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Regionforbundet och lanets kommuner lamnar i samrad med Lansstyrelsen
foljande yttrande 6ver de bada betdnkandena.

Sammanfattning

Bada betankandena redovisar tydligt vad som ar de viktigaste utvecklingsfragorna
for svenska hamnar. De anvénda bedémningskriterierna &r relevanta och bor ges
en bestandighet, inte minst for att klargora spelreglerna for de hamnar som har
ambition att i en kommande 6versyn pekas ut som strategiska. Vad som saknas ar
mojligen en nagot mer offensiv hallning vad galler utvecklingsmajligheter och
visioner for icke utpekade strategiska hamnar.

Smalandskusten hyser flera hamnar med god livskraft vars positiva utveckling
inte far hammas till foljd av den statliga hamnstrategin. Investeringar i framforallt
jarnvéag och vag maste gora det mojligt for ytterligare hamnar att kunna
kvalificera sig som strategiska.

Slutsatserna att infrastrukturinvesteringar kring strategiska hamnar gynnar
utvecklingen maste aven utstracka sig till att galla aven icke utpekade hamnar. Det
far inte tillatas bli ett standigt aterkommande argument for att undanhalla regioner
utan utpekade hamnar investeringar i transportinfrastruktur pa land. Ett starkt
samarbete mellan hamnarna i lanet ar ett medel for att fa investeringar i
landbaserad transportinfrastruktur till regionen och ett arbete som for narvarande
pagar. For att svara upp mot de 6kade transportbehov, som féljer av den pagaende
och expansiva utvecklingen i Ostersjoregionen, bor Oskarshamns hamn, i
samarbete med Ovriga storre hamnar i Kalmar Ian, utses som strategisk hamn.

I enlighet med Sveriges Kommuner och Landsting anser vi att:
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Sverige maste 6ka ambitionen i utvecklingen av godstransportinfrastrukturen
for att behalla den internationella konkurrenskraften och darmed forutsatt-
ningarna for vélfardsutvecklingen.

Beténkandena pa ett uttémmande satt tillfor ny kunskap for infrastrukturens
utveckling, men att de internationella perspektiven pa tillvaxt borde ha belysts
ytterligare.

Konsekvenserna av forslagen inte gar att vardera, genom att de s.k. ”’sjo- och
landpakteten” i nuldget inte &r preciserade.

Det bor uppréttas en sérskild investeringsstrategi for investeringar knutna till
den nationella prioriteringen av hamnar (och rikskombiterminaler), som inte
belastar utrymmet i de regionala transportplanerna.

Hamnar som inte prioriteras inte far diskrimineras, utan maste ha majligheter
att utvecklas genom egen konkurrenskraft.

Att kategorin samverkanshamnar ska omfattas av samma regelverk som évriga
prioriterade hamnar.

Betdnkandet Hamnstrategi

Allmant

Syftet med att utse strategiska hamnar ar bra. Att identifiera hamnnoder som kan
prioriteras da statliga investeringar i infrastruktur gérs samtidigt som de utpekade
hamnarna maste uppfylla vissa ataganden &r bra, och maste ses som samhélls-
ekonomiskt viktigt. De sex kriterier som anvants i proriteringsarbetet &r tydliga,
val motiverade och samspelet mellan dem skulle kunna utvecklas ytterligare.
Samtidigt &r det vid kommande 6versyner vart beakta att infrastrukturkriteriet
utgar fran dagens standard, vilket missgynnar hamnar som i likhet med de utmed
Smalandskusten ligger langt fran de prioriterade nationella straken.

Utredningen praglas av stringens. Till det bidrar inte minst redovisningsséttet att
forst ange hamnar som kan vara strategiska och darefter fran dessa valja ut ett
mindre antal som idag foreslas som strategiska. Tydligheten i rapportens slutsatser
och kriterier gor att det blir klart for regioner utan utpekade strategiska hamnar
vilka fragor man bor satsa pa och vilka omraden som bor utvecklas for att nagon
hamn ska uppgraderas i framtiden. Det ar darfor viktigt att kriterierna sa langt
mojligt ges en stabilitet som inte hindrar ett sadant utvecklingsarbete.

Svagheten i betankandet &r att det bortser fran transportinfrastrukturens betydelse
for regional utveckling. Genom pastaendet att marknadskrafterna styr negligeras
det faktum att marknadskrafterna inte har nagot val. De anvander den infrastruktur
som stat och kommuner tillhandahaller. Genom satsningar i transportinfrastruktur
skapas alltsa forutsattningar for marknadens agerande. | denna mening ger
betédnkandet ett for ensidigt perspektiv.

Forslaget om aterkommande 6versyn av klassificeringen bor betonas. Det ger
incitament for hamnar som inte pekats ut som strategiska, att utveckla sin
standard. Samtidigt ges regioner med hamnar som kan vara strategiska, mojlighet
att genom samarbete pa lokal och regional niva forbattra hamnarnas forutsatt-
ningar. Att inte ha blivit utpekad som strategisk far inte bli ett standigt aterkom-
mande argument fran statens sida att undanhalla viktiga investeringar i den
kringliggande infrastrukturen.

Smalandskusten hyser flera hamnar med god livskraft vars positiva utveckling
inte far hammas till foljd av den statliga hamnstrategin. Investeringar i framforallt
jarnvéag och vag maste gora det mojligt for ytterligare hamnar att kunna kvalifi-
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cera sig som strategiska. Utredningen anger samarbete mellan hamnar som ett
viktigt motiv for att den anslutande landinfrastrukturen ska prioriteras i plane-
ringen pa nationell niva.

Statens ansvar for t.ex. farleder, tull och lots méste sakerstéllas i alla hamnar.

Betankandet trycker pa behovet av flexibilitet och handlingsberedskap infor
ofdrvantade forandringar som kan paverka strommarna av gods. Stora investe-
ringar utanfor storstadsomradena som kraver mycket varutransporter anges som
exempel pa en sadan atgard. Den pagaende etableringen och utvecklingen av ett
kinesiskt handelscentrum i Kalmar kommun &r ett paradexempel pa en sadan
handelse som kan fa genomgripande konsekvenser for transportsystemet i
regionen.

Hamnarnas behov av forbattrat miljoarbete belyses pa ett positivt sétt i rapporten.
Hamnarnas milj0arbete &r en mycket viktig del i att stirka sjotransporternas kon-
kurrenskraft gentemot lastbilstrafiken, men ocksa for att sékra en miljomassigt bra
hantering i hamnomraden och till sjéss av de stora méangder farligt gods som om-
satts. Att uppmarksamma fartygstrafikens utslapp av vaxthusgaser ar ocksa bra.

Alltfor stor vikt bor inte laggas vid befolkningsprognoser som beslutsunderlag da
strategiska hamnar utpekas. Ett sadant forhallningssatt tenderar latt att bli till en
negativ spiral (minskad befolkning — minskade investeringar — minskad befolk-
ning...). Tvartom kan investeringar i infrastruktur vara just det som behdvs for att
fa negativa befolkningstal att vanda.

Vad galler 6versynen av reglementet for farleder avstar vi fran detaljerade syn-
punkter men vill generellt framhalla att atgarder som okar framkomlighet och
sjosakerhet och som minskar risken for miljoolyckor till sjoss ar mycket viktiga.

Oskarshamns hamn bdr klassas som strategisk hamn -i samarbete med
ovriga Smalandshamnar

Oskarshamns hamn &r den enda av hamnarna i lanet som av utredningen anges
som kvalificerad att betraktas som strategisk. Vid den fordjupade bedémningen
faller dock Oskarshamns hamn utanfor listan av féreslagna strategisk hamnar. |
det sammanhanget maste det poangteras att utredningen begransat sitt uppdrag
jamfort med det ursprungliga direktivet och enbart tagit sin utgangspunkt i gods-
trafik. Hamnar som i likhet med Oskarshamns hamn dessutom har betydanden
persontrafik har darmed getts ett samre utgangslage i bedomningen. Det kan ocksa
ifragasattas varfor en hamn (Oskarshamn) som svarar for en stor del av forbindel-
serna till en av Sveriges provinser (Gotland) inte per automatik ska anses vara
strategisk. Dessutom bdr betonas att staten sjalv i andra sammanhang anser att
hamnen har ett riksintresse.

Den 6kande handeln runt Ostersjon bor tolkas sa att fler hamnar kan komma att
utses som strategiska langs den svenska Ostersjokusten. Projektet Baltic Tangent,
som drivits gemensamt av intressenter i Jonkopings, Hallands och Kalmar I&n, har
syftat till att 6ppna upp for en sddan utveckling. | en planerad fortsattning pa
projektet kommer samarbetet mellan Smalandskustens hamnar att férdjupas i
syfte att underlatta ett 6kat internationellt godsflode via lanet.

I Kalmar 1an kan, enligt utredningen, i forsta hand Oskarshamns hamn bli aktuell.
Hamnens betydelse forvéantas 6ka ytterligare vid ett eventuellt beslut att forlagga
slutforvaret for anvant karnbréansle i anslutning till nuvarande kérntekniskt
centrum vid Simpevarp i Oskarshamns kommun. Vidare pagar planeringen for att
flytta Gotlandsterminalen och darmed minska stérningar fran trafik till/fran



hamnen. Hamnens framtida utveckling kommer &ven att studeras genom en
kommande fordjupning av oversiktsplanen.

Anslutningarna pa vag och jarnvag fran Oskarhamn till det sa kallade TEN-
systemet kommer dven fortsattningsvis klassas som riksintressanta. En éversyn
sker for tillfallet av riksintressets omfattning, som klargor detta forhallande.

Utredaren pekar pa behovet att samverka hamnar emellan. Regionforbundet delar
denna uppfattning. Ett utvecklat samarbete mellan hamnarna i Véstervik, Oskars-
hamn, Monsteras och Kalmar &r en forutsattning for att peka ut Oskarshamn som
strategisk hamn. Detta skulle innebdara storre forutsattningar for en gynnsam ut-
veckling i hela regionen.

Langs Sveriges Ostersjokust finns ingen utpekad hamn pa hela strackan mellan
Karlskrona och Norrkdping. Kontakterna dsterut ar viktiga och kommer enligt
betankandena att dka i betydelse. Nyligen presenterade prognoser fran Baltic
Ports Organization pekar mot en 6kning av godstransporterna och att container-
transporterna i Ostersjéregionen vantas 6ka med dver 200 % mellan 2005 och
2015. For att naringslivets transporter inte ska tvingas till kostsamma omvagar
behovs det foljaktligen hamnar aven utmed Smalandskusten. Regionforbundet
Jonkdpings lan anser att Oskarshamns hamn redan nu ska pekas ut som en natio-
nellt strategisk hamn, vilket dven vi anser fast det bor ske i samarbete utmed
Smalandskusten.

Betankandet Strategiska godsnoder

Rapporten bestar innehallsmassigt av en sammanfattning av betankandet om
hamnstrategi, kompletterat med bilder av den forvantade framtida utvecklingen
samt forslag pa atta orter lampliga for strategiska kombiterminaler. Den befintliga
kombiterminalen i N&ssjo finns inte med bland forslagen. Terminalen &r av stra-
tegisk betydelse for utvecklingen av godshanteringen i Kalmar lan. Vi foreslar
darfor att kombiterminalen i Na&ssjo, i likhet med samarbetshamnarna i hamn-
strategiutredningen, klassas som samarbetsterminal till den utpekade terminalen i
Jonkoping.

En viktig genomgaende slutsats i rapporten ar att handeln kring Ostersjon bedéms
fortsatta att 6ka. Det som hénder just nu i Kalmarregionen med ett brett Kina-
samarbete och flera investeringar ar ett mycket tydligt exempel pa detta. Inrikt-
ningen &r att regionen inom nagra ar ska vara ett sjalvklart nav i norra Europa for
kinesiska investeringar. | det perspektivet skulle inte minst det pagaende sam-
arbete mellan lanets hamnar &ven forbattra utvecklingsmaojligheterna for regionen.

De tidsmassiga fordelarna med en samordnad logistikkedja fran Kina via Ryss-
land till Ostersjéregionen baserad pa en kombination av sjé- och jarnvagstrans-
porter finns redovisad i figur 2.7 pa sidan 44 i betankandet. De komparativa for-
delar detta kan ge for samtliga Smalandskustens hamnar och naringslivet, inte
bara i syddstra Sverige utan dven i Sverige som helhet, ar ytterligare ett starkt
motiv till att investeringar i transportinfrastrukturen maste genomforas i Kalmar
lan och att Oskarshamns hamn, i samarbete med 6vriga storre hamnar i Kalmar
lan, bor utses till en strategisk hamn.

Leif Larsson
ordférande
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Betänkandena Hamnstrategi – strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58) och Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet 
– ett framtidsperspektiv (SOU 2007:59)
Ert dnr N2007/8045/IR


Regionförbundet och länets kommuner lämnar i samråd med Länsstyrelsen följande yttrande över de båda betänkandena. 


Sammanfattning


Båda betänkandena redovisar tydligt vad som är de viktigaste utvecklingsfrågorna för svenska hamnar. De använda bedömningskriterierna är relevanta och bör ges en beständighet, inte minst för att klargöra spelreglerna för de hamnar som har ambition att i en kommande översyn pekas ut som strategiska. Vad som saknas är möjligen en något mer offensiv hållning vad gäller utvecklingsmöjligheter och visioner för icke utpekade strategiska hamnar. 

Smålandskusten hyser flera hamnar med god livskraft vars positiva utveckling inte får hämmas till följd av den statliga hamnstrategin. Investeringar i framförallt järnväg och väg måste göra det möjligt för ytterligare hamnar att kunna kvalificera sig som strategiska. 

Slutsatserna att infrastrukturinvesteringar kring strategiska hamnar gynnar utvecklingen måste även utsträcka sig till att gälla även icke utpekade hamnar. Det får inte tillåtas bli ett ständigt återkommande argument för att undanhålla regioner utan utpekade hamnar investeringar i transportinfrastruktur på land. Ett stärkt samarbete mellan hamnarna i länet är ett medel för att få investeringar i landbaserad transportinfrastruktur till regionen och ett arbete som för närvarande pågår. För att svara upp mot de ökade transportbehov, som följer av den pågående och expansiva utvecklingen i Östersjöregionen, bör Oskarshamns hamn, i samarbete med övriga större hamnar i Kalmar län, utses som strategisk hamn.  


I enlighet med Sveriges Kommuner och Landsting anser vi att:


Sverige måste öka ambitionen i utvecklingen av godstransportinfrastrukturen för att behålla den internationella konkurrenskraften och därmed förutsätt​ningarna för välfärdsutvecklingen.


Betänkandena på ett uttömmande sätt tillför ny kunskap för infrastrukturens utveckling, men att de internationella perspektiven på tillväxt borde ha belysts ytterligare.


Konsekvenserna av förslagen inte går att värdera, genom att de s.k. ”sjö- och landpakteten” i nuläget inte är preciserade.


Det bör upprättas en särskild investeringsstrategi för investeringar knutna till den nationella prioriteringen av hamnar (och rikskombiterminaler), som inte belastar utrymmet i de regionala transportplanerna.


Hamnar som inte prioriteras inte får diskrimineras, utan måste ha möjligheter att utvecklas genom egen konkurrenskraft.


Att kategorin samverkanshamnar ska omfattas av samma regelverk som övriga prioriterade hamnar.


Betänkandet Hamnstrategi


Allmänt


Syftet med att utse strategiska hamnar är bra. Att identifiera hamnnoder som kan prioriteras då statliga investeringar i infrastruktur görs samtidigt som de utpekade hamnarna måste uppfylla vissa åtaganden är bra, och måste ses som samhälls​ekonomiskt viktigt. De sex kriterier som använts i proriteringsarbetet är tydliga, väl motiverade och samspelet mellan dem skulle kunna utvecklas ytterligare. Samtidigt är det vid kommande översyner värt beakta att infrastrukturkriteriet utgår från dagens standard, vilket missgynnar hamnar som i likhet med de utmed Smålandskusten ligger långt från de prioriterade nationella stråken. 


Utredningen präglas av stringens. Till det bidrar inte minst redovisningssättet att först ange hamnar som kan vara strategiska och därefter från dessa välja ut ett mindre antal som idag föreslås som strategiska. Tydligheten i rapportens slutsatser och kriterier gör att det blir klart för regioner utan utpekade strategiska hamnar vilka frågor man bör satsa på och vilka områden som bör utvecklas för att någon hamn ska uppgraderas i framtiden. Det är därför viktigt att kriterierna så långt möjligt ges en stabilitet som inte hindrar ett sådant utvecklingsarbete. 


Svagheten i betänkandet är att det bortser från transportinfrastrukturens betydelse för regional utveckling. Genom påståendet att marknadskrafterna styr negligeras det faktum att marknadskrafterna inte har något val. De använder den infrastruktur som stat och kommuner tillhandahåller. Genom satsningar i transportinfrastruktur skapas alltså förutsättningar för marknadens agerande. I denna mening ger betänkandet ett för ensidigt perspektiv.


Förslaget om återkommande översyn av klassificeringen bör betonas. Det ger incitament för hamnar som inte pekats ut som strategiska, att utveckla sin standard. Samtidigt ges regioner med hamnar som kan vara strategiska, möjlighet att genom samarbete på lokal och regional nivå förbättra hamnarnas förutsätt​ningar. Att inte ha blivit utpekad som strategisk får inte bli ett ständigt återkom​mande argument från statens sida att undanhålla viktiga investeringar i den kringliggande infrastrukturen. 


Smålandskusten hyser flera hamnar med god livskraft vars positiva utveckling inte får hämmas till följd av den statliga hamnstrategin. Investeringar i framförallt järnväg och väg måste göra det möjligt för ytterligare hamnar att kunna kvalifi​cera sig som strategiska. Utredningen anger samarbete mellan hamnar som ett viktigt motiv för att den anslutande landinfrastrukturen ska prioriteras i plane​ringen på nationell nivå. 


Statens ansvar för t.ex. farleder, tull och lots måste säkerställas i alla hamnar.


Betänkandet trycker på behovet av flexibilitet och handlingsberedskap inför oförväntade förändringar som kan påverka strömmarna av gods. Stora investe​ringar utanför storstadsområdena som kräver mycket varutransporter anges som exempel på en sådan åtgärd. Den pågående etableringen och utvecklingen av ett kinesiskt handelscentrum i Kalmar kommun är ett paradexempel på en sådan händelse som kan få genomgripande konsekvenser för transportsystemet i regionen.  


Hamnarnas behov av förbättrat miljöarbete belyses på ett positivt sätt i rapporten. Hamnarnas miljöarbete är en mycket viktig del i att stärka sjötransporternas kon​kurrenskraft gentemot lastbilstrafiken, men också för att säkra en miljömässigt bra hantering i hamnområden och till sjöss av de stora mängder farligt gods som om​sätts. Att uppmärksamma fartygstrafikens utsläpp av växthusgaser är också bra. 


Alltför stor vikt bör inte läggas vid befolkningsprognoser som beslutsunderlag då strategiska hamnar utpekas. Ett sådant förhållningssätt tenderar lätt att bli till en negativ spiral (minskad befolkning – minskade investeringar – minskad befolk​ning…). Tvärtom kan investeringar i infrastruktur vara just det som behövs för att få negativa befolkningstal att vända. 


Vad gäller översynen av reglementet för farleder avstår vi från detaljerade syn​punkter men vill generellt framhålla att åtgärder som ökar framkomlighet och sjösäkerhet och som minskar risken för miljöolyckor till sjöss är mycket viktiga.


Oskarshamns hamn bör klassas som strategisk hamn -i samarbete med övriga Smålandshamnar

Oskarshamns hamn är den enda av hamnarna i länet som av utredningen anges som kvalificerad att betraktas som strategisk. Vid den fördjupade bedömningen faller dock Oskarshamns hamn utanför listan av föreslagna strategisk hamnar. I det sammanhanget måste det poängteras att utredningen begränsat sitt uppdrag jämfört med det ursprungliga direktivet och enbart tagit sin utgångspunkt i gods​trafik. Hamnar som i likhet med Oskarshamns hamn dessutom har betydanden persontrafik har därmed getts ett sämre utgångsläge i bedömningen. Det kan också ifrågasättas varför en hamn (Oskarshamn) som svarar för en stor del av förbindel​serna till en av Sveriges provinser (Gotland) inte per automatik ska anses vara strategisk. Dessutom bör betonas att staten själv i andra sammanhang anser att hamnen har ett riksintresse. 

Den ökande handeln runt Östersjön bör tolkas så att fler hamnar kan komma att utses som strategiska längs den svenska Östersjökusten. Projektet Baltic Tangent, som drivits gemensamt av intressenter i Jönköpings, Hallands och Kalmar län, har syftat till att öppna upp för en sådan utveckling. I en planerad fortsättning på projektet kommer samarbetet mellan Smålandskustens hamnar att fördjupas i syfte att underlätta ett ökat internationellt godsflöde via länet.


I Kalmar län kan, enligt utredningen, i första hand Oskarshamns hamn bli aktuell. Hamnens betydelse förväntas öka ytterligare vid ett eventuellt beslut att förlägga slutförvaret för använt kärnbränsle i anslutning till nuvarande kärntekniskt centrum vid Simpevarp i Oskarshamns kommun. Vidare pågår planeringen för att flytta Gotlandsterminalen och därmed minska störningar från trafik till/från hamnen. Hamnens framtida utveckling kommer även att studeras genom en kommande fördjupning av översiktsplanen.

Anslutningarna på väg och järnväg från Oskarhamn till det så kallade TEN-systemet kommer även fortsättningsvis klassas som riksintressanta. En översyn sker för tillfället av riksintressets omfattning, som klargör detta förhållande. 

Utredaren pekar på behovet att samverka hamnar emellan. Regionförbundet delar denna uppfattning. Ett utvecklat samarbete mellan hamnarna i Västervik, Oskars​hamn, Mönsterås och Kalmar är en förutsättning för att peka ut Oskarshamn som strategisk hamn. Detta skulle innebära större förutsättningar för en gynnsam ut​veckling i hela regionen.


Längs Sveriges Östersjökust finns ingen utpekad hamn på hela sträckan mellan Karlskrona och Norrköping. Kontakterna österut är viktiga och kommer enligt betänkandena att öka i betydelse. Nyligen presenterade prognoser från Baltic Ports Organization pekar mot en ökning av godstransporterna och att container​transporterna i Östersjöregionen väntas öka med över 200 % mellan 2005 och 2015. För att näringslivets transporter inte ska tvingas till kostsamma omvägar behövs det följaktligen hamnar även utmed Smålandskusten. Regionförbundet Jönköpings län anser att Oskarshamns hamn redan nu ska pekas ut som en natio​nellt strategisk hamn, vilket även vi anser fast det bör ske i samarbete utmed Smålandskusten.

Betänkandet Strategiska godsnoder


Rapporten består innehållsmässigt av en sammanfattning av betänkandet om hamnstrategi, kompletterat med bilder av den förväntade framtida utvecklingen samt förslag på åtta orter lämpliga för strategiska kombiterminaler. Den befintliga kombiterminalen i Nässjö finns inte med bland förslagen. Terminalen är av stra​tegisk betydelse för utvecklingen av godshanteringen i Kalmar län. Vi föreslår därför att kombiterminalen i Nässjö, i likhet med samarbetshamnarna i hamn​strategiutredningen, klassas som samarbetsterminal till den utpekade terminalen i Jönköping. 


En viktig genomgående slutsats i rapporten är att handeln kring Östersjön bedöms fortsätta att öka. Det som händer just nu i Kalmarregionen med ett brett Kina​samarbete och flera investeringar är ett mycket tydligt exempel på detta. Inrikt​ningen är att regionen inom några år ska vara ett självklart nav i norra Europa för kinesiska investeringar. I det perspektivet skulle inte minst det pågående sam​arbete mellan länets hamnar även förbättra utvecklingsmöjligheterna för regionen.

De tidsmässiga fördelarna med en samordnad logistikkedja från Kina via Ryss​land till Östersjöregionen baserad på en kombination av sjö- och järnvägstrans​porter finns redovisad i figur 2.7 på sidan 44 i betänkandet. De komparativa för​delar detta kan ge för samtliga Smålandskustens hamnar och näringslivet, inte bara i sydöstra Sverige utan även i Sverige som helhet, är ytterligare ett starkt motiv till att investeringar i transportinfrastrukturen måste genomföras i Kalmar län och att Oskarshamns hamn, i samarbete med övriga större hamnar i Kalmar län, bör utses till en strategisk hamn.  
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