/

Sweco, Effekter av svaveldirektivet - En rapport till Svenskt Naringsliv,
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%c3%b6rbunden/Sveriges_Hamnar/Rapporter/Effekter%20a
v%20svaveldirektivet%20Sweco%20augusti%202012.pdf

Svensk Handel, Det ansvarsfulla foretaget (2012)
http://www.svenskhandel.se/Documents/Milj%c3%b6%200ch%20CSR/Det%20ansvarsfulla%20f%c3%b6retaget.pd
f?epslanguage=sv

Svenska Petroleum & Biodrivmedel Institutet, Var bransch,

http://spbi.se/var-bransch/

29



Sveriges Hamnar, Investeringar i Sveriges Hamnars 'medlemshamnar’,
http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Svenska-hamnar/Branschfragor/Hamnstatistik/Investeringar-i-
Sveriges-Hamnars-medlemshamnar/

Sveriges Hamnar, Miljoarbetet i svensk hamnar,
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%C3%B6rbunden/Sveriges_Hamnar/Branschfr%C3%A5gor/
Milj%C3%B6/Fr%C3%A5gor%200ch%20svar%200m%20milj%C3%B6/Folder%20Milj%C3%B6arbetet.pdf

Sveriges Hamnar, Statistik 2013,
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%c3%b6rbunden/Sveriges_Hamnar/Statistik/2013%200ch%
202012/Tabell%201%e2%80%935B%20(helaret%202013)%20inklusive%20inneh%c3%a5|Isf%c3%b6rteckning%20
0ch%20f%c3%b6rklaringar%20till%20tabellerna.pdf

Tillvéxtanalys, Sveriges sjofartssektor - En viktig del i en svensk maritim strategi,
http://www.sweship.se/Files/100412%20Tillv%C3%A4xtanalys%20rapport_Maritimt%20kluster.pdf

Tillvaxtverket, IBIS 2012, Resultat fran den nationella gransundersékningen IBIS 2012,
http://publikationer.tillvaxtverket.se/ProductView.aspx?ID=1896

Trafikanalys, Bantrafik 2012, http://www.trafa.se/sv/Statistik/Bantrafik/Bantrafik1/

Trafikanalys, Lastbilstrafik 2012, http://www.trafa.se/sv/Statistik/Vagtrafik/Lastbilstrafik/

Trafikanalys, Luftfart 2013,

Trafikanalys, Sjotrafik 2013

Trafikanalys, Utlandska lastbilstransporter 2009-2010,
http://www.trafa.se/sv/Statistik/Vagtrafik/Lastbilstrafik/Utlandska-lastbilstransporter-i-Sverige-2007-2008/
Trafikverket, Kapacitetsutredning for transportsystemet,

http://www.trafikverket.se/kapacitet/

Trafikverket, Transportsektorns utslapp,
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/

Trafikverket, Nationell plan for transportsystemet 2014-2025, http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-
utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-planering/Nationell-plan-for-transportsystemet-2014--2025/
TransportGruppen, Antal motorfordon - export och import och inrikes,
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%c3%b6rbunden/Sveriges_Hamnar/Statistik/2012%200ch%
202011/Tabell%204D.pdf

Transportstyrelsen, Fartygstyper, Lastfartyg,
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Fartyg/Fartygstyper/Lastfartyg/

Trelleborgs Hamn, Staden och hamnen (2010),
http://www.trelleborgshamn.se/filearchive/2/2777/HamnflderLow.pdf

Vinnova, Den Svenska maritima naringen 2007 — 2011, http://www.vinnova.se/upload/EPiStorePDF/va_13_09.pdf
Vinnova, Maritim Naring,
http://www.vinnova.se/sv/Var-verksamhet/Samverkansprogram/Strategiska-innovationsomraden/Strategiska-
forsknings--och-innovationsagendor1/Forteckning-agendor-2013/Maritim-naring/

Woxenius, Johan, Sjofartens klimatpaverkan,
http://www.gu.se/digitalAssets/1344/1344123_2009-10_milj--perspektiv_gmv_och_ekocentrum-sj--
fartens_klimatp--verkan-091014_johan_woxenius.pdf

VTI (Vag- och transportforskningsinstitutet), Energiférbrukning och avgasemissioner for olika transporttyper, 1999,
http://www.vti.se/EPiBrowser/Publikationer/M718.pdf

Ystad Hamn, http://www.ystad.se/Ystadweb.nsf/alldocuments/B3621716EA87235DC1257A7C003504EB

30



	Sammanfattning
	1 Gods- och personflöden genom de svenska hamnarna
	1.1 Gods över kaj
	1.2 Annat gods genom hamnarna
	1.3 Varor som fraktas sjövägen
	1.4 Passagerartrafik

	2 Hamnarna är systemkritiska nav för svensk samhällsekonomi
	2.1 Hamnen i symbios med regionalt och lokalt näringsliv
	2.2 Värdet av gods- och passagerarflöden genom svenska hamnar
	2.3 Hamnverksamhetens koppling till resten av ekonomin
	2.4 Det maritima klustret och sjöfartssektorn

	3 Hamnarna bidrar till att nå de svenska klimatmålen
	3.1 Sjöfartens miljöpåverkan
	3.2 Hamnarnas miljöinitiativ

	4 Konkurrenskraftiga hamnar?
	4.1 Ökad efterfrågan
	4.2 Farledsavgifter
	4.3 Kollektivavtal
	4.4 Miljöregler med konsekvenser för hamnnäringen
	4.5 Investeringsbehov

	Appendix – multiplikatoreffekter
	Tabell- och figurförteckning
	Källförteckning

