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FORORD

Vaérldshandeln tar nya vagar och handelsutbytet i Ost-vastlig riktning blir allt
storre. Den dkade globaliseringen inom industrin gor att det stélls nya krav
pa en fungerande logistik och transportinfrastruktur som klarar att tacka de
langre transportavstanden. Transportsystemen blir allt mer storskaliga med
utveckling mot stora integrerade natverk av globala aktorer. Néarheten till
starka tillvaxtmarknader med stora godsfloden, kommer ocksé att paverka
trafikutvecklingen i narliggande omréaden. Exempelvis forutses godsvolymer
till Stockholmsregionen, att i allt stérre omfattning, transporteras in via
Ostersjon samlastat med de stora flédena till Ryssland, Finland och de
Baltiska staterna. Dessa globala trender och tendenser genererar behov av
forandring, pa regional saval som pa lokal niva.

Ostersjdomradet ar redan idag Europas mest dynamiska region och forutspés
en fortsatt stark tillvaxt framdver. Handeln med vara grannar i regionen
kommer att utvecklas och for att kunna hantera de godsvolymer som héarér
frdn  konsumtionen i Malardalsregionen maste en utbyggnad av
infrastrukturen i regionen ske. Detta galler for alla transportslag, inte minst
for sjofarten. Hamnstrukturen i regionen star infor stora forandringar och ett
av de alternativ som fors fram &r en utveckling av en containerhamn och
trailerhamn i Stockholm/Nynashamn.

Detta projekt har genomforts som en del i det arbete som ska leda fram till
en miljokonsekvensbeskrivning for en utbyggnad i Stockholm/Nyndshamn.
Transek har utfort arbetet pd uppdrag av Stockholms hamnar. Ansvariga

projektledare hos Transek har varit Jonas Waidringer och Torgny Nilsson.

Kontaktperson hos Stockholms hamnar har varit Bjérn Neckman.
Solna i juni 2005
Marika Jenstav

Vd Transek AB
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SAMMANFATTNING

Bakgrund och uppdrag

Vid beaktande av raddande forutsdttningar och framtida trender
utkristalliseras en situation dar godsstrommarna till Malardalsomradet
sannolikt kommer att 6ka. Omradets storsta containerhamn har Stockholms
hamn, som i dagslaget har sin containerhantering lokaliserad till Stockholms
hamn inne i centrala Stockholm. Vid en 6kning av antalet TEU (Twenty-fot
Equivalent Unit, 20-fots container) och trailers kommer detta bidraga till
trangselproblematik i Stockholms stad, vilket kommer att utg6ra hinder for
expansion av hamnen. Containerfartygen blir ocksa allt storre, varfor bland
annat den langa farleden in till Stockholm och de begransade
djupforhallandena i befintlig terminal ocksa hammar mojligheten att mota
marknadens behov av att ta emot stbrre fartyg i containerterminalen i
Stockholms hamn. En expansion fér att mota dessa 6kade godsmangder ar
onskvart da det staimmer val dverens med de nationella miljomalen att 6ka
mangden gods som transporteras intermodalt.

Utifran detta har Transek AB har fatt i uppdrag av Stockholms hamnar att
gbra en prognos fér kommande volymer i en eventuell nyetablering i
Stockholm/Nynashamn. Saval samhallsekonomiska som miljoeffekter av en
sddan etablering har ocksd beraknats. Prognos och effekter bygger pa en
omvarldsanalys som sammanstiller de faktorer som paverkar en
hamnutbyggnad i Malardalsregionen. Centrala aspekter i den analysen &r
forandringar i transportarbete samt i miljopaverkan.

Prognos containertrafik

Prognoser for container- och trailertransporter via Stockholm /Nyndshamn
hamn har gjorts. Dessa bestar av tva delar:

e En prognos for utvecklingen av godstransporterna till och fran
Maélardalen

e Tre alternativa scenarier for hur stor andel av dessa transporter som
kan antas komma att ga dver Stockholm/Nynashamn.
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Den totala godstransportutvecklingen &r relativt sett lattare att prognostisera,
eftersom denna utveckling ar tatt kopplad till utvecklingen av ekonomin och
befolkningen i Malardalen, vars utveckling historiskt sett varit stabil sett
over ldangre tidsperioder. Prognosen bygger darfor vasentligen pa
trendframskrivningar av container- och trailervolymer till och fran
Malardalen. Liksom alla langsiktiga makroekonomiska prognoser tar dock
den foreliggande prognosen inte hénsyn till konjunkturcykler, utan avser
enbart den forvéntade genomsnittliga tillvédxten av godsvolymer 6ver en
langre foljd av ar. Det innebéar att den trend som beskrivs av prognosen latt
kan forskjutas nagra ar framat eller bakdt i tiden beroende pa
konjunktursvangningar. Syftet med prognosen &r dock att de ska kunna
anvandas for att beskriva langsiktiga konsekvenser av etablerandet av en
hamn i Stockholm/Nyndshamn, och kortsiktiga fluktuationer i
godsvolymerna &r darfér mindre relevanta — det ar utvecklingen pa langre
sikt som &r mest intressant.

Godsvolymerna till och fran Stockholm och Malardalen kan forvantas cka
nagot snabbare &n volymerna till och fran riket, eftersom befolkningen och
den ekonomiska aktiviteten forvantas fortsatta 6ka snabbare i Stockholm och
Maélardalen &n i riket som helhet. Andelen TEUs till Malardalen beréknas
darfor oka med ytterligare ca 0.53% per ar utdver okningen i riket som
helhet. Siffran motsvarar den forvantade befolkningsutvecklingen i
Malardalen relativt riket (enligt RUFS, Stockholms l&ns landstings regionala
utvecklingsplan for Stockholm).

Nedanstaende tabell summerar de antagna tillvéxttal som redovisats ovan
dver de ar som prognosen ar framtagen for:

Tabell 1 Antagna tillvéxttal for prognosen

Tillvéxtfaktorer — containertrafik 1995- 2004- | 2011-

2003 2010 | 2020
Tillvaxt av Sveriges varuexport/import i 16% | 16% | 1.6% | 1.6%
ton

Relativ bef-tillvaxt Sth-regionen (6ver | 0,30% | 0,53% | 0,53% | 0,53%
landet)

Okad containerisering 39% | 49% | 39% | 2,9%

sammanlagd TEU-tillvaxt 58% | 7,0% | 6,0% | 5,0%
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Vid framtagande av scenarierna sd har antagits att en flytt till
Stockholm/Nynéashamn skulle innebéra att:

e Stockholms hamnar skulle aterta eller dvertraffa sin marknadsandel
fran perioden 1995-2003 pa relativt kort tid

e Stockholms hamnar via utveckling i Stockholm/Nyndshamn
langsiktigt skulle kunna oka sin marknadsandel ytterliggare inom
Maélardalens TEU-segment.

Tre alternativa scenarier har beréknats. Scenario A ar ett forsiktigt scenario:
Stockholms hamnar antas behalla sin marknadsandel av antalet containrar till
Malardalen fran perioden 1995-2003, och marknadsandelen antas forbli
konstant dven framdver. Scenario B &r mera optimistiskt vad avser den nya
hamnens attraktionsformaga: Stockholms hamnar antas ©ka sin
marknadsandel i Malardalen fran 13% till 21% i och med den nya hamnens
oppnande (eller strax darefter), och marknadsandelen antas ocksa 6ka med
tiden. Scenario C &r ett &n mer tillvéxtorienterat scenario: marknadsandelen
antas Oka till 25% i och med den nya hamnen, och tillvéxten av
marknadsandelen &nnu nagot starkare an i scenario B. Antagandena
sammanfattas i tabellen nedan.

Tabell 2 Antaganden for de tre scenarierna

Marknadsandel Procentuell 6kning av
vid dppnandet marknadsandel per ar efter 2010
2010 (obs. ej 6kning i procentenheter!)
Scenario A 13% 0
Scenario B 21% 1% 2011-2020, 0.5% 2021-2030
Scenario C 25% 2% 2011-2020, 1% 2021-2030

Nedanstaende tabeller och diagram visar prognoserna baserade pa de tre
olika scenarierna. Tabellen visar prognoser for containerutvecklingen for
Malardalsregionen samt Stockholms hamnar (efter 2010
Stockholm/Nynéshamn). Dessutom ar den resulterande marknadsandelen for
Stockholms hamnar (Stockholm/Nyn&shamn) medtagen.
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Figur 1. Prognos for utveckling av containervolymer, Mélardalen samt andel
Over Stockholms hamn vid utveckling, 3 scenarier.

| det lagsta scenariot (A) far Stockholm/Nynashamn drygt 60 000 TEUs
strax efter Gppnandet 2010 och drygt 110 000 TEUs 2020. Taket pa ca
300 000 TEUSs nas inte inom prognosperioden. | det medelhdga scenariot (B)
far hamnen ca 100 000 TEUs strax efter éppnandet, omkring 200 000 TEUs
2020, och att taket pa ca 300 000 TEUs nas omkring 2027. | det hdga
scenariot (C), slutligen, far hamnen ca 120 000 TEUSs strax efter 6ppnandet,
drygt 260 000 TEUs 2020, och taket nas omkring 2022.

Prognos trailertrafik

Trailertrafiken till och fran Malardalen omfattar idag omkring 350 000
fordon per &r.' Trailertrafiken i riket som helhet kan férvéntas oka runt 7
procentenheter snabbare dn den allménna godsvolymékningen (vilken ovan
bedomts till 1,6% per ar). For hela 1990 talet 1dg denna siffra pa 7,3% och
det finns i dagslaget inga tendenser till att detta minska. Da detta &r en stabil
trend under de sista decennierna och inga tecken egentligen finns som pekar
pa att detta skall forandras har inga scenarier tagits fram for trailertrafiken.
Trafiken till Malardalen 6kar med ytterligare 0,5 procentenheter beroende pa
den befolkningsdkningen i regionen. Dessutom sker en &kning i
Ostersjéregionen pé& grund av de nya staternas intrade i EU samt Rysslands
tillvaxt. Sammanlagt ger det en okning av trailertrafiken till och fran

! Sveriges hamnars statistik for Malardalshamnarna (340 637 trailers ar 2003)
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Malardalen pa drygt 11% 2004-2010, drygt 10% 2011-2020 och drygt 10%
2021-2030. Dessa antaganden summeras i tabellen nedan.

Tabell 3 Sammanstéllning av antaganden for trailertillvaxten

Tillvaxtfaktorer 2004- 2011- 2021-2030
2010 2020

Tillvaxt av Sveriges varuexport/import i 1,6% 1,6% 1,6%
ton

Relativ bef-tillvaxt Sth-regionen (6ver 0,53% 0,53% 0,53%
landet)

Ytterligare trailertillvaxt 7% 7% 7,0%
Okande tillvaxt Ostersjon, pga EU 2% 1% 1,0%
Sammanlagd trailerékning 11,1% 10,1% 10,1%

Andelen av Malardalens trailertrafik som géar via Stockholm/Nynashamn
bedoms till 6% vid oppnandet 2010, vilket ger en trailervolym pa omkring
43000 fordon forsta aret. Det bor papekas att det redan idag finna
trailertrafik pa Stockholm/Nynashamn pa dryga 40 000 fordon varav 23 000
harror fran inrikes Gotlandstrafik. Det ar alltsd en mattlig okning av
trailertrafiken fram till &r 2010 med tanke pa de tillvéxttal som hittills gallt
for trailerhanteringen. Dérefter beddms marknadsandelen 6ka med 1% per
ar, vilket ger en marknadsandel pa 6,6% 2020 (124 000 fordon) och 7,3%
2030 (360 000 fordon, vilket ligger 6ver omradets antagna kapacitetstak pa
300 000 fordon vilket enligt denna prognos skulle uppnas under 2028. For
att satta dessa siffror i ett perspektiv sa innebar en marknadsandel pa 6,0%
och cirka 40 000 fordon/trailers per ar att en ny farjelinje 6ppnar med anlop
maén-fre, vilket torde vara rimligt att anta®. Marknadsandelen &r 2010 baseras
pa intern omflyttning av linjer mellan Stockholms hamn och Kapellskar till
Stockholm/Nynashamn och 6kande marknadsandel, vilket en baseras pa att
en ny hamn &r effektivare, har hogre servicenivaer samt battre infrastruktur
pa samma satt som for containerhanteringen

Effekter pa samhallsekonomi och miljo

Vid utveckling av en ny hamn i Stockholm/Nynéshamn ar det sannolikt att
en del av de godsvolymer som idag transporteras till och fran
Malardalsregionen via andra kanaler &n Stockholms Hamn flyttas dver till
Stockholm/Nynashamn. Det ar mycket svart att i detalj bedéma varifran

2 Detta baseras pa ett standardfartyg (typ Finnlink) med 2200 Im som dd tar 110 trailers per avgang
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dessa volymer skulle komma, men de fyra stora container- och
trailerhamnarna i sodra Sverige (Trelleborg, Malmd, Helsingborg och
Goteborg) kommer troligtvis att svara for den storsta delen av dessa
omfdérdelade volymer. Berdkningarna i detta kapitel bygger pa att
Stockholm/Nynashamn Gvertar lika stora andel godsvolymer fran varje
sddan hamn, alltsa i proportion till respektive hamns totala volym, férutom
att Stockholm/Nynashamn ocksa antas 6verta delar av den trafik som redan
idag gar via Stockholms hamnar.

Denna omfordelning av godsvolymer till Stockholm/Nynashamn fran
hamnar belagna langre frdn Malardalen medfér betydande minskningar av
lastbilsgodstransporterna  som gar fran hamnarna till godsets slut-
destinationer. Forandringarna av transporterade godsvolymer med lastbil
beskrivs i avsnitt 4.1.

Forandringarna i lastbilstrafikens volymer och fardvagar har anvénts som
underlag for en samhéllsekonomisk analys. De samhéllsekonomiska
effekterna ar beraknade for tva artal, dels 2010 da den nya hamndelen
planeras att Gppnas och antalet TEU beraknas till 200 000 per ar, dels 2028
da hamnen enligt prognosen beraknas nd sitt kapacitetstak pad omkring
300 000 TEU. Givetvis ar sa langsiktiga prognoser behaftade med stora
osakerheter. Men det bor framhallas att osakerheten framfor allt avser exakt
nar dessa volymer uppnas, eftersom det &r starkt avhangigt av
konjunkturcyklerna. Vid en stark konjunktur kan detta intriffa flera ar
tidigare &n berdknat, och senare vid svag konjunktur. Artalen ska alltsd
tolkas indikativt, som en planeringshorisont och en viss volym snarare &n en
exakt angiven tidpunkt.

Vérderingen av olika effekter har gjorts med de varden som rekommenderas
for den statliga infrastrukturplaneringen, vilka i sin tur baseras pa transport-
konsumenters och transportproducenters observerade beteenden och
varderingar. En detaljerad beskrivning av de systemvdrden som anvénts i
den samhallsekonomiska kalkylen aterfinns i bilaga 1.

De samhallsekonomiska effekterna kan delas upp i tva kategorier, namligen

vinster for operatérerna (godstransportkdparna) samt s.k. externa effekter,
alltsa vinster som tillfaller dvriga samhallet. Operatérernas vinster bestar
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dels av minskade driftskostnader for fordon, dels av vardet av tidsvinsterna
som uppkommer till foljd av kortare transporter. Utdver dessa vinster
uppkommer ocksa sannolikt andra vinster till foljd av maojligheter till battre
logistiklosningar, men det saknas underlag att kvantifiera dessa mdjliga
vinster. De positiva externa effekterna bestar dels av vardet av minskade
miljoskadliga utsldpp, dels vardet av okad trafiksdkerhet (minskat antal
trafikolyckor).

Milj kr
700

600 -

500

400 - 2010

300 4 | 2028

200 A

100

0 -
Olyckor Emissioner Tidsatgdng  Driftskostn Totalt

Figur 2  Arlig samhéllsekonomisk vinst for lastbilstrafiken vid etablering av
Stockholm Nynédshamns hamn

Analysen visar pa ett positivt resultat for vagtrafikens samhallsekonomiska
kostnader d& en 6verflyttning sker till Stockholm Nyndshamn. Ar 2010
berédknas den samhallsekonomiska vinsten uppga till 140 milj kr per ér,
varav olyckskostnadsminskningar utgdr ca 12 milj kr, emissionsminskningar
23 milj kr, tidsvinster 20 milj kr och driftkostnadsbesparingar 85 milj kr.
Storre delen av de samhallsekonomiska vinsterna ar saledes effekter for
operatorerna. For ar 2028 beraknas vinsten uppga till 640 milj kr per ar.
Hérav  svarar olyckskostnadsminskningar for ca 50 milj  kr,
emissionsminskningar for 130 milj kr, tidsvinster for 90 milj kr och
driftkostnadsbesparingar for ca 360 milj kr.
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1 INLEDNING

1.1 Okad handel i Ostersjoomréadet

Globalisering och internationalisering ar tva starka trender i dag. Bland de
stora internationella foretagen finns ocksa en tydlig trend av konsolidering
och samordning av verksamheter. Dessa omvarldsfaktorer paverkar det
globala handelsmdnstret och flodet av varor och gods. Tillvéxten i Asien och
utvecklingen i Kina gor att handelsutbytet i 0Ost-véstlig riktning okar
markant. P4 narmre hall driver det nya, stérre EU pa utvecklingen och i
denna geografiskt storre samling av lander ar Ostersjoregionen ett av de
stora tillvaxtomradena. Handelsutbytet mellan Sverige och de lander som
omger Ostersjon okar alltmer. Detta leder till en okad efterfrdgan pé
godstransporter sjévagen. Detta innebar saledes att det finns ett behov av
nyinvesteringar i hamnanlaggningar, for att kunna hantera nytillkomna
volymer pa ett rationellt sétt.

Initiativ som verkar for en dverflyttning av gods fran ett Gverbelastat vagnat
till sjofartssektorn aterfinns pa saval europeisk som nationell niva. Samtidigt
gor skalfordelar inom container shipping att utvecklingen gar mot en 6kad
containerisering inom sjofarten. En betydande volymtillvaxt forvantas ske pa
destinationer i Baltikum och Ryssland. En véixande andel kommer att ga
sjovagen. Detta som en effekt av att de andra trafikslagen kommer att ha
svarigheter att hantera dessa volymer i kombination med en medveten
satsning pa intermodala transporter involverande sjofart.

1.2 Marknadsanalys for ny hamn
Stockholm/Nynashamn

Vid beaktande av radande forutsattningar och framtida trender
utkristalliseras en situation dar godsstrommarna till Malardalsomradet
sannolikt kommer att 6ka. Omradets stérsta containerhamn har Stockholms
hamn, som i dagsldget har sin containerhantering lokaliserad till Stockholms
hamn inne i centrala Stockholm. Vid en 6kning av antalet TEU (Twenty-fot
Equivalent Unit, 20-fots container) och trailers kommer detta bidraga till
trangselproblematik i Stockholms stad, vilket kommer att utgdra hinder for
expansion av hamnen. Containerfartygen blir ocksa allt stérre, varfor bland
annat den langa farleden in till Stockholm och de begransade
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djupforhallandena i befintlig terminal ocksd hammar mojligheten att mota
marknadens behov av att ta emot storre fartyg i containerterminalen i
Stockholms hamn. En expansion for att méta dessa 6kade godsméangder &r
onskvart da det stimmer val dverens med de nationella miljémalen att 6ka
mangden gods som transporteras intermodalt.

Transek AB har darfor fatt i uppdrag att gora en marknadsanalys som
sammanstaller de faktorer som paverkar en hamnutbyggnad i Maélardals-
regionen. | analysen ingar att med nulaget som utgangspunkt berdkna
tankbara godsvolymer for en utveckling i Stockholm/Nynéashamn i form av
ett par scenarier. Transportsystemen blir allt mer storskaliga med utveckling
mot stora integrerade natverk av globala aktorer. Narheten till starka
tillvaxtmarknader med stora godsfloden, kommer ocksa att paverka
trafikutvecklingen i narliggande omraden.

Godsvolymer till Stockholmsregionen forutses, att i allt stérre omfattning,
transporteras in via Ostersjon, samlastat med de stora flédena till Ryssland,
Finland och de Baltiska staterna. Centrala aspekter i den efterfoljande
analysen ar forandringar i transportarbete samt i miljopaverkan.

1.3 Avgréansningar

Ostersjoregionen

Ett centralt begrepp i foreliggande arbete ar Ostersjoregionen. | detta projekt
har denna region definierats som bestdende av kustregionerna i Sverige,
Finland, Ryssland, Estland, Lettland, Litauen, Polen och Tyskland.

Mélardalsregionen

Maélardalsregionen omfattar Stockholms lan, Uppsala lan, Véastmanlands lén,
Sodermanlands 14n, Orebro l4n, Ostergétlands 1an och Gévleborgs lan. P&
grund av problem med tillgang pa tillforlitlig statistik for de tre senare lanen
redovisas dock ingen regiondvergripande statistik. Dé&remot redovisas
detaljinformation samt omsattningssiffror mm for de i regionen beldgna
hamnarna.
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Statistiken som redovisas dr hamtad fr&n SCB:s officiella hamnstatistik, om
inte annat anges.

En bra grund for lansvis statistik finns i rapporten "Maélardalens Import &
Export” som har tagits fram av Temaplan. Rapporten redovisar resultatet av
intervjuer med ett stort antal importerande samt exporterande foretag i
Stockholms lan, Uppsala lan, Vastmanlands lan, samt Sédermanlands lan.
Orebro lan, Ostergétlands lan och Gavleborgs lan ingdr alltsd inte i denna
rapport.  Kompletterande  statistik har inhamtats fran  SIKA:s
Varuflodesundersokning samt SCB, men dven denna innehéller brister pa
den niva som rapporten studerar. Darfor har en del berakningar och
uppskattningar fatt goras. Dar sa har skett markeras detta tydligt i 16pande
text.
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2  OMVARLDSFORUTSATTNINGAR

2.1 Forandrade handelsmonster

Handelsmanstren i varlden befinner sig i standig forandring. Under senare ar
har det skett en 6kad tillvaxt framfor allt handeln i ést-vastlig riktning. Asien
ar motorn i denna utveckling och svarade for 23% av vérldens BNP &r 2002
och over en fjardedel av varldens totala export det aret kom fran Asien.
Denna region svarade for knappt en fjardedel av varldens totala import under
samma ar.

Japans ekonomi intar fortfarande en sérstallning i Asien men dess stallning
som dragkraft ar nu, enligt de flesta bedémningar pa vég att tas dver av
Kina, som har den storsta tillvéxten globalt sett. Kinas BNP har blivit fyra
ganger sa stor sedan 1978. Gapet mellan de tva landerna minskar snabbt och
Japans andel av varldens export har minskat fran drygt 9 % i borjan av 1990-
talet till 6,5 % 2002, medan Kinas andel har mer &n fordubblats pa ett
decennium. Tillvéxten i Kina BNP tkade under 2003 med 9,1 % medan
motsvarande utveckling i Japan lag pa 2,7 %. | termer av inkopskraft ligger
Kina tvaa i varlden efter USA. Matt per capita ar dock landet fortfarande att
betrakta som fattigt.

Sveriges export ar inriktad pa Asien i storre utstrackning an EU-
genomsnittet. Av den totala svenska varuexporten ar 2003 gick 8,5% till
Asien. Kina, Japan och Indien dr Sveriges storsta exportmarknader i Asien.
For Sveriges del véxte exporten till Kina med 13% under 2003 och landet
gick i fjol om Japan som Sveriges storsta handelspartner i Asien.

I ndromradet s& 4r Ostersjdomradet redan i dag Europas mest dynamiska och
expansiva region och ar redan en av de starkaste tillvaxtregionerna i varlden
och forvantas vara detta &ven under det narmaste decenniet. |
Ostersjoregionen bor idag 110 miljoner ménniskor, vilket &r tolv ganger s&
manga som i Sverige och mer an fem ganger sa manga som i hela Norden. |
Baltikum och Polen ar tillvaxten idag upp till tre ganger starkare an i véstra
Europa. Fram till & 2010 berdknas marknadstillvixten att motsvara 6000
miljarder kronor i hela Ostersjoregionen.
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| Figur 3 nedan visas tillvaxten for kortsjofart (Feeder transhipment) fran
Hamburgs hamn till och fran Ostersjon (Kélla: Hamburgs hamn.)
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Figur 3 Tillvaxt for Hamburgs hamn | Ostersjoregionen 2001-2003 (Kalla:
Hamburgs hamn)

2.2 Omvarldsforandringar

Det finns ett antal stora 6vergripande omraden i var omvarld inom vilka
utvecklingen har en stark paverkan pé den globala varudistributionen.

Globaliseringen inom naringslivet innebdr att industriforetag i allt storre
utstrackning far hela vérlden som arbetsfalt. Detta staller nya krav pa
anpassning och flexibilitet bade nar det galler de fysiska flodena av gods och
informationstekniken.

Intermodalitet ar ett omrade med stort fokus bade i Sverige och inom EU
som satsar stora pengar pa bade infrastruktur och forskning for att underlatta

intermodala transporter. Generellt sett kommer utvecklingen av intermodala
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(trafikslagsGvergripande) logistiska system att ske pa de delar av
godstransportmarknaden som har bast férutsattningar for detta. Férandringar
inom miljolagstiftning samt skattestrukturer kommer att ha stor paverkan pa
utvecklingstakten av nya intermodala transportupplégg. Investeringar i ny
infrastruktur ar ocksa en forutsattning da sparkapaciteten idag inte racker till
for béade person- och godstransporter. Hamnarna ar dessutom ofta
lokaliserade i centrala delar av staden och har sma eller inga
expansionsmojligheter.

Det sker en konsolidering/centralisering i produktions- och lager-
anlaggningar pa grund av att de produkter som konsumeras idag blir allt mer
globala. Tendensen inom industrin ar ocksa att reducera antalet nivaer och
antalet centra i distributionssystemet. Foljden blir att varje sadan anlaggning
tacker storre distributionsomraden, vilket i sin tur leder till ett storre behov
av utdkad och snabbare transportkapacitet.

Stora komplexa integrerade natverk av aktorer blir en effekt av
utvecklingen mot stérre  produktionsenheter och  centraliserade
distributionscentra i manga branscher. Koncentrationstendenserna ar en stark
trend som paverkar transportsystemens struktur.

IT utvecklingen har 6ppnat upp for nya méjligheter/lésningar och kommer
att fortsatta att forandra nuvarande strukturer och transportmonster.

Produktion mot order blir allt vanligare i dagens konsumtionssamhalle och
den stora fokuseringen pa kundorderstyrning leder till ett storre transport-
arbete. Med produktion mot order menas att tillverkarna inte langre
producerar varor innan de fatt ndgon bestallning utan forst efter att
bestéllning gjorts. Detta innebdr att varje vara &r unik och effekterna av
skador och forseningar paverkar kundrelationen mer direkt. Det ar en av de
grundlaggande orsakerna till den okande fokuseringen pa leveransprecision.
Detta forstarks av den hittillsvarande och &nnu pagadende utvecklingen
betraffande produktion och varuférsérjning.

Sakerhet har blivit ett viktigt maste efter den 11 september 2001, inte minst

i internationella hamnar. USA:s okande krav pad godkand sakerhet maste
tillgodoses for att en hamn ska kunna verka i utbyte med andra hamnar.
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Miljo far en allt storre betydelse. Detta géller inte minst i sjoburna
transporter mellan olika marina miljoer i vérlden, dar exempelvis inforandet
av nya arter via ballastvatten har uppmarksammats alltmer de senaste aren.
Miljoaspekterna aterspeglas dven i de krav som stalls pa nytt tonnage, i form
av minskade utslapp, reglering av branslets svavelhalt i Ostersjoregionen®
samt krav pa dubbelskrov i speciellt kansliga vatten. Ett annat problem som
uppmarksammats framforallt inom EU &r bullerproblematiken som av
manga uppfattas som det svaraste miljoproblemet med direkta konsekvenser
for bland annat privatpersoner. Emissioner ar naturligtvis den storsta delen i
miljopaverkan och mycket arbete pagar for att minska emissionerna dar
transportsektorn stor fér en mycket stor andel av de totala emissionerna.

Overstatliga organ som EU, FN, OECD far en mer framtradande roll,
eftersom néringslivets utveckling sker under inflytande av den ekonomiska
integrationen inom det utvidgade EU. EU:s konkurrensratt, gemensamt EU-
upptradande i internationella forum inom transportomradet, utvecklingen av
gemensamma infrastrukturer (TEN)* etc. &r frégor som kommer att utéva ett
inflytande pa efterfragan. Detta marks bland annat genom EU
kommissionens arbete med intermodala fragor, deras white och green papers
som ger direkta direktiv till hur man skall satsa pa intermodala transporter.
FN paverkar genom sadant som Kyoto protokollet som visserligen tar lang
tid att infora men nar det val ar gjort far konsekvenser for hela
transportkedijan.

Véardet av produkter okar standigt, vilket ar ytterligare en faktor som
paverkar logistiknatverken genom att allt hogre krav pa korta transittider och
precision stélls pa leveranserna. Kortare produktlivstider innebéar ytterligare
krav pa transportsystemen att géra varorna tillgangliga pa marknaden vid ratt
tillfélle.

Trangselproblematik ror inte enbart vagnatet. | de stérre hamnarna &r det
idag tidvis langa liggtider pd grund av kapacitetsproblem, bade vad géller
kajlagen och produktionsresurser.

¥ MARPOL, Annex VI, begransar bunkeroljans svavelhalt till < 1,5% i Ostersjon (PSSA) frén och
med 19 maj 2006

* Trans European Networks
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2.3 Containerisering

Den huvudsakliga utvecklingstrenden inom containersjofarten karaktériseras
av:

e storskalighet i fartygssystem och operation.

e stor transportkapacitet men kapitalintensiv verksamhet.

e hard konkurrens och sma marginaler inom hela forsorjningskedjan.

o fortsatt behov av effektivisering, kostnadskontroll fran dorr till dorr.

o fokus pa effektiviteten i terminaler och landtransporter,

e differentiering och kundorientering.

De tio storsta containerrederiernas nuvarande och framtida kapacitet
presenteras i Figur 4 nedan.

Industry Capacity Top 10

1200000
1000000
800000
600000
400000
200000

O v & o} °
O & S & SRS S
gﬁ% Q§$ S O C?
&
~ Operator
E current capacity H on order

Figur 4  Containerrederier, nuvarande och framtida kapaciteter (Kalla: PO
Nedloyds)

Tittar man ndrmare pa containerbranschen finner man att de 20 storsta
containerrederierna kontrollerar 76 % av varldens containerflotta. De stora
globala containeroperatorerna saljer dorr-till-dorrtransporter. De har kodpt
upp eller sjalva utvecklat stora 1T-system for att kunderna dels ska ha
tillgang till deras frakttjanster pa elektronisk vag, dels ska kunna spara allt
gods under transporten.

Tillvéxten inom containersegmentet ar kraftig och forklaringen ligger i att:
o skalfordelar har lett till ett tatt globalt transportndtverk med hdg
frekvens.
e operatdrerna har okat sin konkurrenskraft och transportkapacitet.
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o fler godssegment och geografiska omraden blir intressanta i
konkurrens med andra operatdrer och annan kapacitet.

I Figur 5 nedan visas dagens flotta indelad efter storlek pa fartyg samt vad
som ligger i orderstocken.

Kap i Dagen |Bestéllt

1000 TEU ([flotta ftom
2008

>500 138 |0

500-999 430 86

1 000-1 499608 |80

15001 999|694 98

2 000-2 499|613 69

2 500-2 999|657 309

3 000-3 999|956  |142

4 000-4 999|1 133 475

5 000-5 999|776 429

6 000-6 999|537  |299

7 000-7 999|206 232

8 000- 48 954

Totalt 6 796 |3 175

Figur 5 Dagens kapacitet samt orderstock véarldens containerflotta (Kalla:
Financial Times/Drury)

| ovanstdende figur syns tydligt att utvecklingen pekar mot att
containeriseringen fortsatter att oka. Detta i sin tur staller krav pa storre
hamnkapacitet och effektivare hantering. | detta ligger att nya godssegment
penetreras. Tack vare de tidigare ndmnda stordriftsfordelarna blir &ven
lagvardigt styckegods samt bulk- och tankmarknaden intressant.

2.4 Hamnar och deras expansion

Att bedriva hamnutveckling & en komplex verksamhet med koppling till
manga andra verksamheter. Det finns ett nara samband med staders

22 2005 Transek AB



MARKNADSANALYS STOCKHOLM/NYNASHAMN

utveckling, deras historia och kulturarv. Hamnutveckling innefattar ofta
stora ekonomiska och politiska dtaganden. Hamnen tar stora markomraden i
ansprak och verksamheten genererar ofta tung trafik med férekomst av
farligt gods. Andra aspekter som ror stadsplaneringen &r till exempel
miljostérningar fran hamnverksamheten samt livskvalitetsaspekter i bade
stadsmiljo och kustband.

Hamnars utbyggnad betyder storskaliga investeringar i kapitalintensiv
infrastruktur. Dessa investeringar innebar bade risker och affarsmojligheter.
Som en foljd av storskaligheten uppstar ofta partnerskap mellan ménga
aktorer med representanter for savéal den offentliga som pa den privata
sektorn.

Vid planeringen av hamnarnas framtid galler att:

= verksamheten &r affarsdrivande och i allt hogre grad
konkurrensutsatt.

= verksamhetens art kan variera, olika godsslag har olika krav pa
utrustning i hamnen.

= hamnbolagen ar beroende av annan service t.ex. goda vdg och
jarnvagsanslutningar, fordon och lasthanteringsutrustning for att
vara attraktiva pa marknaden.

= Det kravs saval samhalleliga som privata investeringar under lang
tid

= det kravs uthalliga insatser for att paverka marknadens val av
transportmedel.
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3  TILLVAXTSCENARIER
STOCKHOLM/NYNASHAMN

Prognoser for container- och trailertransporter via Stockholm /Nyndshamn
hamn har gjorts. Dessa bestar av tva delar:

e En prognos for utvecklingen av godstransporterna till och fran
Maélardalen

e Tre alternativa scenarier for hur stor andel av dessa transporter som
kan antas komma att ga dver Stockholm/Nynashamn.

Den totala godstransportutvecklingen &r relativt sett lattare att prognostisera,
eftersom denna utveckling ar tatt kopplad till utvecklingen av ekonomin och
befolkningen i Malardalen, vars utveckling historiskt sett varit stabil sett
over ldangre tidsperioder. Prognosen bygger darfor vasentligen pa
trendframskrivningar av container- och trailervolymer till och fran
Malardalen. Liksom alla langsiktiga makroekonomiska prognoser tar dock
den foreliggande prognosen inte hansyn till konjunkturcykler, utan avser
enbart den forvantade genomsnittliga tillvaxten av godsvolymer &ver en
langre foljd av ar. Det innebér att den trend som beskrivs av prognosen latt
kan forskjutas nagra ar framat eller bakat i tiden beroende pa
konjunktursvéngningar. Syftet med prognosen ar dock att de ska kunna
anvandas for att beskriva langsiktiga konsekvenser av etablerandet av en
hamn i Stockholm/Nyndashamn, och kortsiktiga fluktuationer i
godsvolymerna ar darfoér mindre relevanta — det &r utvecklingen pa langre
sikt som &r mest intressant.

Den andra delen - vilken “marknadsandel” av Maélardalens totala
transportvolymer Stockholm/Nynashamn kan forvantas fa — &dr betydligt
svarare att prognostisera. Det beror framfor allt pa att transporterna till stor
del styrs av ett fatal dominerande aktorer, vars beslut darfor spelar mycket
stor roll for hur transporterna fordelas pa olika hamnar. En forutsattning for
att kunna upprétta “prognoser” i gangse mening dar namligen att marknaden
bestar av ett stort antal “sma” aktérer (relativt marknadsstorleken), sa att
man med statistiska metoder kan forutsaga det sannolika samlade utfallet av
dessa aktorers individuella beslut. Situationen med ett fatal dominerande
aktorer gor alltsd marknadsprognoser mycket osékra, eftersom ett
annorlunda beslut av till och med en enda aktor far stora konsekvenser for
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marknadsandelen for den hamn som berérs. En ytterligare komplicerande
omstandighet ar att priser, transportvillkor och andra forutsattningar satts i
ett forhandlingsspel mellan olika aktérer — hamnar, speditorer,
transportkdpare osv. Priser och andra forutsattningar ar darfoér ingen
“oberoende” forutsattning, vilket ofta ar fallet pa t ex persontransportsidan.
Allt detta gor att man far gora uppskattningar av den troliga utvecklingen
byggda péa expertbedémningar och informella kontakter med olika aktorer,
snarare an den typ av statistik- eller trendbaserade prognoser som kan
anvandas nar forutsattningarna om "manga, sma, okoordinerade aktérer” ar
uppfyllda. | foreliggande utredning har tre scenarier anvants, med olika
antaganden om vilken marknadsandel Stockholm/Nynashamn far.
Scenarierna bygger pa Stockholms Hamns bedomningar, vilka i sin tur bl a
bygger pa kontakter med olika aktorer.

3.1 Forutsattningar och antaganden

Containertrafik till och fran riket

Sveriges export och import har 6kat ungefar dubbelt sd snabbt som BNP
sedan 1980 maétt i vérdetermer. Mangden gods som hanteras i svenska
hamnar, réknat i ton, har dock i stort sett féljt BNP-utvecklingen:
godsvolymerna via svenska hamnar har 6kat med anméarkningsvart jamn takt
med i genomsnitt ca 1.6% per ar under perioden 1982-2003. Godsvardena
per ton har foljaktligen daremot dkat, med ett tydligt trendbrott kring borjan
av 1990-talet.
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Figur 6. Sveriges BNP, gods via svenska hamnar samt export/import av
varor fob (fasta priser). Index 1982. (Kalla: SCB)

Denna utveckling tillsammans med forandrade logistiklésningar har gjort att
container- och trailervolymer har 6kat mycket snabbt . En allt storre andel av
godsvolymerna transporteras pa detta sétt. Containervolymerna har 6kat 3.5-
4 ganger sa snabbt som BNP sedan 1990°. | denna prognos antas att denna
utveckling fortsatter pad samma satt under de narmaste aren (fram till 2010),
for att sedan bromsas upp nar andelen containertransporter s smaningom
borjar nd en mattnadsniva. Pa lang sikt, nar den pagadende Okningen av
andelen gods som gar i container sa smaningom klingar av, bor tillvaxten av
container- och trailervolymer ungefar motsvara tillvaxten i totala export- och
importvolymer, vilka i sin tur kan forvéntas fortsatta 6ka ungefér i takt med
BNP.

Dessa uppskattningar kan delas upp i 1.6 % allmén godsvolymokning (vilket
ar samma 6kningstakt som under den senaste 20-arsperioden) och ett paslag
pa 3-5 % for att containeriseringen okar (dar den hogre siffran motsvarar
Okningstakten under det senaste dryga decenniet).

5 The North European Maritime Container Feeder Market, SAl 2002
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Containertrafik till och fran Malardalen

Godsvolymerna till och fran Stockholm och Malardalen kan forvéntas dka
nagot snabbare an volymerna till och fran riket, eftersom befolkningen och
den ekonomiska aktiviteten forvantas fortsétta 6ka snabbare i Stockholm och
Maélardalen &n i riket som helhet. Andelen TEUs till Malardalen beréknas
darfor 6ka med ytterligare ca 0.53% per ar utdver 6kningen i riket som
helhet. Siffran motsvarar den forvantade befolkningsutvecklingen i
Malardalen relativt riket (enligt RUFS, Stockholms lans landstings regionala
utvecklingsplan for Stockholm).

Nedanstaende tabell summerar de antagna tillvaxttal som redovisats ovan
dver de &r som prognosen ar framtagen for:

Tabell 4 Antagna tillvaxttal fér prognosen

Tillvaxtfaktorer — containertrafik 1995-  2004-

2003 @ 2010
Tillvaxt av Sveriges varuexport/import i 16% | 16% | 1.6% | 1.6%
ton

Relativ bef-tillvaxt Sth-regionen (6ver | 0,30% | 0,53% | 0,53% | 0,53%
landet)

Okad containerisering 39 | 49% | 3,9% | 2,9%

sammanlagd TEU-tillvaxt 58| 7,0% | 6,0% | 5,0%

Andel containertrafik via Stockholms hamn

Under perioden 1995-2003 har méangden containrar via Stockholms hamn i
genomsnitt 0kat med nastan 6% per ar. Volymerna har fluktuerat kring
denna trend (se figur nedan). Asienkrisen medforde en nedgang 1998-2000,
vilket snabbt aterhamtades under de féljande tva aren for att darefter ater
mattas av.
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Figur 7. Containrar via Stockholms hamnar 1995-2003 (TEU/ar, index 1995),
samt anpassad trendkurva (5,9% tillvaxt per ar).

De exakta godsvolymerna till och fran Malardalen ar inte kanda, men
containertrafiken till och fran Malardalen bedoms till fér narvarande ca
300 000 TEU per ar Detta baseras pa en icke vetenskaplig men anvand
tumregel baserad pa faktor 0,1 av befolkningsmangd, vilket ar det basta tal
som gar att fa fram da marknaden &r sa pass heterogen och att statistiken dels
fors i ton samt att beréakningen av antal containers skiljer sig at mellan olika
undersékningar och aktorer.

Stockholms hamns trendmassiga containertillvaxt ligger mycket nédra den
berdknade containertillvaxten for riket, som berdknats till ca 7 % per ar® Det
skulle innebédra att Stockholms hamn forefaller ha en relativt stabil
marknadsandel av antalet containrar till Méalardalen pa ca 13%. Det finns
dock tecken pa att Stockholms hamn tappat marknadsandelar totalt sett
relativt ovriga hamnar i riket, vilket bl a kan bero pa lagre tillvaxt av
transittrafik jamfort med andra stérre hamnar. Majligen kan ocksa antalet
containrar till Malardalen ha Okat ndgot snabbare &n riksgenomsnittet,
eftersom befolkningstillvéxten och den ekonomiska tillvaxten varit snabbare
har an for riket som helhet. Det skulle tala for att Stockholms hamn tappat
marknadsandelar dven pa denna marknad. Effektens storlek ska dock inte
Overdrivas; Mélardalens andel av rikets befolkning har 6kat med relativt sett

% The North European Maritime Container Feeder Market, SAl 2002
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blygsamma 0.3% per ar under motsvarande period (SCB:s
befolkningsstatistik).

Volymerna i det befintliga hamnldget forvéntas, enligt Stockholms Hamns
bedémning, ligga still pd ungefar dagens niva, vilket skulle innebara att
marknadsandelen fortsatter sjunka i takt med att trafiken till och fran
Malardalen fortsatter oka. 2009, aret fore det planerade Oppnandet av
Stockholm/Nynéashamn, skulle darmed marknadsandelen fér containers ha
fallit till omkring 7 %.

En hamn i Stockholm/Nynéshamn kan forvantas fa en betydligt storre andel
av Mélardalens container- och trailertrafik. Detta &r ett rimligt antagande bl a
for att en ny hamn borde kunna erbjuda en betydligt mer kostnadseffektiv
service. Orsaken till detta &r de logistiska fordelarna kopplade till hamnens
lage ndrmare fartygstrafiken i Ostersjon. Genom kortare inseglingstider och
det sydliga laget kan fartygslinjer mellan kontinenten och Malardalen
minska sina omloppstider véasentligt vilket gor detta ldge attraktivt att
trafikera. Detta i kombination med modern hanteringsutrustning och goda
infrastrukturforbindelser pa land gor ocksa att sjalva hanteringstiden i
hamnen bor forbattras samt att tillgangligheten till den primara marknaden
okar. Stockholms hamnar har ocksa en unik situation med en hamn norr om
(Kapellskar) en hamn centralt (Stockholms hamn) samt med Stockholms
Nynashamn ocksa en hamn i sdder. Stockholms hamnar har da majlighet att
erbjuda sina kunder en l6sning som passar for just deras behov och om man
forandrar sitt linjeutbud kan man fortfarande arbeta med samma partner
vilket dver tiden torde vara positivt for alla Stockholms hamnars lagen. Vid
framtagande av scenarierna sd har antagits att en flytt till
Stockholm/Nynéashamn skulle innebéra att:

e Stockholms hamnar skulle aterta eller Gvertraffa sin marknadsandel
fran perioden 1995-2003 pa relativt kort tid

e Stockholms hamnar via utveckling i Stockholm/Nyndshamn
langsiktigt skulle kunna 6ka sin marknadsandel ytterliggare inom
Maélardalens TEU-segment.

Tre alternativa scenarier har berdknats. Scenario A &r ett forsiktigt scenario:
Stockholms hamnar antas behalla sin marknadsandel av antalet containrar till
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Malardalen fran perioden 1995-2003, och marknadsandelen antas forbli
konstant dven framdver. Scenario B &r mera optimistiskt vad avser den nya
hamnens attraktionsformaga:  Stockholms hamnar antas o©ka sin
marknadsandel i Malardalen fran 13% till 21% i och med den nya hamnens
oppnande (eller strax darefter), och marknadsandelen antas ocksa 6ka med
tiden. Scenario C &r ett &n mer tillvaxtorienterat scenario: marknadsandelen
antas Oka till 25% i och med den nya hamnen, och tillvéixten av
marknadsandelen &nnu nagot starkare an i scenario B. Antagandena
sammanfattas i tabellen nedan.

Tabell 5 Antaganden for de tre scenarierna

Marknadsandel Procentuell 6kning av
vid 6ppnandet marknadsandel per ar efter 2010
2010 (obs. ej 6kning i procentenheter!)
Scenario A 13% 0
Scenario B 21% 1% 2011-2020, 0.5% 2021-2030
Scenario C 25% 2% 2011-2020, 1% 2021-2030
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3.2Prognos containerhantering

Nedanstdende tabeller och diagram visar prognoserna baserade pa de tre
olika scenarierna. Tabellen visar prognoser for containerutvecklingen for
Malardalsregionen samt Stockholms hamnar (efter 2010
Stockholm/Nynéashamn). Dessutom &r den resulterande marknadsandelen for
Stockholms hamnar (Stockholm/Nyndshamn) medtagen.

— #TEU t/fr Malardalen
1000000 T ——#TEU Sth harm - Sc A
900 000 —|  —— #TEU Sth hamn - Sc B //
800 000 +—{ ——#TEUSthhamn-ScC

700 000
600 000 ~
500 000 _—

400 000 _—

300 000

200 000 ’/ //
100 000 y —

Figur 8. Prognos for utveckling av containervolymer, Méalardalen samt andel
over Stockholms hamn vid utveckling, 3 scenarier.

| det lagsta scenariot (A) far Stockholm/Nynashamn drygt 60 000 TEUs
strax efter oppnandet 2010 och drygt 110 000 TEUs 2020. Taket pa ca
300 000 TEUSs nas inte inom prognosperioden. | det medelhdga scenariot (B)
far hamnen ca 100 000 TEUs strax efter dppnandet, omkring 200 000 TEUs
2020, och att taket pa ca 300 000 TEUs nas omkring 2027. | det hdoga
scenariot (C), slutligen, far hamnen ca 120 000 TEUs strax efter Gppnandet,
drygt 260 000 TEUs 2020, och taket nas omkring 2022.
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Tabell 6 Sammanstallning éver de tre prognostiserade scenarierna

Ar #TEU t/fr riket #TEU t/fr #TEU Sth hamn Marknadsandel
(trendberékning) Malardalen
(trendberakning)
Scen. A Scen B Scen C Scen A Scen B Scen C
1995 628 165 186 007 23 627 23627 23627 12.7% 12.7% 12.7%
1996 664 725 197 459 26 652 26 652 26 652 13.5% 13.5% 13.5%
1997 703 413 209 617 30770 30770 30770 14.7% 14.7% 14.7%
1998 744 352 222523 31679 31679 31679 14.2% 14.2% 14.2%
1999 787 674 236 224 30 790 30790 30 790 13.0% 13.0% 13.0%
2000 833518 250 769 30 435 30435 30435 12.1% 12.1% 12.1%
2001 882 029 266 209 35372 35372 35372 13.3% 13.3% 13.3%
2002 933 364 282 600 36 392 36 392 36 392 12.9% 12.9% 12.9%
2003 987 687 300 000 33554 33554 33554 11.2% 11.2% 11.2%
2004 1051 887 321090 33545 33545 33545 10.4% 10.4% 10.4%
2005 1120 259 343 663 33545 33545 33545 9.8% 9.8% 9.8%
2006 1193 076 367 822 33545 33545 33545 9.1% 9.1% 9.1%
2007 1270 626 393 680 33545 33545 33545 8.5% 8.5% 8.5%
2008 1353217 421 356 33545 33545 33545 8.0% 8.0% 8.0%
2009 1441176 450 977 33545 33545 33545 7.4% 7.4% 7.4%
2010 1534 852 482 681 62 748 101 363 120 670 13.0% 21.0% 25.0%
2011 1619 269 511 786 66 532 108 550 130 506 13.0% 21.2% 25.5%
2012 1708 329 542 647 70 544 116 246 141 143 13.0% 21.4% 26.0%
2013 1802 287 575 369 74798 124 489 152 646 13.0% 21.6% 26.5%
2014 1901 413 610 063 79 308 133315 165 088 13.0% 21.9% 27.1%
2015 2005991 646 850 84 091 142 768 178 544 13.0% 22.1% 27.6%
2016 2116 320 685 855 89 161 152 890 193 096 13.0% 22.3% 28.2%
2017 2232718 727 212 94 538 163 731 208 835 13.0% 22.5% 28.7%
2018 2 355517 771063 100 238 175 340 225 856 13.0% 22.7% 29.3%
2019 2485071 817 558 106 283 187 772 244 264 13.0% 23.0% 29.9%
2020 2621749 866 857 112 691 201 085 264 174 13.0% 23.2% 30.5%
2021 2739728 910 460 118 360 212 256 280 236 13.0% 23.3% 30.8%
2022 2863016 956 256 124 313 224 047 297 275 13.0% 23.4% 31.1%
2023 2991 852 1004 356 130 566 236 493 315 350 13.0% 23.5% 31.4%
2024 3126 485 1054 875 137 134 249 631 334 525 13.0% 23.7% 31.7%
2025 3267177 1107 935 144 032 263 498 354 865 13.0% 23.8% 32.0%
2026 3414 200 1163 664 151 276 278 136 376 442 13.0% 23.9% 32.3%
2027 3567 839 1222197 158 886 293 587 399 330 13.0% 24.0% 32.7%
2028 3728392 1283673 166 878 309 896 423 611 13.0% 24.1% 33.0%
2029 3896 169 1348 242 175271 327 111 449 368 13.0% 24.3% 33.3%
2030 4071 497 1416 059 184 088 345 283 476 691 13.0% 24.4% 33.7%
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Trailertrafik till och fran Malardalen

Trailertrafiken till och fran Malardalen omfattar idag omkring 350 000
fordon per &r.” Trailertrafiken i riket som helhet kan férvéntas 6ka runt 7
procentenheter snabbare an den allménna godsvolymoékningen (vilken ovan
bedomts till 1,6% per ar). For hela 1990 talet lag denna siffra pa 7,3% och
det finns i dagslaget inga tendenser till att detta minska. Da detta &r en stabil
trend under de sista decennierna och inga tecken egentligen finns som pekar
pa att detta skall forandras har inga scenarier tagits fram for trailertrafiken.
Trafiken till Malardalen 6kar med ytterligare 0,5 procentenheter beroende pé
den befolkningsokningen i regionen. Dessutom sker en Okning i
Ostersjéregionen pa grund av de nya staternas intrade i EU samt Rysslands
tillvaxt. Sammanlagt ger det en Okning av trailertrafiken till och fran
Maélardalen pa drygt 11% 2004-2010, drygt 10% 2011-2020 och drygt 10%
2021-2030. Dessa antaganden summeras i tabellen nedan.

Tabell 7 Sammanstéllning av antaganden for trailertillvaxten

Tillvaxtfaktorer 2004- 2011- 2021-2030
2010 2020

Tillvaxt av Sveriges varuexport/import i 1,6% 1,6% 1,6%
ton

Relativ bef-tillvaxt Sth-regionen (6ver 0,53% 0,53% 0,53%
landet)

Ytterligare trailertillvaxt 7% 7% 7,0%
Okande tillvaxt Ostersjon, pga EU 2% 1% 1,0%
Sammanlagd trailerdkning 11,1% 10,1% 10,1%

Trailertrafik via Stockholms hamn

Andelen av Malardalens trailertrafik som gar via Stockholm/Nynishamn
bedoms till 6% vid oppnandet 2010, vilket ger en trailervolym pa omkring
43000 fordon forsta aret. Det bor papekas att det redan idag finna
trailertrafik pa Stockholm/Nynéshamn pa dryga 40 000 fordon varav 23 000
harror fran inrikes Gotlandstrafik. Det ar alltsd en mattlig 6kning av
trailertrafiken fram till ar 2010 med tanke pa de tillvaxttal som hittills gallt
for trailerhanteringen. Dérefter beddms marknadsandelen 6ka med 1% per
ar, vilket ger en marknadsandel pa 6,6% 2020 (124 000 fordon) och 7,3%
2030 (360 000 fordon, vilket ligger 6ver omradets antagna kapacitetstak pa
300 000 fordon vilket enligt denna prognos skulle uppnas under 2028. For

" Sveriges hamnars statistik for Mélardalshamnarna (340 637 trailers &r 2003)
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att satta dessa siffror i ett perspektiv sa innebéar en marknadsandel pa 6,0%
och cirka 40 000 fordon/trailers per ar att en ny farjelinje 6ppnar med anlop
mén-fre, vilket torde vara rimligt att anta®. Marknadsandelen &r 2010 baseras
pa intern omflyttning av linjer mellan Stockholms hamn och Kapellskar till
Stockholm/Nynashamn och 6kande marknadsandel, vilket en baseras pa att
en ny hamn &r effektivare, har hogre servicenivaer samt béttre infrastruktur
pa samma satt som fér containerhanteringen.

® Detta baseras pd ett standardfartyg (typ Finnlink) med 2200 Im som dé tar 110 trailers per avgang
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3.3 Trailerprognos

Utgaende fran uppmatta trailervolymer for aren 2000-2003 fas foljande
prognos for trailertrafiken.

Tabell 8 9 Sammanstallning 6ver de tre prognostiserade volymerna

Ar  #Trailers Mélardalen Stockholm/Nynashamn #Trailers via
marknadsandel Stockholm/Nynashamn
2000 285673
2001 292 513
2002 312 139
2003 340 637
2004 378 550
2005 420 683
2006 467 505
2007 519 538
2008 577 363
2009 641 623
2010 713 036 6,0% 42782
2011 785 266 6,1% 47 587
2012 864 814 6,1% 52932
2013 952 420 6,2% 58 877
2014 1 048 900 6,2% 65 489
2015 1155 153 6,3% 72 845
2016 1272170 6,4% 81 026
2017 1401041 6,4% 90 126
2018 1542 967 6,5% 100 249
2019 1699 269 6,6% 111 508
2020 1871 405 6,6% 124 032
2021 2 060 978 6,7% 137 962
2022 2 269 755 6,8% 153 457
2023 2 499 682 6,8% 170 692
2024 2752 899 6,9% 189 863
2025 3031 768 7,0% 211187
2026 3338 886 7,0% 234 906
2027 3677115 7,1% 261 289
2028 4049 607 7,2% 290 636
2029 4 459 832 7,2% 323278
2030 4911 613 7,3% 359 586
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4  EFFEKTER PA MILJO OCH
SAMHALLSEKONOMI

Vid utveckling av en ny hamn i Stockholm/Nynéshamn ar det sannolikt att
en del av de godsvolymer som idag transporteras till och fran
Mélardalsregionen via andra kanaler &n Stockholms Hamn flyttas 6ver till
Stockholm/Nynashamn. Det ar mycket svart att i detalj bedoma varifran
dessa volymer skulle komma, men de fyra stora container- och
trailerhamnarna i sodra Sverige (Trelleborg, Malmo, Helsingborg och
Goteborg) kommer troligtvis att svara for den storsta delen av dessa
omfordelade volymer. Berdkningarna i detta kapitel bygger pa att
Stockholm/Nynéashamn Overtar lika stora andel godsvolymer fran varje
sadan hamn, alltsa i proportion till respektive hamns totala volym, forutom
att Stockholm/Nynashamn ocksa antas Gverta delar av den trafik som redan
idag gar via Stockholms hamnar.

Denna omfordelning av godsvolymer till Stockholm/Nynashamn fran
hamnar belagna langre frdn Malardalen medfér betydande minskningar av
lastbilsgodstransporterna som gar frdn hamnarna till godsets slut-
destinationer. Fordndringarna av transporterade godsvolymer med lastbil
beskrivs i avsnitt 4.1.

De minskade lastbilsvolymerna minskar i sin tur de utslapp och olyckor som
lastbilstrafiken orsakar. Dessa minskningar kan vérderas samhalls-
ekonomiskt, vilket redovisas i bilaga 1. En tredje samhallsekonomisk effekt
ar minskade kostnader for operat6rerna, alltsd godstransportkoparna. | den
redovisade kalkylen ingdr endast kostnadshesparingarna som direkt hanfors
till minskade korstrackor for lastbilstransporterna — minskade driftskostnader
for fordon samt reducerade lonekostnader. Operatérerna kan ocksa forvéntas
gora vinster till foljd av mojligheter till battre logistiklésningar, men denna
effekt ingdr inte i kalkylen pa grund av otillrackligt dataunderlag for sddana
berékningar.

Avsnitt 4.5 redovisar i detalj antagandena for dessa berakningar, alltsa fran
vilka hamnar Stockholm/Nynéshamn antas 6verta godsstrommar.
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4.1 Férandrade lastbilstransporter

Nar transporterna via Stockholm/Nynashamn okar, samtidigt som en
minskning sker i andra hamnar, kommer lastbilstrafikens floden i vagnatet
att forandras. Pa vissa vagstrackor okar lastbilstrafiken (roda band i Figur 9)
och pa andra strackor minskar trafiken (gréna band i Figur 9). Figur 9 visar
hur lastbilstrafikens fléden férandras vid Overflyttning av trafik till
Stockholm/Nynashamn. Figuren avser situationen ar 2028, da enligt
Scenario B Stockholm/Nynashamn kommer att ligga pa sitt kapacitetstak,
dvs. bilden visar maxbelastning. Denna analys bygger pa att transporterna
till/fran hamnarna sker med en férdelning mellan jarnvag och lastbil pa 15%
resp. 85%, vilket &r en ofta anvand tumregel for transporter nationellt.

Figur 9 Forandring av lastbilsfloden ar 2028 till foljd av utveckling av
Stockholm/Nynashamn.

Pa kartan syns betydande minskningar av lasthilstrafiken langs straken fran
Helsingborg och Goteborg upp till Stockholm samt fran Kapellskar ner till
Stockholm(vagarna markerat med tjocka grona streck). Vagen fran
Stockholm/Nynashamn upp till centrala Stockholm far 6kad belastning
(markerat med tjocka roda streck). En forutsattning for hamnlaget i
Stockholm/Nynéshamn &r givetvis tillrdckliga investeringar i végkapacitet
langs detta strak. Aven stréket Stockholm/Nynishamn-Sodertalje-Eskilstuna
far okad trafik.
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Det forandrade lastbilsflédet innebédr att trafikarbetet (antalet fordons-
kilometer) forandras. | Tabell 10 presenteras skillnader i vagstracka till
Mélardalsregionen mellan de studerade alternativen.

Tabell 10 Avstand till olika hamnalternativ [km]

Avstand till Skillnad mot
Malardalen Stockholm/Nyndshamn
Goteborg 340 200
Trelleborg 600 460
Malmd 550 410
Kapellskar 140 0

I och med den betydande omférdelningen av trafik fran Vast- och Syd-
sveriges hamnar som antagits kommer trafikarbetet att minska till f6ljd av att
detta gods i stallet kommer in via Stockholm/Nynashamn. Figur 10 visar
trafikarbetsforandringen i tusental fordonskm &r 2010 och 2028.

fkm / &r
(tusental)

Ar 2010 Ar 2028

-10000

-20000

-30000

-40000

-50000

Figur 10 Foérandring av trafikarbete for lastbilstrafiken vid etablering av
Stockholm Nyndshamns hamn

Tabellen visar forandringen i trafikarbete jamfort med referensalternativet,
som alltsd representeras av nollnivan i figuren. Det minskade trafikarbetet
medfor lagre driftkostnader, minskade olyckskonsekvenser och minskade
utslapp fran lastbilstransporterna. Vinster uppkommer dven av minskade
bullerstérningar och reducerat vagslitage, vilket inte medtagits i kalkylen.
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4.2 Forutsattningar for prognosutfall

Utover prognoser for utveckling av handel, godsfloden och fordelning pa
trafikslag bygger resonemangen i ovanstaende avsnitt pa en rad antaganden
om teknisk utveckling och dess implementeringstakt. Vi vill i detta avsnitt
kort ber6ra hur alternativa utvecklingsriktningar for dessa faktorer paverkar
slutresultatet.

- Fordelning mellan vag och jarnvag fran/till andra hamnar och
Maélarregionen

Medvetna satsningar pa jarnvagstrafik fran hamnar och rederier kan minska
vagtrafikens negativa miljoeffekter pa samma satt. | det korta perspektivet
(fram till 2015) kan bristen pa bankapacitet begréansa storskalig 6verflyttning
av vaggods till jarnvagen. Storskaliga satsningar pd banor och rullande
materiel krévs for att realisera denna utveckling. En jamforande analys av
investeringsbehovet for att istallet flytta godset till sjéfart kommer visa pa
betydligt lagre infrastrukturkostnader.

- Energieffektivitet och emissionsnivaer for lastbilar

Utvecklingen av renare och energisnalare motorer och branslen kommer att
fortsatta. Den stora utmaningen ligger i beroendet av fossila brénslen och de
dartill kopplade CO,-emissionerna. Okad medvetenhet om problematiken
och krav pa forandring samt minskade oljereserver kan pa relativt kort tid
(20-30 ar) driva fram en helt ny syn pa transporternas miljoprestanda. Pa
kort sikt har sjofarten en stor potential att bli ett &nnu mera energieffektivt
transportslag genom minskade hastigheter och ¢kande fyllnadsgrader. De
prognoser som presenterats tar ingen hénsyn till denna typ av forandringar.

— Storlek och hastighet pa de container- och RoRo fartyg som
trafikerar hamnen

Generellt 6kar bunkerforbrukningen kraftigt med tilltagande hastighet och
minskar per enhet i takt med storleken pa fartyget. Utformningen av de
transportsystem som kommer utvecklas (fartygsstorlek, hastighet, rutter
mm.) paverkar darfor den framtida emissionsbilden pa ett avgorande satt.
Container-fartygen: Storleken anpassas till flodena. Flottan for matartrafiken
ligger idag pa 200-700 TEU. Frekvens &r den primara drivkraften. Samma
eller hogre frekvens med storre fartyg ger ett betydande kapacitetstillskott.
Flodena maste motivera ett sadant tillskott.
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RoRo-fartygen har en lang livslangd — ett dyrare koncept dn LoLo-fartygen.
Storlekstillvaxten kommer troligen inte att bli sd dramatisk som nar det
géller containerfartygen.

4.3 Effektberakningar
Allméant

Berékningarna av samhéllsekonomiska konsekvenser har begrénsats till
effekter till foljd av forandrat lastbilstrafikarbete. Konsekvenserna for
sjotransporterna har saledes utelamnats, dvs antagits vara opaverkade av
forandringarna. | sjalva verket kan de samhallsekonomiska konsekvenserna
for transporter till sjoss vara positiva eller negativa beroende pad godsets
ursprung. Ett hansynstagande till detta skulle erfordra kdnnedom om dels
rorelser till sjoss for berorda fartygstransporter, dels fartygens prestanda vad
géller driftkostnader och effekter i miljéhénseende.

For vagtrafiken har anvéants en uppdelning av vagnatet i hastighetsklasser
som framgar nedan. Det har darvid forutsatts att vagstandarden inom varje
hastighetsklass ligger pd samma nivad och att det darmed endast &r
trafikflodet som styr totaleffekterna p& varje enskild lank i végnatet®.
Huvuddelen av végtransporterna forutsatts utforas i landsbygdsmiljo. |
berékningarna har antagits att tatortsandelen av vagtransporterna uppgar till
ca 10%, vilket har en marginell inverkan pa vérderingen av avgasemissioner.

Vagnat och vagstandard

En berékning av de samhallsekonomiska konsekvenserna har utforts baserad
pa forandringar i kostnader for lastbilstrafikens

— trafikolyckor,

— avgasemissioner,

— tidsférbrukning,

— fordonsdriftkostnader.

For effektberakningar anvands vagnatsbeskrivning som baseras pa data fran
Vagverket. | vagnatet ingdende lankar ar kodade med bl.a. hastighetsklasser

° En ytterligare hojning av berakningsnoggrannheten skulle kréva att hela det berérda vagnatet
skulle behova gas igenom och kodas i detalj, vilket &r ett omfattande arbete.
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(skyltad hastighet). For varje hastighetsklass har konstruerats végstandard

enligt nedanstaende tabell.

Tabell 11 Véagbeskrivningar for effektberakning

Vagtyp vanlig vag, 2 kf vanlig vag, 2 kf vanlig vag, 2 kf vanlig vag, 2 kf
Végkategori europavag europavag europavag europavag
Hastighetsgréans 50 70 90 110
Véagbredd 9m 9m 11m 12m
Vagmiljo/vagfunktion genomfart landsbygd landsbygd landsbygd
Siktklass 2 2 1 1
GCM-atgard ingen separering | ingen separering | ingen separering | ingen separering
Trafiksanering normalt for normalt for normalt for normalt for
miljén miljén miljén miljén
Viltstangsel, % 0 0 0 0
Trafikavskiljare nej nej nej nej
Mittremsa nej nej nej nej
Sidoomradestyp normalt normalt normalt normalt
Vagkonstruktionstyp VAG 94 VAG 94 VAG 94 VAG 94

Systemvérden for effekter har berdknats for respektive hastighetsklass med
ovanstdende vagbeskrivningar som grund, vilka sedan har applicerats i
natverket. De resulterande samhallsekonomiska kostnaderna har beréknats
lankvis med hansyn tagen till trafikbelastningen pa de i natverket ingaende
vdaglankarnas standard.

Avgasemissioner och bransleférbrukning

Brénsleforbrukning samt emissioner av kvaveoxider (NOx), kolvéten (HC)
och partikar for tunga fordon har beréknats for sex fordonskategorier A-F
enligt foljande:

Kategori A:
Egenskaper motsvarande tunga fordon ca 1985-1986 ars fordonspark (enligt
Véagverkets EVA-program).

Kategori B:
Tunga fordon fran ar 1993 uppfyllande krav enligt A30-bestammelserna.
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Férhallande mellan kategori B och A fas frin EMV-modellen, vilket sedan
multipliceras med utslappsfaktorer for kategori A enligt EVA-programmet.

Kategori C:

Tunga fordon fran ar 1997 uppfyllande krav enligt A31-bestammelserna.
Utslappsfaktorer fas genom forhéllandet i givna utslappsfaktorn mellan
lastbil av 1993 ars modell A30 och lastbil av 1996 ars modell uppfyllande
A31-bestammelserna i EMV-modellen, multiplicerat med givna utslapps-
faktorn for lastbil, kategori B.

Kategori D:
Tunga fordon uppfyllande av Radet foreslagna avgaskrav for 2000.
Forhallandet mellan avgaskrav for kategori C och D anvénds.

Kategori E:
Tunga fordon uppfyllande av Radet foreslagna avgaskrav for 2005.
Forhallandet mellan avgaskrav for kategori C och E anvands.

Kategori F:
Tunga fordon uppfyllande av Réadet foreslagna avgaskrav for 2005.
Forhallandet mellan avgaskrav for kategori C och F anvénds.

Emissioner av koldioxid, CO,, och svaveldioxid, SO,, beraknas utgaende
fran resulterande bransleférbrukning.

Totaleffekten pa lank ar effekterna av ett flode av olika fordonskategorier
som kor pa lanken. Sammanséttningen av fordonskategorier i en berakning
ar beroende av beréakningséret. For varje berdkningsar gors effektberakning
for en fordonspark med alderssammansattning 0-20 ar, varvid beaktas att
nyare fordon har langre arlig korstracka an aldre fordon.

Mereffekt ar effekten av hastighetsfordndringar i nod (dvs. for fordon som
saktar ner eller stannar) jamfort med korning enligt de forutsattningar som
galler pa anslutande lank. Mereffekten berdknas genom ett paslag som

9 Fér den officiella uppféljningen av utslapp fran svensk vagtrafik har den s.k. EMV-modellen
anvants under de senaste aren. Ref: Hammarstrom, U. och Karlsson B. O. EMV - Ett PC-program
for berakning av vagtrafikens avgasemissioner. Programbeskrivning och anvandarhandledning. VTI
meddelande 849. Statens vég- och transportforskningsinstitut., Linkdping. 1999.
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varierar med vagmiljo/vagfunktion. Mereffektfaktorer for korsning har tagits
fram av Véagverket.

Emissioner av kvaveoxider (NOX) for olika berakningsar, uttryckt i gram per
fordonskm och fordelat pa vagars hastighetsklasser, visas i figuren nedan.

g/fkm
18,00
16,00
14,00
12,00 + B 2003
10,00 - @2010
@2020
8,00 1 02025
6,00 02028
4,00 -
2,00 - |
0,00

50-vag 70-vag 90-vag 110-vag

Figur 11 Emissioner av kvaveoxider fran lastbilstrafik for olika berakningsar
och fordelat pa vagars hastighetsklasser

Trafiksakerhetseffekter

Trafiksékerhetseffekter har beraknats med Végverkets trafiksdkerhetsmodell.
Effektberdkning har gjorts for motorfordonsolyckor och olyckor med
oskyddade trafikanter. Motorfordonsolyckor varierar med hastighetsgréns,
vagtyp, véagbredd, véagkategori, siktklass och vagmiljo/vagfunktion.
Frekvensen oskyddade trafikanter varierar med végmiljo/vagfunktion.
Effekter av viltolyckor har inte tagits med. Trafiksékerhetseffekter &r inte
beroende av berakningsar.

P4 samma satt som for avgasemissioner och bransleforbrukning beraknas

mereffekter i korsning genom ett effektpaslag som varierar med vagmiljo
och végfunktion.
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De olyckskostnader som anvants for lastbilstrafik, fordelat pa
hastighetsklasser och uttryckt i kr per fkm, visas i figuren nedan.

kr/fkm
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Figur 12 Olyckskostnader for lastbilstrafik fordelat pa vagars
hastighetsklasser

Jarnvag och sjofart

| det antagna scenariot med Overflyttning av gods fran andra hamnar
forvantas andelen gods som transporteras pa lastbilar minska. Istéllet
kommer godset transporteras till Stockholm/Nynashamn via RoRo eller
LoLo fartyg. Detta forutsatter att nya fartygslinjer etableras och nuvarande
rutter 14ggs om. Dessa fordndringar i fartygstrafiken kommer introducera
nya emissioner och energiférbrukning relaterat till fartygsdriften. Storleken
pa dessa har ej beréknats i denna studie. Denna typ av uppgifter ar svara att
kalkylera pga. den stora skillnad i miljoprestanda som olika fartygsindivider
uppvisar. Faktorer som fart, storlek, kapacitetsutnyttjande, bransletyp,
motortyp, reningsutrustning mm. paverkar alla miljoprestandan pa ett
avgorande sétt. Som tumregel kan man dock anta att ett typiskt RoRo fartyg
anno 2000 har en miljoprestanda som, undantaget svavelemissioner,
motsvarar lastbilens vid vagkorning. Det finns dock redan fartygsindivider
med vésentligt battre miljoprestanda varfor en potential for reducerade
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emissioner jamfort lastbilstrafik &r identifierbar for den tillkommande
fartygstrafiken.

Jarnvagstransport fran befintliga hamnar utgor ett annat alternativ till dagens
vagtransporter. Pa de aktuella strackorna ar det eldrivna kombitdg som ar
aktuella. Kalkyler av miljoprestandan for eldrivna godstag styrs av vilken
typ av elproduktion som balanserar lokets uttag av el fran elnatet. Denna
fraga rymmer, liksom for fartygen ovan, ett stort matt av osékerhet. De
storsta problemen ligger i att forst avgora vilken berdkningsmetodik som ska
anvandas och sedan forutspa vilken produktionsteknik som kommer att vara
i drift, samt vilken miljoprestanda denna har. Fragan om berakningsmetodik
lamnas sallan utan debatt da valet av metod helt och hallet styr utfallet av
kalkylen. For studier av framtida system har det foreslagits att
nytillkommande elanvandning belastas med miljoprestandan fran den
tillkommande produktionsteknik som byggs i en langsamt véxande
elmarknad. Utifran dagens horisont handlar det om naturgaskombi, men en
avveckling av karnkraften kombinerat med héjda raoljepriser, och darmed
naturgaspriser, kan fordndra valet av ny elproduktionsteknik. Andra
analytiker havdar att den genomsnittliga miljoprestandan for all elproduktion
inom landet (+ndromradet) anvandas. Skillnaden i emissionsniva kommer att
vara stor mellan dessa olika metoder, och 6ka &n mer ndr miljoprestandan for
kraftverken modelleras. Sammantaget kréver kalkylen av miljoprestandan
for sjofart och eldriven jarnvagstrafik en genomarbetad metod och
dataanalys. Inom detta projekt har inte denna analys kunnat genomféras
varfor ingen miljodata for dessa transportslag beréknats. Jamfort med
lastbilstrafik kan dock foljande papekas.

4.4 Samhallsekonomiska konsekvenser

Forandringarna i lastbilstrafikens volymer och fardvédgar har anvants som
underlag for en samhallsekonomisk analys. De samhéllsekonomiska
effekterna &r beraknade for tva artal, dels 2010 da den nya hamndelen
planeras att 6ppnas och antalet TEU beraknas till 100 000 per ar, dels 2028
da hamnen enligt prognosen beraknas na sitt kapacitetstak pa omkring
300 000 TEU. Givetvis ar sa langsiktiga prognoser behaftade med stora
osdkerheter. Men det bor framhallas att osakerheten framfor allt avser exakt
nar dessa volymer uppnds, eftersom det ar starkt avhangigt av
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konjunkturcyklerna. Vid en stark konjunktur kan detta intraffa flera ar
tidigare &n berdknat, och senare vid svag konjunktur. Artalen ska alltsd
tolkas indikativt, som en planeringshorisont och en viss volym snarare &n en
exakt angiven tidpunkt.

Vérderingen av olika effekter har gjorts med de varden som rekommenderas
for den statliga infrastrukturplaneringen, vilka i sin tur baseras pa transport-
konsumenters och transportproducenters observerade beteenden och
varderingar. En detaljerad beskrivning av de systemvarden som anvénts i
den samhallsekonomiska kalkylen aterfinns i bilaga 1. De
samhallsekonomiska effekterna kan delas upp i tva kategorier, namligen
vinster for operatérerna (godstransportkdparna) samt s.k. externa effekter,
alltsa vinster som tillfaller dvriga samhallet. Operatérernas vinster bestar
dels av minskade driftskostnader for fordon, dels av vérdet av tidsvinsterna
som uppkommer till foljd av kortare transporter. Utdver dessa vinster
uppkommer ocksa sannolikt andra vinster till foljd av maéjligheter till battre
logistikldsningar, men det saknas underlag att kvantifiera dessa mojliga
vinster. De positiva externa effekterna bestar dels av vardet av minskade
miljoskadliga utslépp, dels vardet av 6kad trafiksékerhet (minskat antal
trafikolyckor).

Milj kr
700

600

500 4

400 2010

300 | 2028

200

100 ~

0 -
Olyckor Emissioner Tidsatgdng  Driftskostn Totalt

Figur 13 Arlig samhallsekonomisk vinst fér lastbilstrafiken vid etablering av
Stockholm Nynashamns hamn

Analysen visar pa ett positivt resultat for vagtrafikens samhallsekonomiska
kostnader d& en 6verflyttning sker till Stockholm Nynashamn. Ar 2010
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berdknas den samhallsekonomiska vinsten uppga till 140 milj kr per ér,
varav olyckskostnadsminskningar utgdr ca 12 milj kr, emissionsminskningar
23 milj kr, tidsvinster 20 milj kr och driftkostnadsbesparingar 85 milj kr.
Storre delen av de samhallsekonomiska vinsterna &ar saledes effekter for
operatorerna. For ar 2028 beraknas vinsten uppga till 640 milj kr per ar.
Harav  svarar olyckskostnadsminskningar for ca 50 milj kr,
emissionsminskningar for 130 milj kr, tidsvinster for 90 milj kr och
driftkostnadsbesparingar for ca 360 milj kr.

4.5 Antaganden om dverflyttade godsvolymer

Overflyttning av containertrafik

I den prognos som tagits fram for utvecklingen av Stockholm/Nyndshamn
beréknas containerhanteringen uppga till 101 000 TEU ar 2010. Av dessa
antas 46 % utgora containertrafik som flyttas dver frdn Stockholms hamn.
Resterande 54 % antas flytta Over fran stérre hamnar i sodra och vastra
Sverige samt i viss utstrackning fran hamnar i Malardalsomradet enligt
marknadsbeddmningar gjorda av Stockholms hamnar vid diskussioner med
aktorer pd marknaden. | takt med att Stockholm/Nynéashamn etableras och
véaxer forvantas overflyttningen av godsmangder fran hamnar utanfor
Stockholm 6ka mer &n den interna tillvaxten fér Stockholms hamn. Ar 2028
beraknas Stockholm/Nynashamn ha en containerhantering pa 310 000 TEU.
Av dessa beraknas 29 % vara gods som skulle ha gétt via Stockholms hamn
om Stockholm/Nynéshamn inte byggts, och resterande 71 % utgdr gods som
skulle ha gatt via hamnar i Sydsverige, Vastsverige och Malardalen. Figur 14
visar uppdelningen pa de omraden som Stockholm/Nynashamn beraknas dra
till sig gods ifran.
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Figur 14 Antagen 6verflyttning av containertrafik till Stockholm/Nynashamn

Av ovanstdende containertrafik antas 85 % av transporterna till och fran
hamnen ske med lastbil och resterande 15 % med tag, vilket ar fordelningen
i dagslaget. Lastningen av container pa lastbil forvantas ske sa att ett
lastbilsekipage i genomsnitt lastar 1,5 TEU.

Overflyttning av trailertrafik

Betraffande trailertrafiken forvéantas utvecklingen av Stockholm/Nyn&shamn
innebéra en delvis éverflyttning frdn Stockholms hamn och Kapellskar. Ar
2010 beraknas 43 000 ekipage ga genom Stockholm/Nynéashamn forutom de
redan befintliga volymerna (inrikes 23 000) och internationellt (21 000) som
gar 6ver Nynashamn redan idag (2004, kalla Stockholms hamnar). Av dessa
antas 60 % komma fran Stockholms hamn och resterande 40 % fran
Kapellskar. Ar 2028 ar motsvarande mangd 202 000 medan férdelningen
antas vara densamma.
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Figur 15 Antagen dverflyttning av trailertrafik till Stockholm/Nynéashamn

Overflyttning av lastbilstrafik

Den totala lastbilstrafiken (container- och trailertrafik) till och fran
Stockholm/Nynashamn beréknas uppga till 100 000 fordon ar 2010. Ar 2028
beraknas 378 000 lastbilsekipage ga via Stockholm/Nynashamn. | fallet att
Stockholm/Nyné&shamn inte byggs berdknas denna trafik fordelas enligt
Figur 15.

2005 Transek AB 49



MARKNADSANALYS STOCKHOLM/NYNASHAMN

Antal lastbilsekipage / ar

400000

350000

300000

250000 ® Hvriga Malard.

= Kapellskar
200000 - = Sydsverige
u Vastsverige
B Stockholms hamn

150000

100000

50000

0
2010 2028

Figur 16 Beraknad 6verflyttning av sammanlagd lastbilstrafik (container-
och trailertrafik) till- och fran Stockholm/Nynashamn

Lastbilstransporter till och fran Stockholm/Nynashamn antas ha samma
fordelning pa start- och malpunkter som dagens containerflode via
Stockholms hamn. Nedanstaende figurer visar fordelningen av container till
och fran Stockholms hamn vilken baseras pa statistik frdn Stockholms Hamn
AB.
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Figur 17 Fordelning pd mal- och startpunkter fér containertrafik till- och fran

Stockholms Hamn ar 2004 (kalla: Port-IT containerdatabas

Stockholms Hamn AB)
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5 UTOKAD OMVARLDSANALYS —
GODSFLODEN

| detta kapitel ges en utdkad beskrivning av varldshandeln och de darigenom
generade godsflédena med fokus pa Sverige. Detta for att det bedomts
viktigt att sitta in ovanstdende prognos och analys av miljo — och
samhéllsekonomiska aspekter i ett stérre sammanhang. Transporter,
framforallt containertransporter, ar en internationell foreteelse och de
forandringar vi ser i var narhet har i stor utstrackning sitt ursprung i
forandringar i vérldshandeln.

5.1 Sverige — Véarlden

Import till Sverige

Sveriges import (se Figur 18) fordelar sig huvudsakligen pa tre stora
omréden, namligen Vésteuropa (34%) Ostersjoregionen (30%) samt Ovriga
Skandinavien (17%). En véaxande andel kommer fran Asien, som med sina
9% av importen utgdr den fjarde storsta importmarknaden.
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Sveriges export (se Figur 19) intar Vasteuropa en central roll

med en dryg tredjedel av handeln. Ostersjéregionen ligger pa andra plats och
svarar for 20% av exportvardet fran Sverige, medan ovriga Skandinavien
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Figur 19 Sveriges export per region ar 2003 [% av totalt varde]
5.2 Sverige — Ostersjoregionen

Ostersjoregionens import frdn och export till Sverige.

Utvecklingen for var import fran och export till Ostersjéregionen under
perioden 1995-2003 visas i Figur 20 (antal ton) och Figur 21 (varuvarde,
tkr).
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Sveriges handel med Ostersjoéregionen 1995 - 2003 (ton)
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Figur 20 Utvecklingen av Sveriges export till och import fran
Ostersjoregionen under perioden 1995-2003 [ton]
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Figur 21 Utvecklingen av vardet pa Sveriges export till och import frn
Ostersjoregionen under perioden 1995-2003 [tkr]

2005 Transek AB 55



MARKNADSANALYS STOCKHOLM/NYNASHAMN

Den handelspartner som bidrar starkast till handelsutbytet &r Tyskland. Detta
forhallande géller sdvél exporten som importen. De ménster som kan anas i
den 6vergripande sammanstéliningen blir dock inte lika tydliga nar enskilda
lander studeras (se Figur 23 och Figur 24). | Sveriges forhallande till
Tyskland syns en stadig tillvéxt i vardet av importen samtidigt som antalet

ton av importgods har fallit markant under de senaste aren.

Finland

Polen
Tyskland

0 % Ryssland .

Figur 22 Sveriges import frAn och export till Ostersjéregionen ar 2003

fordelat per land [1000 ton]
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Sveriges Import fran Ostersjéregionen 1995 - 2003
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Figur 23 Sveriges import fran Ostersjéregionen 1995 — 2003 [volym i ton]

Sverige Import fran Ostersjéregionen 1995 - 2003 (vérde)
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Figur 24 Sveriges import frin Ostersjoregionen 1995 — 2003 [véarde i tkr]

Importen fran Finland okar vad galler vardet men en 4n tydligare 6kning ses
i antalet ton importgods.
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Intressant ar att for Sveriges import fran Polen, Ryssland samt Litauen ses en
tydlig 6kning i importvardet. Samtidigt faller antalet importerade ton fran
Polen. Importen fran bade Ryssland och Litauen har, raknat i ton, daremot en
tilltagande trend. Ryssland har i antal ton raknat gatt om Tyskland i Sveriges
importstatistik.

For Lettland géller att vérdet av godset inte har forandrats men en Klar
6kning av de antal ton som importeras till Sverige kan noteras. | relationen
Sverige — Estland ser man en 6kning i vardet av importgodset, samtidigt som
de importerade méangderna blir mindre.

I motsvarande analys av Sveriges exportrelationer med Ostersjoregionen (se
Figur 25 och Figur 26) visar sig Tyskland vara den storsta och Finland den
nast storsta handelspartnern. Trenden &r en oOkande tillvaxt bade
vardemassigt och raknat i antal ton. For de dvriga marknaderna kan ingen
signifikant 6kning urskiljas, med undantag for Ryssland. Dér kan en 6kad
tillvaxt i Sveriges export konstateras. Den slutsats som kan dras av de
illustrerade relationerna ar att den svenska exportutvecklingen generellt i
denna tillvaxtregion inte ar fullt sa kraftfull som man skulle kunna 6nska sig.
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Sveriges Export till Ostersjéregionen 1995 - 2003
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Figur 25 Sveriges export till Ostersjéregionen 1995 — 2003 [volym i ton]

Sveriges Export till Ostersjéregionen 1995 - 2003 (vérde)
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Sveriges containerfléden

| en utredning som genomforts av Regionplane- och trafikkontoret (RTK)
2004 presenteras de containerfléden som under 2003 lastades och lossades
langs den svenska kusten. Goteborg dominerar med 321 000 lastade och
312 000 lossade TEU:s. De volymer som hanteras i de fyra kustsegmenten i
Ostersjon som berors av denna studie redovisas i Tabell 12 nedan.

Tabell 12 Antal lastade och lossade TEU:s per kustsegment, 2003.

Geografiskt omrade Lastade TEU:s Lossade TEU:s

Hudiksvall—Géavle 29 125 25747
Norrtélje—Nynashamn 12 380 21817
Uppsala—Eskilstuna 18 796 15 099
Sodertalje—Norrképing 14 895 22 228
Totalt 75 196 84 891

Av statistiken framgar inte hur mycket av dessa floden som harrér fran de
lander som har har definierats som Ostersjoregionen. Daremot ger siffrorna
en bra uppfattning om hur containervolymerna fordelar sig langs kusten (se
Figur 27). Kompletteras dessa siffror med information fran den officiella
hamnstatistiken blir bilden av hur containervolymerna fordelar sig pa
respektive hamnldge, samt relationen mellan lastade och lossade enheter,
mycket god. Siffror for de hamnlédgen som é&r intressanta fér denna studie
redovisas i kapitel 5.3 Malardalsregionen.
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Figur 27 Containerfléden fordelat per kustsegment, 2003

5.3 Malardalsregionen

Containergods

| Tabell 13 redovisas antalet hanterade TEU:s det vill sdga LoLo gods i de
hamnlégen som é&r av intresse for Malardalen. Notera att detta &r en beréknad
fordelning mellan andelen lastade och lossade containers som baserar sig pa

berort kustsegment, inte pa specifikt hamnléage.
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Tabell 13 Berdknat antal hanterade TEU:s (LoLo gods) per hamnlage 2003
(Kélla: nationell hamnstatistik, tabell 8A och 8B; forfattarens
bearbetning)

Hamn
2001 2002 2003
#TEU  |Lossat |Lastat | |# TEU  |Lossat |Lastat | |# TEU  |lossat |Lastat

Gavle 40253 20338 19915 44810 22689 22121 46379 21762 24617
Hargshamn 0 0 0 0 0 0 0 0) 0
Kapellskér 0 0 0 2 1 1 1 1 0
Képing 1088 544 544 1301 621 680 1058 471 587
Norrképing 19065 10986 8079 22740 13595 9145 21974 13157 8817
Nynéshamn 155 92 63 92 57 35 0 0 0
Oxelosund 2248 1295 953 1346 805 541 1774 1062 712
Stockholm 34682 20506 14176 36289 22448 13841 34244 21847 12397
Sddertdlje 11141 6420 4721 14810 8854 5956 16454 9852 6602
Visteras 31756 15891 15865 30219 14428 15791 32886 14650 18236
Trailers

| Tabell 14 redovisas antalet hanterade trailer (RoRo gods) i de hamnl&gen
som ar av intresse for Malardalen. Liksom for containerflodena i foregdende
ar detta en beraknad fordelning som baserar sig pa berort kustsegment, inte
pa specifikt hamnlage.

Tabell 14 Berdknat antal hanterade trailer (RoRo gods) per hamnlage 2003
(Kélla: nationell hamnstatistik, tabell 8A och 8B; forfattarens
bearbetning)

Hamn

| 2001 | | 2002 | | 2003

# Trailer |Lossat  |Lastat # Trailer |Lossat |Lastat # Trailer |Lossat  |Lastat
Gavle 47 24 23 129 65 64 284 133 151
Hargshamn 0 0 0 1 1 0 0 0 0
Kapellskér 127455 75360 52095 131852 81562 50290 139764 89167 50597
Koping 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Norrkdping 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nynéshamn 25406 15022 10384 27101 16764 10337 32352 20640 11712
Oxelésund 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Stockholm 132765 78500 54265 131061 81072 49989 139666 89104 50562
Sodertdlie 0 0 0 2369 1416 953 73 44 29
Visterds 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5.4 Stockholms Hamn

Overgripande officiell statistik

Redovisningen for Stockholms hamnar innefattar de fldden som kommer in
via Kapellskéar och Nynashamn. Godsomsattningen redovisas i Tabell 15.
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Tabell 15 Godsomséttning i Stockholms Hamnar

GODSOMSATTNINGEN | STOCKHOLMS HAMNAR

Juni 2003 och 2004
Godsomsattning Utfall Index
1000 ton Helar tom tom juni 2003
2003 juni 2003 juni 2004 =100
Farjor 5500 2851 2990
darav
Stockholm 2652 1379 1462
Nynashamn 403 180 255
Kapellskar 2444 1292 1273
[Olja och &vrig flytande bulk 1198 614 616
darav
Lattoljor (bensin) 281 112 126
Mellanoljor (fotogen) 378 181 206
Tungoljor (brannoljor) 402 226 187
Flytande biobranslen 136 72 71
Annat 34 23 26
Torrbulk 1288 629 652
darav
Spannmal 144 43 72
Sand och grus 323 124 118
Cement 305 156 148
Branslepellets 266 133 170
Kol 234 164 138
Annat 16 9 5
Containertrafik 238 127 109
(antal TEU's) 33545 17 667 15 386
TOTALT 8224 4221 4 368

Containerfléden

Vid containerterminalen i Stockholms Hamn férs en logg dar man samlar
information rorande en containers malpunkt, dess storlek, transportsatt etc.
Med utgangspunkt i den statistiken har kartbilder tagits fram for att pa ett
illustrativt satt visa hur sdval inkommande som utgdende floden av
containers i Stockholms hamn fordelar sig i Mélardalen och dess omgivning.

| Figur 28 illustreras malpunkterna for de importerade containrar som
ankommer Stockholms Hamn. Andelen 20 fots containrar illustreras med
ljushlatt och andelen 40 fots containrar med morkblatt i cirkeldiagrammen.
En overvdgande del av de ankomna containrarna har sin slutdestination
centralt i Stockholms lan. | Figur 29 illustreras pad motsvarande satt
startpunkterna for de containrar som gar ut via Stockholm Hamn. Andelen
20 fots containrar illustreras med ljusgrént och andelen 40 fots containrar
med morkgront i cirkeldiagrammen. Koncentration till centrala delar av
Stockholms Ian marks dven for exportflodet av container.
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Figur 28 Importerat containerflode i STO Hamnar 2004,
malpunktsfordelning i Malardalsregionen.
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Figur 29 Exporterat containerflode i STO Hamnar 2004,
startpunktsférdelning i Malardalsregionen.
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BILAGA 1: KALKYLDATA

Den  samhallsekonomiska
kostnadsvarderingar:

Olyckor
50-vég
70-vég
90-vég

110-vég

Emissioner

NOy

HC
Partiklar
SO,
CO,

Tidsatgang
Lastbil

Driftskostnad

Lastbil med slép

66

1,13 kr/fkm
1,18 kr/fkm
0,97 kr/fkm
1,18 kr/fkm

landshbygd
60,0 kr/kg
30,0 kr/kg
0,0 kr/kg
20,0 kr/kg
1,5 kr/kg

200 kr/h

8 kr/lkm

kalkylen

baserad  pa

tatort

62,0 kr/kg
34,0 kr/kg
616,0 kr/kg
38,0 kr/kg
1,5 kr/kg

foljande

2005 Transek AB



MARKNADSANALYS STOCKHOLM/NYNASHAMN

BILAGA 2: HAMNAR | REGIONEN

Har foljer en forteckning dver de for denna studie mest intressanta
hamnarna.  Beskrivningarna  omfattar  hamnarnas infrastrukturella
forbindelser i form av vég, jarnvag samt farled. Vidare finns en 6versiktlig
redovisning av vilken utrustning som star till forfogande i respektive hamn.
Volymstatistiken &r hamtad fran den officiella hamnstatistiken och galler
aren 1999 -2003.

Gavle

Gévle Hamn &gs av Géavle kommun. Verksamheten bedrivs i bolagsform.
Stuveribolagen ar Gavle Stuveri AB (som till stérsta delen 4gs av Korsnas
och Stora Enso) samt Séren Thyr AB med privat dgare. Hamnen bedriver
ingen egen stuveri- eller speditionsverksamhet.

Hamnen bestar av Fredrikskanshamnen samt Granudden. Inom kommunen
finns &ven hamnen i Karskér, vilken &gs av Korsnés. Issituationen kan vara
besvarande under perioden januari-mars, men isbrytare haller generellt
farleden 6ppen.
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Service och infrastruktur

Tabell 16 Basdata, Gavle Hamn

y . Farled Vag Jvg
et Olpetifieis (langd, sjomil)  infrastruktur infrastruktur
Ostra
Gavle 5 S VT stambanan
Tabell 17 Kajdata, Gavle Hamn
Kaj Kajplats Langd (m) Djup (m) Krankap. Infrastr. pa kaj

2000 (Totalt) max 10,1 Truckar 1,5-42 ton Tunglyftresurser

Kranar max 32 ton RoRo-ramper
Godsvolymer

Tabell 18 Godsvolymer, Gavle Hamn

Hamn Ar
Gévle 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 3565 3341 3439 3588 3442
Lossat 2376 2448 2363 2364 2344
Lossat utrikes 1933 1908 1807 1835 1744
Lossat inrikes 443 540 556 529 600
Lastat 1189 892 1076 1224 1098
Lastat utrikes 1187 877 1039 1120 1063
Lastat inrikes 2 15 37 104 35
Totalt Antal enheter (st) 24277 26459 26459
Containers, flak, kassetter 24230 26330 28501
Containers, flak, kassetter (TEU) 40253 44810 46379
Trailers, lastfordon, slap mm 47 129 284

Jarnvagsvagnar
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 320 377 406
Containers, flak, kassetter 319 376 405
Trailers, lastfordon, slap mm 1 2
Jarnvagsvagnar

68 2005 Transek AB




MARKNADSANALYS STOCKHOLM/NYNASHAMN

Malarhamnar AB

Malarhamnar AB ar en sammanslagning av Vasterds Hamn och Kdopings
Hamn. Malarhamnar AB ags till 55% av Visteras Stad och till 45% av
Kdpings kommun.

For att nd Vasterds och Kopings hamnar maste fartygen passera slussen i
Sodertalje. Storsta tillatna fartygslangd ar 135 meter och storsta tillatna
bredd ar 19 meter. Hoéjdbegransningen ar 35 meter. Issituationen kan vara
besvarande under perioden januari-mars. Fartygstrafiken ar dock frekvent sa
hamnarna i Vasterds och Koping disponerar isbrytare, varfor isen sillan
vallar nagra problem.
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Service och infrastruktur

Tabell 19 Basdata, Malarhamnar AB

Hamn Oppettider =il

(langd, sjomil)

Vasterds 07.00-16.00

. Jvg
Vag infrastruktur infrastruktur
87 E18, E20,V 66,V 67 Malarbanan
Koping 07.00-16.00 113 E18,V 250/V 56, E20  Malarbanan
Tabell 20 Kajdata, Malarhamnar AB
Hamn Kajplats Langd (m) DIug Krankap Inofrastr.
(m) ' pa kaj
Vasteras 2350 (totalt) 7,6 | 15 ralsbundna 6-50 ton = Jvg-spar
Koping 7,3 ' 3 mobilkranar, 4-15 ton = Jvg-spar
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Godsvolymer

Tabell 21 Godsvolymer, Vasteras Hamn

Hamn Ar
Vasteras 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 1999 1892 1795 1907 2372
Lossat 1577 1483 1317 1501 1862
Lossat utrikes 1220 1141 835 1002 1313
Lossat inrikes 357 342 482 499 549
Lastat 422 409 477 406 509
Lastat utrikes 309 374 408 310 417
Lastat inrikes 113 35 69 96 92
Totalt Antal enheter (st) 19698 18781 18781
Containers, flak, kassetter 19698 18781 22337
Containers, flak, kassetter (TEU) 31756 30219 32886
Trailers, lastfordon, sléap mm
Jarnvagsvagnar 10
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 256 250 331
Containers, flak, kassetter 256 250 330
Trailers, lastfordon, slap mm
Jarnvagsvagnar 1
Tabell 22 Godsvolymer, Kdpings Hamn
Hamn Ar
Kdping 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 1553 1422 1340 1324 1476
Lossat 1253 1167 1071 1104 1179
Lossat utrikes 944 892 813 821 891
Lossat inrikes 310 275 258 284 288
Lastat 300 255 269 220 297
Lastat utrikes 183 168 169 117 155
Lastat inrikes 117 87 101 103 142
Totalt Antal enheter (st) 1058 1268 1268
Containers, flak, kassetter 1058 1268 1057
Containers, flak, kassetter (TEU) 1088 1301 1058
Trailers, lastfordon, sléap mm
Jarnvagsvagnar
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 14 20 17
Containers, flak, kassetter 14 20 17

Trailers, lastfordon, slap mm
Jarnvagsvagnar
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Norrképing

Norrképings Hamn och Stuveri AB skoter hamn-, stuveri- och
terminalverksamheten i Norrkoping. Foretaget dgs dels av ndringslivet i
regionen, dels av Norrképings Kommun. Traditionellt har Norrképing
inriktat sig mot tre godsslag: petroleum-, skogs- och jordbruksprodukter.
Norrkoping arbetar for att bli en intermodal transportknutpunkt, dar olika
transportslag kan samverka battre for att ge distributionsfordelar mot
Skandinavien och mot Ostersjoregionen. Hamnen har som regel inga storre
isproblem.
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Figur 33  Karta dver Norrkdpings Hamn

Service och infrastruktur

Tabell 23 Basdata, Norrkopings Hamn

= . Farled o Jvg
Hamn Oppettider (4ngd, sjomil) Vag infrastruktur infrastruktur
Norrkdping 06.00-18.00 41 E4, E22,V51, V55, V56 Sddra stambanan
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Kaj Kajplats Langd (m) (Dr#;p Krankap. Lngrf;jtr'
5000 (totalt) 11 kranar max 50 ton = Jvg-spar
Styckegods 6,0-12,0 1 kran max 320 ton
Oljekajer 9,0-12,0 6 mobilkranar max 36 ton
2 RoRo-kajer 9
2 RoRo-kajer 8

Godsvolymer

Tabell 25 Godsvolymer, Norrképings Hamn

Trailers, lastfordon, sléap mm
Jarnvagsvagnar

Hamn Ar
Norrkoping 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 4293 4022 3929 3965 4113
Lossat 2678 2652 2348 2456 2521
Lossat utrikes 1759 1794 1631 1652 1626
Lossat inrikes 919 858 717 804 894
Lastat 1615 1370 1581 1509 1592
Lastat utrikes 1581 1300 1563 1455 1569
Lastat inrikes 34 70 18 53 23
Totalt Antal enheter (st) 11416 13701 13701
Containers, flak, kassetter 11416 13701 12578
Containers, flak, kassetter (TEU) 19065 22740 21974
Trailers, lastfordon, slap mm
Jarnvagsvagnar
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 143 186 172
Containers, flak, kassetter 143 186 172
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Oxeldsund

Oxeldsunds Hamn AB 4gs till lika delar av Oxelésunds kommun och SSAB,
Oxeldsund AB. Verksamheten omfattar dven hamnens stuveriverksamhet.
Oxeldsunds hamn &r en kustnara djuphamn som bestar av tva olika delar:
Handelshamnen och Jarnverkshamnen. Den senare &gs av SSAB.

Hamnen har en kort inseglingsled fran 6ppet vatten. Vattendjupet i hamnen
varierar mellan 8 och 16,5 meter. Hamnen har som regel inga isproblem.
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Figur 34  Karta 6ver Oxeldsunds Hamn

Service och infrastruktur

Tabell 26 Basdata, Oxel6ésunds Hamn

Farled

(ngd, sjomil) Vag infrastruktur

Hamn Oppettider

Jvg
infrastruktur

Oxeldsund
06.00-22.00 12 E4, E4/E22,V52,V 53

Sddra
stambanan i
Nykoping, 12
km

74 2005 Transek AB
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) . N Djup Infrastr.
Kaj Kajplats Langd (m) m) Krankap. p& kaj
1082 (totalt) 7 kranar max 45 ngo;-
ton spar
19 gaffeltruckar
Styckegods 8-9,7 Max 42 ton
. 13,5- 1 skeppslastare for
Oliekaj 16,5 bulk
RoRo 8 2 marinsvéngarmar
Bulkgods 16,5
Godsvolymer
Tabell 28 Godsvolymer, Oxelésunds Hamn
Hamn Ar
Oxelésund 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 4257 4715 4720 4773 5126
Lossat 3003 3493 3336 3337 3667
Lossat utrikes 1672 1914 2087 2107 2277
Lossat inrikes 1330 1578 1249 1230 1390
Lastat 1255 1223 1384 1436 1459
Lastat utrikes 1179 1194 1349 1378 1364
Lastat inrikes 75 29 35 58 95
Totalt Antal enheter (st) 2247 1346 1346
Containers, flak, kassetter 2247 1346 1774
Containers, flak, kassetter (TEU) 2248 1346 1774
Trailers, lastfordon, sléap mm
Jarnvagsvagnar
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 27 17 39
Containers, flak, kassetter 27 17 39

Trailers, lastfordon, slép mm

Jarnvagsvagnar
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Sodertélje

Sodertélje Hamn AB innefattar all hamn-, stuveri- och terminalverksamhet i
Sddertélje. Bolaget bildades 1988 och dgs av Sodertélje kommun. Sodertélje
hamn &r en konventionell handelshamn med omfattande RoRo-trafik,
styckegods och containerhantering, samt en mindre bulkhamn och en
oljehamn.

Inseglingsleden till hamnen i Sodertalje ar relativt lang, gar genom
skargardsmiljo och ar begransad till 9 meters djupgaende. Sodertalje har i
normala fall inte nagra isproblem.
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Figur 35 Karta 6ver Sodertdlje Hamn
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Service och infrastruktur

Tabell 29 Basdata, Sédertdlje Hamn

- . Farled Véag Jvg
AL ClapeiiiE (langd, sjomil) infrastruktur  infrastruktur
Sydhamnen Sodra
stambanan,
07.00- 34 E4, E20 Vastra
16.00
stambanan,
Svealandsbanan
Uthamnen
Igelstahamnen
Olijehamnen
Tabell 30 Kajdata Sodertalje Hamn
- . u Djup Infrastr.
Kaj Kajplats Langd (m) m) Krankap. pé Kaj
Sydhamnen 7,9- 1 mobilkran max Jvg-
3 RoRo 9,8 47 ton Spar
20
truckar/tugmasters
3-45 ton
reachstacker
Uthamnen 1st 90 8 2 kranar 10-25 ton
Igelstahamnen 1st 130 8,4 skopelevator
1 st 145 10,5 mobilkran for bulk
Olijehamnen 6,9-
3 st 190 10,1
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Godsvolymer

Tabell 31 Godsvolymer, Sddertélje Hamn

Jarnvagsvagnar

Hamn Ar
Sodertélje 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 684 768 756 871 900
Lossat 571 666 685 821 884
Lossat utrikes 391 453 409 562 600
Lossat inrikes 180 213 275 258 284
Lastat 114 102 71 50 16
Lastat utrikes 75 84 67 44 13
Lastat inrikes 39 18 4 6 3
Totalt Antal enheter (st) 6769 11822 11822
Containers, flak, kassetter 6769 9453 10154
Containers, flak, kassetter (TEU) 11141 14810 16454
Trailers, lastfordon, slap mm 2369 73
Jarnvagsvagnar

Totalt Ton i enheter (1000 ton) 85 153 128
Containers, flak, kassetter 85 123 127

Trailers, lastfordon, slap mm 29
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Stockholms hamn, befintliga lagen

Stockholms Hamn &r ostkustens stérsta hamn. Hér finns infrastruktur for
hantering av saval RoRo som LoLo gods. Stockholms Hamn &r en viktig
knutpunkt for gods- och passagerartrafiken pa Finland och pd de baltiska
staterna. | Stockholm finns dven ostkustens storsta containerterminal.
Genom feeder-trafiken finns anslutningar till fartygslinjer med trafik pa
destinationer vérlden Gver.

Lilia Baggeby %
Vadan |
i Bodals
Bodale g3
- kapell
| e f— a7
YR e RnRnde AT BAME
parken | 15
2 —Maimvigen
L [ xawpen, % G| )
. %, é’o%
- £ h, $\
g ER S A
£ 2 8%
g B
Kampemen&s‘had’zll ;) ¥ Loudden
Dans /i en )
Fiérswarets hégekalan \ b @ y \.,°°MS zag% \
materizlverc ES N - / \
D rdmatiska By~ N / . N,
intitutet I%% i ‘pa,)
ferms——— — —— — UndAE A~ N
alan - 1 P
G, : - "= et
i . &8
& A - sl
%, st
Tophon! %%, ik

Figur 36  Karta 6ver Stockholms hamn, Stockholm

Nynashamns Hamn AB ingar i koncernen Stockholms Hamnar och ar en
hamn for Ro-pax med trafik pa Gotland, Polen och Lettland. Hamnen har tva
RoRo-ldgen och en passagerarterminal for farjetrafik. Hamnen har ett
skyddat lage samt en latt inseglingsled.

Kapellskars hamn driver sin verksamhet i bolagsform. Hamnen &r en Ro/Ro-
och Ro-pax hamn for i forsta hand trafik mellan Sverige och Finland,
Estland. Hamnen har en terminalbyggnad for passagerare, fyra RoRo-ramper
samt stora terminalytor for uppstéallning av fordon och gods.
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Figur 38  Karta 6ver Kapellskars Hamn
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Service och infrastruktur

Tabell 32 Basdata, Stockholms Hamnar

Farled
Hamn Oppettider = (langd, Vag infrastruktur Jvg infrastruktur
sjomil)
Stockholms Stambanan via
hamn L=k U || B8 & industrispar
Vartahamnen 00 - 24 40 E18, E4 _Stambgnatn via
industrispar
Kapellskér 00 - 24 10 E18,V 76,V 77
. Jarnvagsanslutnin
Nynéshamn 00 -24 16 | E4viav2250V73 mot Stgckholm ’
Tabell 33 Kajdata, Stockholms Hamnar
Hamn Kajplats Langd (m) Pl Krankap. Inofras_tr.
(m) pa kaj
Stockholms hamn = 630-631 135  7,5-8,7
631-634 211 9,5
634-638 336 9 4 kajkranar m 11,5 tons kapacitet. = Jvg-spar
Véartahamnen 521-523 320 7 Jvg-spar
524 200 10,4
520-515 372  7,5-8,5 RoRo-ramp
511-509 300 8,0-8,5 RoRo-ramp
508 136 8,5
507 120 7,5
506-504 270 6,2-7,5
503 100 11,4 4 marinsvangarmar 10"
502-501 160 6,3-6,8
500 100
Kapellskar kaj 1 130 7
kaj 2 100 5
kaj3 04 200 8
Nynéshamn Lage 1 200 8
Lage 2 170 7
Lage 3 200 9
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Godsvolymer

Tabell 34 Godsvolymer, Stockholms Hamn

Hamn Ar
Stockholm 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 5395 5072 4923 4705 5025
Lossat 3742 3585 3426 3314 3562
Lossat utrikes 2750 2987 2617 2630 2838
Lossat inrikes 992 598 810 684 725
Lastat 1653 1487 1497 1391 1462
Lastat utrikes 1606 1482 1470 1352 1420
Lastat inrikes 47 6 26 39 42
Totalt Antal enheter (st) 167115 165824 165824
Containers, flak, kassetter 24584 24592 23221
Containers, flak, kassetter (TEU) 34682 36289 34244
Trailers, lastfordon, slap mm 132765 131061 139666
Jarnvagsvagnar 9766 10171 11978
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 2694 2679 2809
Containers, flak, kassetter 261 258 242
Trailers, lastfordon, slap mm 2035 2009 2112
Jarnvagsvagnar 412 455
Tabell 35 Godsvolymer, Kapellskars Hamn
Hamn Ar
Kapellskar 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 1853 2044 2146 2273 2433
Lossat 926 1007 1037 1077 1170
Lossat utrikes 926 1007 1037 1077 1170
Lossat inrikes
Lastat 927 1037 1108 1196 1263
Lastat utrikes 927 1037 1108 1196 1263
Lastat inrikes
Totalt Antal enheter (st) 127455 131854 131854
Containers, flak, kassetter 1 1
Containers, flak, kassetter (TEU) 2 1
Trailers, lastfordon, slap mm 127455 131852 139764
Jarnvagsvagnar 1
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 2145 2273 2432
Containers, flak, kassetter
Trailers, lastfordon, slap mm 2145 2273 2432

Jarnvagsvagnar
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Tabell 36 Godsvolymer, Nyndshamns Hamn

Hamn Ar
Nynéshamn 1999 2000 2001 2002 2003
Totalt (1000 ton) 272 306 328 350 402
Lossat 110 123 145 149 181
Lossat utrikes 14 21 29 39 68
Lossat inrikes 97 102 116 110 113
Lastat 162 183 183 201 221
Lastat utrikes 18 31 43 58 77
Lastat inrikes 144 151 140 143 143
Totalt Antal enheter (st) 25541 27193 27193
Containers, flak, kassetter 135 92
Containers, flak, kassetter (TEU) 155 92
Trailers, lastfordon, slap mm 25406 27101 32352
Jarnvagsvagnar
Totalt Ton i enheter (1000 ton) 328 347 398
Containers, flak, kassetter
Trailers, lastfordon, slap mm 328 347 398

Jarnvagsvagnar
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