Bilaga KSAU § 202/20

Lomma kommun lamnar féljande yttrande

En del tillkommande pastaenden dven i svaren till andra parter kan inte ga obemarkta forbi, numrering
nedan hanvisar till sékandens yttrande daterat 2020-10-30 och kursiverad stil ar sékandens
kommentarer.

2.4 S6kanden pastar bland annat att utvecklingen av Malmo stad kommer att stanna av om inte
utfylinaden far komma till stand. Detta &r naturligtvis en helt oproportionerlig 6verdrift da flera andra
alternativ kan utvecklas. Man maste da ocksa stélla sig fragan hur staden ser sin framtida utveckling och
markansprak i ett langre perspektiv? | vilken omfattning har man tankt sig att fylla ut havet framéver i
takt med att nya ansprak tillkommer? Ar utfyllnad av havet den &tgard man ser framfér sig i ett 100-arigt
perspektiv? Och vad hander efter det? En ansvarfull planering ska ta hojd fér denna typ av fragor. Det ar
ju ocksa sa att brist pa mark &r en typ av utmaning som alla kommuner i expansiva regioner brottas
med. Trots det kan inte mark- och vattenanvandningen ske pa ett satt som omajliggér hallbar utveckling
pa sikt. Detta ar tydligt bade i miljébalken och PBL.

2.5 Sokanden skriver ocksa att det kan bli andra negativa miljoeffekter om utfylinaden inte medges
tillstand, bland annat genom fler transporter pa land istéllet for till sjéss. Detta resonemang kunde varit
korrekt om en forutsattning var att en 6kning skulle ske av godsfloden som ar knutna till hamnen, samt
att den mark som star forfogande for industri idag inte rymmer detta. Ansdkan visar inte att sa ar fallet.
Istallet vill man omvandla mark som idag kunde rymma hamnanknutna verksamheter till mark fér andra
typer av verksamheter, om dn det hanteras utanfor ansékan. Lomma kommun vill ater trycka pa de
prognoser som visar att godsflédena minskar samt att typen av gods ar pa vag att férandras vilket
sannolikt kommer att ge till och med mindre behov av utrymme an tidigare. Se vidare i bilaga 1 som
dven ingick i kommunens tidigare yttrande som fotnot.

Noteras kan ocksa att enligt Malmo miljoférvaltning sa har hamnen ett tillstand for miljofarlig
verksamhet som i dagslaget ger utrymme for att kunna férdubbla sina fartygsanlép — ytan som hamnen
verkar pa idag ska vara anpassad for den godsmangd och fartygsanlop som det finns tillstand till.
Miljoprovningsdelegationen har nyligen beslutat om dndringstillstand enligt miljobalken sa att befintligt
tillstand till hamnverksamhet for Copenhagen Malmo Port AB (CMP) dven inkluderar fastigheterna
Terminalen 3, 4 och 5, Gnejsen 1, del av Speditionen 1, del av Hamnen 22:137 samt del av Hamnen
22:164 i Malmé. Hamnbolaget (CMP) har inte aviserat att tillstand for miljofarlig verksamhet behover
utokas utover detta nytillskott. Daremot sdager Malmo stad nu upp arrendeytor for CMP i de inre delarna
av hamnen for att bygga bostader dar. Detta gors innan CMP:s miljotillstand dndrats vad géller
geografiskt verksamhetsomrade.

Det betyder alltsa att ansokan anvander platsbrist for hamnverksamheten som argument for
utfylinaden, men anledningen ar egentligen att man anvanda mark som idag anvands for
hamnverksamhet till sddant som inte behdéver vara havsnéra eller hamnanknutet.

2.6 Har skriver sokanden att det sammanfattningsvis ar av stor vikt att se den ansokta utfyllnaden i
Norra hamnen som en betydande del av samhallsplaneringen och stadsutvecklingen. Detta faktum ska
sedan vagas mot den redovisade miljopaverkan fran den ansokta verksamheten. Detta pastaende blir
vilseledande da avvagningen inte handlar om detta. Avvagningen handlar om en utfylinad av en
produktiv havsbotten kan vara proportionerlig mot ett ansprak att utveckla en plats till nagot annat &n
den ar lampad for trots att det egentligen finns andra losningar fér de problem man radar upp. Detta da
hamnverksamheten ryms inom de omraden som star till forfogande idag och 6vriga verksamheter och
bostader kan finnas pa annan plats.
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2.20 Har noterar sokanden att det inte ar maojligt att gora en fullstandigt korrekt vardering av ett forlorat
ekosystem da det &r en oerhort komplex struktur. Lomma kommun vill understryka att det ar just detta
som ar poangen och anledningen till att vi motsatter oss utfyllnaden. Forsiktighetsprincipen som
portalparagraf i miljobalken finns just av detta skal. Om en atgard ska komma till stand som riskerar att
skada natur- och miljévarden nu eller pa sikt och det finns svarigheter att fullt ut bedéma
konsekvenserna av detta sa ska forsiktighetsprincipen anvandas. Detta galler fullt ut har da utfylinaden
inte behdver komma till stand for att tillgodose ett viktigt samhallsintresse. Andra I6sningar finns for att
tillgodose dessa intressen.

2.30 Har skriver s6kanden vidare att utfyllnader som sker i samtliga Sveriges hamnar ar att likstalla med
den ansokta utfylinaden. Man bortser hidr bade fran att Oresund ar ett hav med betydligt storre
naturvdrden dn manga andra platser fér hamnar i Sverige liksom man bortser fran att Oresund ar ett
sund med mycket speciella strémmonster dar osdkerheten ar stor hur dessa kan komma att fordndras i
ett férandrat klimat da detta till stor del ocksa dr vaderberoende. Pa samma satt missar man podngen i
svaret under 2.47 dar man likstaller férevarande ansdkan med andra i Sverige. Inte nog med att varje
plats ar unik och maste far sin egen provning — har star man med mycket héga naturvarden i direkt
anslutning till omradet och darfor bor forsiktighetsprincipen vaga tungt.

Svar pa kommentarer givna 6ver Lomma kommuns yttrande:

Behov

4.3 | det planerade utfyllda omradet som tillstandsansékan avser kommer det enbart att vara
hamnanknuten verksamhet. Detaljplanen fér omrddet som férvintas faststéllas i november understryker
att det enbart kommer att vara hamnanknuten verksamhet pa platsen. Ddremot dr det, som anférts
ovan, inte mdéjligt att i dagsldget beskriva exakt vilken verksamhet som kommer att bedrivas inom
utfyllnadsomradet, med hdnsyn till att detta dr ett projekt som kommer att paga under Iang tid (totalt
ca 10-15 ar med mark- och anldggningsarbeten) innan ndgon verksamhet kan etableras ddir.

Det star i ansokan att utfylinaden syftar till att utoka stadens markomraden i Malmoé hamn for att dar
kunna samla hamnanknutna verksamheter, tunga industrier och logistikféretag som kraver stora ytor
och skyddsavstand, liksom att utveckla omradet som logistikcentrum och mottagare av kryssningsfartyg.
Behovet for utfyllnaden ar att mark som idag anvands for hamnanknutna verksamheter ska kunna
anvandas for andra verksamheter dn de hamnanknutna. Fortsadttningsvis sa saknas argument i ansékan
for att tung industri och logistikcentra for vag och jarnvagstrafik som inte kan kopplas till
fartygstransporter, skulle krdva hamnens narhet och darmed krava utfyllnad av havsomraden. Likasa
saknas argument for att dessa verksamheter skulle gynna sjilva hamnverksamheten. Okade antal
landtransporter ut till hamnen som inte kraver hamnens narhet kan istdllet 6ka miljébelastningen vid
till- och franfartsleder. Man havdar att det &r av stor vikt att se den ansokta utfyllnaden i Norra hamnen
som en betydande del av samhallsplaneringen och stadsutvecklingen, men da sdger man egentligen att
man vill fylla ut havet for att bygga bostader — en lukrativ verksamhet for vilken kommun som helst,
men svar om man vill hdvda portalparagraferna i miljobalken eller PBL.

Samtidigt pagar arbetet med detaljplaner for omvandlingsomradena. Dessa kan komma att bli féremal
for upphavande. Detta indikeras i lansstyrelsens yttranden over Malmo stads Oversiktsplaner i fragan.

Skulle detta bli fallet sa kan man komma till ett scenario dar man fyllt ut vardefulla havsomraden utan

att syftet ens kunnat fullféljas.

4.6 Lomma kommun har i tidigare yttrande i drendet hévdat att senare prognoser én den som
kommunen har refererat ska finnas tillgdngliga. Kommunen har stdllt fradgan till Lomma kommun
avseende vilka rapporter/prognoser fran Trafikverket som avses, utan att fa svar pa

frdgan. Kommunen har sjilv ingen kdnnedom om sddana rapporter, inte heller har kommunen hittat
ndgon rapport fran Trafikverket som styrker det Lomma kommun pdstar.
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Pastaendet ar inte korrekt, tvartom har sékandens konsult inte aterkopplat till Lomma kommun. For
tydliggora fragan fanns en av referenserna med i kommunens senaste skrivelse som fotnot. Den bifogas
som bilaga till detta yttrande for ytterligare tydlighet. Sammanfattningsvis visas har en minskning de
senaste aren av gods over kaj, direkt i strid med de prognoser som gjorts av Trafikverket tidigare och
framfor allt sa har typen av gods forandrats. Man kan, dven utan att vara specialist inom omradet, forsta
att en stor férandring av till exempel oljehanteringen kommer att ske inom de ndrmsta artiondena, se
vidare i bilaga 1 till denna skrivelse “Rambdll (2019) PM: Hamnprognos for Skane och Blekinge version
1804 v1. Rambéll; rapport bestélld av Skane-TASS. Daterad 2019-01-21".

4.9 Kommunen (Malmé) tar hénsyn till en madlstyrd planering. Det dr det som dr sjélva syftet med att
bygga ut hamnen pa sa sdtt som avses och som tillstandsansékan avser. All hamnanknuten verksamhet
ska etableras pa utfylld yta fér att méjliggéra en levande stadskédrna med ndrhet till allmédnna
kommunikationer samt fér att méjliggéra att transport av gods kan ske pd annat sdtt dn pa vdg, vilket
gynnar miljén och avlastar végndtet.

Man har inte med nagra mal i ansdkan och gor ingen analys utifran varken politiska mal eller
malkonflikter, utan gor sin analys helt utifran prognoser, som dessutom kan ifragaséattas. Den
prognosstyrda infrastrukturplaneringen utgar fran géangse prognosmodeller som forutsager att trafiken
kommer att fortsatta oka. Istallet borde analysen utga fran en malstyrd planering dar den samlade
samhallsekonomiska vinsten far vagleda arbetet. Man har inte gjort den analys som kravs for att tydligt
visa pa kopplingen mellan 1) de mal som ska uppnas med avseende pa hallbar utveckling, 2) hur detta
kan verka i samklang med utvecklingen av hamnen CMP och 3) hur man gor de avvagningar som kravs
med avseende pa lokalisering och proportionalitet. Istillet blir ordningen en mer foraldrad typ av
resonemang som bygger pa prognoser istallet for mal och en fiktiv koppling fran 1) hur mycket kan vi
komma att vaxa 2) hur kan vi méta upp detta 3) inga avvagningar behover goras da vart uppdrag ar att
satta var verksamhet forst och fa den att vaxa sa mycket som maijligt. Det gor att man varken uppfyller
kap 1 MB, kap 2 MB eller kap 3 MB. Svenska IVL och Trivector har pa uppdrag av Trafikverket tagit fram
en rapport med kritik mot prognosstyrd planering.

4.10 Vad gadller refererad rapport fran Svenska IVL och Trivector har den ett tydligt fokus planering av
infrastruktur kopplad till vdgtrafik, medan det 14 / 18 ansékta projektet avser stadsplanering och
tillskapandet av mark fér hamnanknuten industriverksamhet och hantering av “gods éver kaj”.

Det ar otydligt vad s6kanden menar skulle hindra att resonemanget appliceras pa all form av
infrastrukturplanering. Vilken skillnad menar man skulle finnas ndr man i sa stor utstrackning ocksa
anfor argument kring vagtrafik och stadsplanering? Syftet med rapporten handlar just om konflikten
kring synsatt, se vidare nedan under 4.11.

4.11 Vidare behandlar rapporten huvudsakligen konflikter mellan statlig (Trafikverket) och kommunal
planering av infrastruktur. | det aktuella fallet féreligger ingen sadan konflikt.

Detta ar en feltolkning. Rapporten handlar om konflikten som uppstar nar en sektorsmyndighet
anvander foraldrade metoder (prognosstyrd planering) for att planera utan att ta hansyn till de andra
krav som samhallet behover ha tillgodosedda utifran hallbar utveckling (malstyrd planering). Detta
stammer valdigt val in pa den kritik som Lomma kommun framfér angaende férevarande ansékan som
pa samma foraldrade satt undviker att pa ett trovardigt satt hantera fragor om hallbar markanvandning
och kommande generationers behov av naturresurser. Detta framfor allt eftersom det finns 16sningar
som kan tillgodose alla behov som framfors genom att manga av de verksamheter och bostader som
beskrivs driva fram behovet av utfyllnad inte behéver ligga havsnara.

4.12 Vidare vill kommunen (Malmé) anyo fértydliga det som angetts i kompletteringen (se s. 1-3 i Bilaga
1), att man inte avser 6ka hamnytorna i ndgon stor omfattning (Gr 2020: 283 ha, ar 2030: 257 ha, dr
2040: 304 ha), utan framférallt ersétta ytor i dagens Malmé hamn som kommer att tas i ansprak for
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stadsutveckling av Malmé stad, allt enligt kommunens 6versiktsplan och Masterplan fér hamnen.
Samtidigt visar Trafikverkets prognos foér godsvolymékning i Malmé hamn pa en 6kning cirka 7 200 tusen
ton @r 2014 till cirka 16 700 tusen ton dr 2040. Fér att kunna hantera de godsvolymer som férvintas
uppsta, dr det uppenbart att Malmé stad och CMP behéva arbeta med hur befintliga ytor utnyttjas pd
ett effektivare sdtt dn idag sdvdl som att tillskapa den nya yta som nu anséks om tillstand fér. S6kanden
beddmer inte att behovet kan tillgodoses enbart genom effektivisering av markanvéndningen inom
befintliga (och minskande) ytor.

Detta innebar, precis som beskrivits av Lomma kommun i flera svar ovan, att nagot behov for en
utfyllnad inte finns. De verksamheter som ska fylla platsen innanfor utfylinaden kraver inte
hamnanknytning eller havsnara lokalisering. Den stora tillvaxt av sjofartstransporter som tidigare
prognostiserats av Trafikverket, har dnnu inte dgt rum. Myndigheten Trafikanalys, som analyserar och
utvarderar svensk transportpolitik och ansvarar for den officiella statistiken pa transportomradet,
meddelar att summan av allt lastat och lossat gods i svenska hamnar minskade med fem procent mellan
2018 och 2019, till totalt 170 miljoner ton. Bade det lossade och lastade godset minskade med fem
procent fran foregaende ar, till 94 miljoner ton respektive 76 miljoner ton ar 2019. Majligtvis beror en
stor del av denna minskning pa férandringar av typen av gods.

Paverkan pa Lommabukten samt hydrodynamisk modell

4.15 samt 4.27 Malmé kommun hdnvisar till vad som anférts tidigare avseende paverkan pa
Lommabukten i tillstdndsansékan, avsnitt 12 samt MKB, vidare hénvisas till vad som anférts i
kompletteringen, punkterna 2.14-2.15, 4.27 samt 5.23. Stromférhdllandena dr utredda enligt tidigare
ingivna utredning, se Bilaga B till tillstandsansékan, p. 13.2 ff. Miljékvalitetsnormerna i Lommabukten
kommer inte att pdverkas negativt av verksamheten och grumling kommer inte heller att spridas till
Lommabukten, vilket framgdr av ndmnda Bilaga. Det ska inte f6rringas att det finns osdkerheter
kopplade till alla typer av modellberékningar. For att hantera sGdana osdkerheter, ansdtts oftast ett
worst case inom spannet fér osékra parametrar, vilka i detta fall frémst dr:

- méngden sediment,

- andelen fint material i sedimenten samt

- materialets sjunkhastighet

3.5 Det dr av stor vikt att ha en férstaelse fér och redovisa de parametrar som har stérst paverkan pd
berdkningsresultaten och de slutsatser som dras. Samtliga parametrar ndr det gdller sedimentets
egenskaper har valts fér att utgéra worst case (se Tabell 2 i Bilaga B2 till ansékan). Utbredningen av
erosionsbottnar dr ytterligare en oséker faktor, dd det inte finns ndgra exakta vdrden for nér sedimentet
bérjar réra sig. Detta blir ytterligare mer komplext vid blandade sedimentstorlekar. Bottenstrémmarna i
omrddet varierar ocksd mellan 1-60 cm/s under simuleringsperioden, vilket innebdr att
férutsdttningarna kan variera i stor grad med bara ndgra timmars mellanrum. Sedimentkartorna i Figur
9 och 10 i Bilaga B2 till ansékan bér ddrfér tolkas som att de visar den slutliga utbredning/tjocklek som
sker utifran de indata som anvdnts i

modellen5 och att det sedan dr troligt att sedimenten med tiden forflyttas frén de omrdaden som
markerats som erosionsbottnar (fran vilka det redan idag kan flyttas sediment).

3.6 Notera att den utnyttjade typen av modelleringsverktyg dr det mest avancerande och kompletta
metodiken att géra den hdr typen av berdkningar. Samtidigt dr det viktigt att var noga med att belysa
osdkerheter och anvdnda sig av worst case-scenarier néir sa dr ldmpligt

for syftet.

Man har fortfarande inte tagit klimathansyn varken i MKB:n eller i modellen. Den stora férandringen i
nartid for paverkan pa Oresund och Ostersjon kommer inte att vara ett stigande hav utan férandrade
viadermonster. Detta ndmns inte med ett ord varken i MKB:n eller i modellen. An mindre har man négra
berdkningar eller analyser kring detta. Lufttryck, lagtrycksbanor, férharskande vindriktningar — allt detta
ar vad som styr strommarna i Oresund och detta ar under férandring idag. Hur detta kommer att



forandras i takt med att klimatet i stort fordndras ar det ingen som vet idag, men att en férandring
kommer att ske behover problematiseras bade i MKB:n och i modellen. Det innebar att man ar langt
ifran en beskrivning av worst-case.

Som svar pa Malmo miljéforvaltnings tidigare fraga i kompletteringsrundan kring de hoga
medelstrémmarna vid botten i inseglingsrannorna havdar sékanden att “strémmarna ar generellt hogst
vid botten i de djupa omradena i Oresund, eftersom returstrémmar langs botten leds i dessa”. Man
hanvisar sedan till modellresultaten som visar hogst medelbottenhastigheter i djuprannan utanfor
Landskrona. Dessa pastaenden &r inte sjalvklart korrekta. Returstrommar ar typiskt svagare an
ytstrommar, och det finns ingen anledning att tro att det skulle kunna uppsta sa starka returstrommar i
Oresund. Sokanden redovisar inte heller ndgot underlag for ett sddant pastdende. | en begrinsad
vattenmassa sasom en hamn ar den typiska situationen sadan att vinden skapar en ytlig vindstrom som
pressar in vatten i hamnen. Sa smaningom stuvas vattnet upp langst in i hamnen, vilket da pa storre
djup, dar vindens paverkan inte nar, skapar en tjock men langsam returstrom (den s.k. barotropa
drivningen p.g.a. vattenstandsskillnaden begransas inte av djupet sdsom vindens friktion pa ytan gor).
Kraftiga bottenstrémmar uppstar i huvudsak bara da tungt vatten (hog densitet) flédar utfor en
sluttande botten, ndgot som knappast férvantas i Oresund, &tminstone inte i medeltal.
Sammanfattningsvis framstar de héga medelbottenstrommarna i de djupa rannorna som ett fel i
modellen. Valideringen mot uppmatt strém vid Oskarsgrundet ser bra ut men avser endast ytnara strom
(ca 8 m djup), sarskilt da strommen i detta grunda omrade i normalfallet inte varierar mycket i djupled
(s.k. pluggflode). Om bottenstrommarna inte beskrivits korrekt i modellen paverkar det berakningarna
av sedimentationen, da denna process ar direkt kopplad till bottenstrémmarna. Att de djupa rannorna
skulle utgora erosionsbottnar framstar som osannolikt, da dessa omraden typiskt ar
ackumulationsbottnar. Slutsatsen blir att de presenterade sedimentationskartorna inte ar tillforlitliga
och kanske till och med visar en felaktig bild av effekterna av utfyllnadsarbetet. Denna del av modellen
kan alltsa behdva kompletteras och fragorna salunda utredas vidare.

Grumling
4.18 Kommunen hdnvisar till vad som angetts i ansékan, punkterna 12.10-12.16, och kompletteringen

punkterna 2.16-2.22. Som angetts i kompletteringen (se s. 17 i Bilaga 1) kommer det inte att spridas
grumlande partiklar kontinuerligt, utan bara i samband med

tippning. Grumlande partiklar understiger angivna grénser efter cirka 6 timmar (4-14 timmar). Vidare
visar simuleringarna med den hydrodynamiska modellen att strmmen under den simulerade perioden
byter generell riktning cirka var 1-3 dag, vilket innebdr att plymens riktning ocksa byter riktning, och nya
omrdden drabbas av grumlingen. Det kommer alltsd inte att vara

samma omrade som drabbas av grumling under hela arbetsperioden.

| ansokan har man valt ett villkor om 50 mg/ | utan att ange under vilken tidsperiod detta far lov att ske.
Man kan inte heller redovisa pa vilket satt ackumuleringen av grumlande partiklar sker i
bottensubstraten 6ver tid. Nar plymen/ strommen byter riktning grumlas ater botten upp och skada
sker da pa levande organismer. Samtidigt dr da detta nagot som pagar under flera manader och en paus
pa ett par dagar kan vara behjalpligt men den totala tiden som organismen riskerar att utsattas for hoga
grumlingsnivaer blir sammantaget mycket lang och betydligt langre an tva veckor. Denna
paverkansackumulering maste man naturligtvis ta med i berakningen. | kunskapssammanstallningen
fran Sveriges lantbruksuniversitet! redovisas tydligt vilka gransdragningar och hdnsyn som behdver tas
for att suspenderat material inte ska ha bestaende paverkan pa fisk- och skaldjursbestand. Om
grumlingen pagar i langre tid an tva veckor bor inte 20 mg/| 6verstigas. Har sager man ocksa att
"speciellt dlgrasangar, som &r ett viktigt habitat fér manga fiskar, klarar inte mer n 15 mg/| suspenderat
material under langre perioder”. Darfor behéver ansdkan ta tydligare hansyn och redovisa

1 Martin Karlsson, Patrik Kraufvelin & Orjan Ostman (2020) Kunskapssammanstallning om effekter pa fisk och skaldjur av

muddring och dumpning i akvatiska miljéer. En syntes av grumlingens dos och varaktighet. Aqua reports 2020:1. Sveriges
lantbruksuniversitet, Institutionen fér akvatiska resurser, Drottningholm Lysekil Oregrund. 73 s.
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forsiktighetsmatt for att inte 6verskrida 15mg/| suspenderat material. Se dven svaret ovan om den
hydrodynamiska modellens tillforlitlighet.

Biologiska inventeringar och beddmningar

4.21 Det finns ingen tydlig trend fér dlgrdsets utveckling i Oresund under de senaste drygt 20 dren.
Ddremot har konstaterats stora mellandrliga variationer, vilket har bedémts bero pd véiderfaktorer
sasom temperatur (ddr héga temperaturer minskar bestdnden) och vind (ddr kraftiga stormar minskar
bestdnden).

Det Lomma kommun framfor allt efterlyser ar snarare en analys av vikten av algrasangarna i Oresund
sett ur ett nationellt och globalt perspektiv. Har finns mojligtvis varldens mest livskraftiga algrasangar, ur
ett nationellt perspektiv dr de rester av ett kustnara ekosystem som minskat kraftigt i hela 6vriga Sverige
det senaste artiondet.

4.22 Ytterligare om dlgrds kdnslighet for grumling anges i Bilaga 1.

Det ar intressant att man pl6tsligt ndjer sig med ett bildbevis fran en plats vid ett tillfalle utan
uppfoéljning i opposition mot en forskningsbaserad rapport. Lomma kommun anser inte att det
presenterade fotot ar ett adekvat kunskapsunderlag.

4.23 Ingen pdverkan férvintas pd Natura 2000-omraden, vilket framgdr av MKB samt komplettering.
Eventuell pdverkan pd Natura 2000-omrdden frdn den ansékta verksamheten ér kopplad till hydraulisk
paverkan eller sedimentspridning/grumling. S6kanden har i MKB utrett samtliga av dessa aspekter (se
Bilaga B2 till ans6kan) och visat att risk fér paverkan inte féreligger. Baserat pa dessa utredningar anser
s6kanden att ytterligare beskrivningar av Natura 2000-omrddena utéver de som finns i MKB inte dr
nédvdndiga.

Aterigen maste Lomma kommun patala vikten av att det pagar en klimatférandring som kommer att
forandra forutsattningarna i Oresunds vattenféring. Hur detta kommer att férindras vet vi inte, men att
vadersystemen kommer att férandra lagtrycksmonster och flédet mellan salt-, brack- och sétvatten som
ar det som driver strommarna i Oresund skulle man redan nu behéva problematisera och ta hojd for.
Aven hér spelar forsiktighetsprincipen in om underlaget inte gar att sikerstilla. Det behéver ocksa
synliggoras att det inte enbart handlar om Natura 2000-omradena utan dven om Natura 2000-habitaten
samt dess arter. Fortsatt saknas ocksd en bedomning samt beskrivning éver Natura 2000-arter,
naturtyper och habitat for hela omradet satt i sitt sammanhang. Bedomningen behdver tydliggéra
koppling/avgransning till Natura 2000-naturtyper och habitat och inte utga fran administrativa granser.

4.24 Soékanden anser vidare att redovisade uppgifter avseende de pad terrestra habitaten dr tillrdckliga
fér att bedéma miljékonsekvenserna. De berérda terrestra habitaten utgérs huvudsakligen av
arbetsomrdden i den pdgdende utfylinaden/exploateringen av Norra hamnen, vilket innebdr att de
varierar.

Om detta ar sékandens asikt sa bor man inte hanvisa till 8 ar gamla inventeringar da de helt saknar
béaring for ansokan.

Ovriga brister som kvarstar
Man héanvisar till nuvarande tillstand, men dessa skiljer sig fran forevarande ansokta verksamhet da den
ska iansprakta jungfruliga bottenomraden.

Om hamnens godsvolymer ska 6ka pa det satt som sékanden anger, hur ska da godset forflyttas
darifran? Den angransande infrastrukturen bade avseende vag och jarnvag ar redan idag 6verbelastad.
Denna fraga hanteras inte alls mer dn att man anger 4-sparsutbyggnaden som ursprung till massorna. En
utbyggnad till fyra spar l6ser dock knappast godstrafikens begransningar i omradet. Detta faller da ater
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tillbaka pa resonemanget om behovet. Om hamnens inkommande gods blir en ny flaskhals och ingen
har gjort analysen 6ver helheten samt paverkan av detta, hur ska man da kunna bedéma om det ar ett
verkligt behov eller ett fiktivt behov?

Kommunens dvriga invandningar kvarstar

Lomma kommun motsatter sig att vattenverksamheten och utbyggnad av hamnverksamheten
inte samprovas. Detta dr en mycket olamplig hantering da man samtidigt anvander hamnens
verksamhet som argument for behovet. Samproévning kravs for att en samlad bild av
konsekvenserna ska kunna beddémas, sarskilt som det ror sig om (per definition) en miljofarlig
verksamhet.

Lomma kommun anser att MKB:n inte kan godkdnnas i nuvarande utformning da den inte i
tillracklig utstrackning hanterar risken for skador pa Natura 2000-habitat och biota samt
narliggande Natura 2000-omrade. Den hanterar inte heller risken fér férandrade
stromforhallanden i Lommabukten till foljd av en utfylinad i kombination med kommande
klimatférandring samt den ackumulation som redan idag sker i den inre sédra delen. Den
hanterar inte heller utbyggnad av hamnverksamheten med tillhérande logistik som ska fylla
platsen trots att man hanvisar till hamnens verksamhet som det samhéllsekonomiska
argumentet for att vattenverksamheten behéver komma till stand. Ingenstans visar man heller
att CMP egentligen har nagot behov av utfylinaden utan behovet uppstar pa grund av andra
verksamheter som inte behdver finnas havsnara.

Lomma kommun anser att fem ar efter arbetstidens utgang ar en for kort tid for att anmala
oférutsedd skada. For att kunna folja upp en eventuell skada bor tiden sattas till 10 ar.

Lomma kommun vander sig mot att satta ett begransningsvarde for grumling till 50 mg/| 6ver
bakgrundsnivan. Halter 6ver 20 mg/| 6ver bakgrundsnivan orsakar skada pa ekosystemniva.

Lomma kommun motsatter sig yrkandet om verkstallighetsforordnande for byggnation av vallen
med hanvisning till vad som ovan framforts, den sokta verksamhetens art samt att omfattningen
av verksamheten kan stracka sig utanfér kommungransen.
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RAMBOGLL

Bakgrund och slutsatser

Skane-TASS-gruppen! genomfér validering av Trafikverkets modeller Sampers och
Samgods. I samband med valideringsarbetet Samgods 1804 uppmarksammades
att fordelningsmetoden av prognoser for hamnomraden till TEN-T hamnar inte gav
en tillfredsstéllande prognos. De slutsatser som drogs i samband med validerings
arbetet var féljande:

1. Den totala godsvolymen per kustomraden 2014 (som Samgods kalibreras
pa) ar bra.

2. Fordelningen mellan hamnar i Samgods natutlaggning ar inte
tillfredsstallande. Det bor dock noteras att efteranpassning av floden i bas-
och prognosen for TEN-T hamnarna ingar i officiella prognosen. Denna
process sker utanfor Samgodsmodell i en efter bearbetning. Effekten av
detta ar att det finns risker inom efterbearbetningsprocessen som ger "fel”
bild i prognosaret.

3. En nackdel med efterbearbetningsprocessen ar att landtransporterna
till/fran hamnarna inte anpassas och ligger fel i modellen (exempelvis
jarnvagstransporter till Trelleborg, se nedan).

4. Fordelningen mellan varugrupper hanteras inte i kalibrering. Detta innebar
att balansen mellan exempelvis bulk/styckegods per hamn kan vara felaktig
och godset i prognosen kan hamna i fel hamn eller dven fel kustomrade.

Dessa brister 13g till grund att Rambéll inom projektet “Tillganglighet till Skanes
hamnar”? utvecklade en alternativ metodik for att bedéma transportutvecklingen
(antal ton) fér hamnar i Skdne och Blekinge. Metoden &r baserad pa Trafikverkets
officiella prognoser éver utvecklingen per kustomrdde. Metodiken utgér ett
alternativ till Trafikverkets officiella prognos for utvecklingen av hamnar klassade
som TEN-T, “"Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser
2016".

I arbetet drogs slutsatsen att Trafikverkets hamnprognos (antal ton 6ver kaj) per
TEN-T hamn inte ar rimlig i relation till den trendmassiga utvecklingen som har
uppmatts under perioden 2003 - 2016. Aven i jamférelse mellan specifika hamnar
bedéms den officiella prognosen som orimlig baserat pa hamnarnas specialisering.

1 Skane-TASS &r ett samarbete mellan Trafikverket, Region Skdne och kommunerna Malmé och
Helsingborg kring den regionala Sampersmodellen for Skane

2 Bestallare for uppdraget var Region Skane. Helsingborgs kommun, Trelleborgs kommun och
Ystads kommunsamt Trafikverket medverkade &@ven i utredningen.

PM Hamnprognos 2040
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RAMBOGLL

Den alternativa metodiken bedéms av Rambdéll ge en mer rimlig bild av hur
volymutvecklingen for kustomradet fordelas pa de olika hamnarna3. Valet av
metod har stor betydelse fér att bedéma transportutvecklingen pa
landinfrastrukturen.

Arbetet genomférdes under hésten 2017 och varen 2018 da Trafikverkets
basprognos fér 2040 hade &r 20164 som underlag. I denna PM sammanfattas de
olika metoderna och deras utfall. Dessutom gors en grov jamférelse mellan
Trafikverkets hamnprognoser fran 2016 och 2018.

Syftet med denna PM é&r att beskriva och belysa processen och metoden som togs
fram i uppdraget "Tillganglighet till Skdnes hamnar” som ett underlag fér hur en
alterntiv metodik skulle kunna byggas upp.

3 Metodens rimlighet diskuterades och enades om pa en workshop som anordnades inom ramen
for projektet “Tillganglighet till Sk&nes hamnar”. P& workshopen deltog representanter fran
berérda kommuner och hamnar, Trafikverket, Lanstyrelsen, Sjéfartsverket och Region Skéne

4 Prognos for godstransporter 2040 -Trafikverkets Basprognoser 2016

PM Hamnprognos 2040
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PM: Hamn prognos for Skane och Blekinge version 1804 v1

1. Trafikverkets hamnprognos

Samgodsmodellen valideras mot totalt antal ton per kustomrade (figur 1). En
detaljerad rapport har skrivits av VTI under 2018°> om kalibrering i senaste
Samgods version 1.1.1 En viss avvikelse kan naturligtvis forekomma mellan
modellen och statistiken och resultaten pa kustomrddesniva ar tillracklig.
Validering av specifika hamnar inkluderas inte i Samgods, och inte eller
varugruppssammansattningen.

Geografiska omraden

Haparanda-Skelleftea

Umea-Sundsvall
Hudiksvall-Gavle
Norrtélje-Nynashamn
Uppsala-Eskilstuna
Sodra ostkusten

Karlskrona-Trelleborg

Malmé-Helsingborg

Halmstad-Varberg

- Stenungsund-Strémstad
Trafik @ Goteborg
analys @ Trollhattan-Kristinehamn’

Figur 1 Kustomrdden och vilka hamnar som inkluderas

5 Calibration report : Samgods version 1.1.1
https://www.trafikverket.se/contentassets/ab220f9016154ef7a8478555560bb280/calibration_repo

rt_samgods_ver_111.pdf
4 av 19
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For prognosar 2040 tas upprakningstal fram per kustom&de maétt i ton 6ver kaj.
Dessa upprakningstal hamtas fran Samgodsmodellens natutlaggning for nuldge
och fér 2040. Resultaten fran senaste versionen visas i figur 2.
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Figur 2 Tusental ton 6ver kaj per kustomrdde 2012 och 2040

Trafikverket tar ocksa fram hamnprognoser fér de hamnar som ingdr i TEN-T, se
figur 3. Ovriga hamnar redovisas inte. Metoden som Trafikverket anvander for
beridkning av hamnfléden i prognosen baseras pa utvecklingen av totalt antal ton
dver kaj i respektive hamn och beskrivs i ett separat dokument®. Metodiken utgar
ifran prognosticerade fléden per kustomrade som férdelas pa hamnarna i
respektive kustavsnitt. Den trendmassiga utvecklingen av den totala volymern
over kaj for respektive hamn har avgérande betydelse for hur volymerna férdelas
inom respektive kustomrade.

® Framtagning av godsvolymer genom TEN-T hamnar i Sverige - Metodrapport (2015)

5av 19
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TEN-T Hamnar

Resultat 2014 Prognos 2040

TEN-T Hamnar

Resultat 2014 Prognos 2040

Luled 7531 14155 Luled 7531 11303
Ume3d 1791 3511 Umea 1791 4235
Sundsvall 2158 4439 Sundsvall 2158 4406
Gavle 4545 6035 Gavle 4545 6006
Grisslehamn 24 24 Grisslehamn 32 74
Kapellskar 2262 5836 Kapellskar 2262 4295
Stockholm 5634 6744 Stockholm 4768 4372
Nynashamn 3067 7442 Nyndshamn/Norvik 3067 9927
Képing 999 3580 Koping 999 2068
Visteras 1575 5645 Vasteras 1501 2949
Oxeldsund 5256 7763 Oxeldsund 5256 9046
Norrképing 3301 5234 Norrképing 3301 5294
Oskarshamn 796 1553 Oskarshamn 796 1398
Vishy 636 443 Vishy 717 629
Karlskrona 1605 3819 Karlskrona 1605 4205
Karlshamn 5108 7771 Karlshamn 5108 6675
Ystad 3047 5852 Ystad 3047 6463
Trelleborg 10138 12239 Trelleborg 10138 13352
Malmd 7211 17339 Malmé 7211 16846
Helsingborg 7814 14482 Helsingborg 7814 15676
Halmstad 1784 4161 Halmstad 443 879
Varberg 1753 3124 Varberg 1753 3433
Goteborg 36832 68759 Goteborg 36832 68089
Stenungssund 3682 5507 Stenungssund 3682 5138
Strémstad 190 283 Stromstad 190 214
Totalt: 118739 215739 Totalt: 116547 206971

Tabell 1 Tusental ton per TEN-T hamn frén Basprognos 2016 till vénster och

Basprognos 2018 till héger.

Prognosticerade volymer per hamn i Basprognos 2018 skiljer sig nagot at jamfort
med Basprognos 2016. Den generella trenden avseende 6kningar och minskningar

per hamn &r dock likartad fér de bada basprognoserna.

PM Hamnprognos 2040
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2. Jamforelse mellan prognos och historisk trend

2.1 Exempel Trelleborgs hamn
Utvecklingen av antalet ton dver kaj 2003 - 2016 visar en trendmassigt svagt

minskande volym. Den streckade linjen i figur 3 visar den berdknade trenden for
Trelleborgs hamn. Den omsatta volymen 2016 ar dock i samma storleksordning
som ar 2003.

Trelleborg- ton 6ver kaj 2003-2016
14 000
12 000
10 000
8000
6 000
4000
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 3 Gods 6ver kaj (tusental ton) i Trelleborg 2003-2016

Trelleborgs hamn domineras helt av gods som transporteras i rullande enheter.
Omfattningen av dvrigt gods ar marginell.

Trelleborg - ton 6ver kaj 2003-2016

14000
12000 N
10000 | =
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Enhetsgods m Qvrigt gods

Figur 4 Gods éver kaj (tusental ton) 2003-2016 férdelat pd enhetsgods och évrigt.
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Om vi ser till utvecklingen fér olika transportsegment (trailer, jarnvagsvagnar, torr
och flytande bulk med mera) blir bilden av hamnens utveckling annorlunda
eftersom olika transportsegment utvecklas pa olika satt. Figur 5 nedan visar att
antal ton i trailer, lastfordon och slap 6kar trendmadssigt. Samtidigt har antal ton i
jarnvagsvagnar minskat.

Den stabilt trendmdssiga 6kningen av godstransporter i trailer, lastfordon och slap
har under perioden motsvarats av minskade godsmangder i framst
jarnvagsvagnar. Detta innebdr att resultaten av trendberdkningar baserat pd
historiska data for den totala volymen gods bland annat baseras p&
transportsegment som under de senaste dren av matperioden har marginell
betydelse.

En framskrivning av gods i trailer, lastfordon och slap leder till att hamnen
berdknas omsatta ndra 14 miljoner ton gods &r 2040. En framskrivning av den
totala mangden gods skulle dock leda till att omsattningen ar 2040 minskar ndgot
till under 10 miljoner ton, saledes en betydnade skillnad beroende pa
berakningsbasen.

Trelleborg (Trailers, lastfordon, sldp mm.)
16000

14000

P L
----
-
-

12000

= "
...... I Trailers
----
e == =

W0 7 === = I J3rnvagsvagnar

2000 === Anpassad linje

====inear (Trailers)

6000 . A
===-=linear (limvigsvagnar)

4000

2000 i

Figur 5 Enhetsgods éver kaj (tusental ton) i Trelleborg 2003-2017 och trendlinje
till 2040

I Basprognos 2018 beraknas de totala volymerna 6ver kaj i Trelleborg att 6ka med
21% under perioden 2014-2040. Med en trendmassig framskrivning av
godstransporter med trailer, lastbil och slap och med oférandrade volymer 6vrigt
gods skulle 6kningen bli omkring 40%.
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2.2 Exempel Malm6 hamn
Utvecklingen av antalet ton 6ver kaj 2003 - 2016 visar en trendmassigt svagt

minskande volym. Den streckade linjen i figur 6 visar den beraknade trenden for
Malmé hamn. Den omsatta volymen 8r 2016 &r dock ndgot stérre &n &r 2003.

Malmo - tusental ton 6ver kaj 2003-2016
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Figur 6 Gods éver kaj (tusental ton) i Malmé 2003-2016
Malmdé hamn domineras av flytande bulk och enhetsgods i trailer, lastfordon och

slap. Ovrigt gods bestar av torr bulk och motorfordon.

Malmo - tusental ton 6ver kaj 2003-2016
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M Flytande bulk Enhetsgods  m Ovrigt gods
Figur 7 Gods éver kaj (tusental ton) 2003-2016 férdelat p& flytande bulk,

enhetsgods och 6vrigt.
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Enhetsgodset i Malm®d hamn utgdrs framst av trailer, lastfordon och slap.
Containeromséattningen uppgick till cirka 200 000 ton &r 2016. Andelen
enhetsgods har ékat fran 43% ar 2003 till 54% ar 2016.

Malmo - Enhetsgods (tusentals ton) 2003-2016
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Figur 8 Flytande bulk (tons) i Malmé 2003-2016
Hanteringen av flytande bulk i Malmé utgérs framst av mineraloljor. Andelen
flytande bulk har minskat frén 44% &r 2003 till 29% ar 2016. Under samma

period har andelen 6vrigt gods, varav motorfordon ar en betydande del, 6kat sin
andel av den totala godsomsattningen.

Malmo - Flytande bulk (tusental ton) 2003-2016
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Figur 9 Flytande bulk (tusental tom) i Malmé 2003-2016
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Utvecklingen i Trelleborg och Malmo
Bade Trelleborgs hamn och Malmé hamn uppvisar trendmassigt minskande

volymer. Det finns dock en betydande skillnad i sammansattningen av
transportsegment i respektive hamn.

I Trelleborg utgérs nastan hela godsvolymen av enhetsgods. Trailer, lastfordon
och slap 6kar trendmassigt medan gods i jarnvagsvagnar har minskat fran 2,8
miljoner ton till 0,8 miljoner ton mellan 2003 och 2016. Darmed ar det inte
rimnligt att géra trendframskrivningar baserat pa den totala volymen gods.

I Malmo hamn sker en trendmassig 6kning av enhetsforpackat gods, men trenden
ar svagare an i Trelleborg. Aven &vrigt gods dkar trendméssigt. Samtidigt sker en
tydlig trendmassig minskning av flytande bulk.

I Trafikverkets prognos fér hamnarnas utveckling har den trendmassiga
volymutvecklingen betydelse. Fér de totala volymerna &r utvecklingen i de bada
hamnarna likartad med svagt minskande volymer 2003-2016. Trafikverkets
Basprognos 2018 anger dock att volymen i Trelleborgs hamn berdknas 6ka med
35% fran 2014 til 2040, medan Malmo hamn berdknas 6ka med 134%. Den stora
skillnaden i 6kningstakt kan sannolikt forklaras med att hamnarna hor till olika
kustomraden dar prognosen for respektive kustomrade paverkar utfallet.

Rimlighetsbedomning
Inom uppdraget "Tillgdnglighet till Skdnes hamnar” har den trendméssiga

utvecklingen analyserats per transportsegment fér TEN-T hamnarna i Skane och
Blekinge. Rambdlls bedémning ar att Trafikverkets officiella basprognos inte
dterspeglar hamnarnas specialisering och darmed resulterar i orimliga resultat pa
hamn niva. Det finns dven skal att dvervdaga basprognosens resultat fér
kustomradet som helhet med hansyn till de historiska trenderna.

Trafikverkets prognos och utfallet av berdkningar med alternativa metoders
rimlighet diskuterades p& en workshop som anordnades inom ramen for projektet
"Tillganglighet till Skadnes hamnar”. P& workshopen deltog representanter fran
berérda kommuner och hamnar, Trafikverket, Lanstyrelsen, Sj6fartsverket och
Region Skane. Slutsatsen fran workshopen var att de alternativa metoderna
beddmdes mer rimliga an Trafikverkets officiella metod.
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3. Alternativa metoder

3.1 Huvudmetoden

Rambdéll har analyserat olika metoder att fordela Trafikverkets basprognos for
aktuellt kustomrade.

Den metod som beddmts vara mest trovardig ar att analysera hamnfldden separat
per hamn och segment, dvs analysera utveckling av exempelvis trailers/lastfordon
per hamn och berdkna en framskrivning till 2040.

Forst har statistiska data sammanstéllts fér samtliga hamnar inom kustomarden
langst Blekinge och Skanska kusten, dvs Karlskrona-Helsingborg. Detta omfattar
tva statistiska kustomrade: Karlskrona-Trelleborg och Malmé-Helsingborg enligt
Figur 1. Tabeller sammanstéllts med godsfléden mellan 2003 och 2016 d&
material i ett hanterbar format fanns sedan tidigare.

Férutom totala floden dver kaj finns en uppdelning i olika "segment”:

e Containers, flak, kassetter

e Trailers, lastfordon, slap mm.

e Jarnvagsvagnar

e Ovrigt roro-gods

e Flytande bulk

e (varav mineralolja inklusive réolja)
e Torr bulk

e Annan last

e (varav skogsprodukter)

e (varav jdrn- och stalprodukter
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Helsingborg - Containers, flak, kassetter (ktons)
2003-2016
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Figur 10 Exempel fér Helsingborg med antal ton i container, flak, kassett
For varje hamn och segment genomférs en trendframskrivning fram till aret 2040.
Exemplet ovan for container, flak, kassetter visar en tydligt uppat trend som till &r
2040 landar pa néstan 4 miljoner ton per ar. Fér segment trailers och slap finns

det en ganska stabilt utveckling under aren och trendframskrivningen landar ar
2040 pa ca 4.6 miljoner ton.

Helsingborg - Trailers, lastfordon, sldp mm (ktons)
2003-2016
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Figur 11 Exempel fér Helsingborg med antal ton i trailers, lastfordon, slédp mm
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Helsingborg - Flytande bulk (ktons) 2003-2016
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Figur 12 Exempel fér Helsingborg med antal ton med flytande bulk

Segment flytande bulk visar daremot en negativt trend historiskt och med
metoden landar pa ca 350 kton ar 2040. Torr bulk har haft en upp- och nergdng
under dren med en 6kning fram till 2010 med féljd av en kraftig minskning fram
till 2013-2014. Senaste aren har den borjat 6ka igen. En matematisk
framskrivning under hela peridon skulle innebara ett negativt tal i antal hanterade
ton. Ett antaganden skulle kunna varit att klippa av minskningen till noll ton, alltsd
att det hanteras inte lange torr bulk i Helsingborgs hamn. Metoden som vi
tillampat i detta fall, med perioder med upp- och nergdngar &r att behlla
godsméangden pd 2016-3rs nivd, med beddémning att vi inte kan prognotisera
framtidsfloden.

Helsingborg - Torr Bulk (ktons) 2003-2016
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Figur 13 Exempel fér Helsingborg med antal ton med torr bulk
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Beskrivning av den tillampade metoden:

a) Om en tydlig/stabil historisk trend visat sig enligt statistiken 2003-2016
tilldmpas trendframskrivningsresultat for 2040.

b) Om perioden 2003-2016 inte visat nagon tydlig trend eller visat pa
instabilitet antar vi att inga slutsatser kan dras, varpa ett Overvagt fast
varde, ofta senaste ars floden, har valts dven for 2040.

c¢) Om trendframskrivningen pekat pa framtidsfléden under noll har fléden
oftast satts till noll. | vissa fall har andra bedémningar gjorts, exempelvis
gallande jarnvagsvagnar i Trelleborg, dar de senaste fem aren har varit
ganska stabila, dven om flodena ar betydligt lagre an perioden fram till
krisaret 2008.

Tabellen visar vilken antaganden som tilldmpats fér varje hamn och segment
enligt metoden. Trailers och lastfordon star fér tvatredjedelar av godset (ton)
genom Skane och Blekinge och dar har trendframskrivningsmetoden tillampats
rakt av utan anpassning. Andelen av godsmangden fér segmentet dkar fr&n 66%
till 70% mellan 2016 och 2040. Den sista tredjedelen av den transporterade
godsméangden (ton) bestar av olika segment dar segmentet containers har
tillampats rakt av (vilket innebar en 6kning fran 6% till 8%) medan bulk
segmenten i manga fall har antagits oférandrade mot dagens fléden pa grund av
osdkerhet. Jarnvagsvagnar finns endast i Ystad och Trelleborg, och var bedéming
ar att dessa antigen forsvinner helt eller kommer att ligga kring dagens niva for
att kunna ha en marknad. I den presenterade metoden valdes att halla fast
jarnvagsvagnarna pa dagens niva, vilket dock inneb&r en en minsikning av deras
andel fran 3% till 2% eftersom de andra segmenten ékar i godsmangd.

Tillganglighet till Skanska Hamnar - en 6verblick av vilka antagande som anvénts fér hamnprognosen

Segment
Hamn Containers, flak Trailers, lastfordon Jarnvagsvagnar Flytande bulk Torrbulk Annan last
% av total ton 2016 6% 66% 3% 12% 8% 6%
% av total ton 2040 8% 70% 2% 9% 6% 5%
Karlskrona
Karlshamn
Ystad
Trelleborg
Solvesborg
Ahus

Helsingborg
Landskrona
Malmo

a) Trendframskrivning, stérre volymer

_a) Trendframskrivning, 1dga volymer

b) Oférandrat godsmangd, otydlig trend
c) Oférandrat godsmangd beddms, trots trend

Figur 14 Sammanstéllning av antaganden per hamn och segment
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For segment flytande bulk har en dramatiskt nedgdng redan genomférts under
tidigare &r dar gods i regionen har minskat fr&n éver 8 miljoner ton i slutet av
2000-talet till 4-5 miljoner ton de senaste aren. Vart antaganden &r i denna studie
att halla fast vid dagens niv3, trotts att Samgods p& nationella niva pekar mot en
minskning. Flytande bulks andel minskar fran 12% till 9%. Torr bulk &r ett svart
segment dar en nerddatgdende trend visas i statistiken efter krisaret 2008 med
ett stort tapp, men som varit stabilt de senaste dren pa kring 3 miljoner ton. Till
sist segment annan last som &r svarbedémt. Flédena &r ganska instabila férutom
for strackan Malmé-Helsingborg som ser stabilare ut, varpd
trendframskrivningsmetoden tillampats. Torr bulk och annan last tillsammans
bedéms minska sin andel totalt fran 15% till 11% enligt alternativmetoden.

Summan av alla antaganden i metoden ar att antal ton totalt fér Helsingborg,
Ystad och Trelleborg berdknas 6ka mellan 2016 och 2040 med +29%.

Den genomfdrda analysen haller kvar till Trafikverkets prognos fér kustomraden
mellan Karlskrona och Helsingborg, som i studien hanteras som ETT stort
kustomrade. Prognoserna foér respektive hamn har darfér nivdjusterats s3 att det
ska finnas Overensstammelse med Trafikverkets prognos for detta stora
kustomarde.

Nivajusteringen har inneburit att den trendmaéssiga dkningen till ar 2040 justerats
uppz‘%t vilket resulterat i en volymdkning for hamnarna i Helsingborg, Ystad och
Trelleborg pd 85% under perioden 2014-2040.

Figur 10 visar gods Over kaj 2014, enligt Trafikverkets Basprognos 2040 (2040
TrV), Alternativ prognosmetod med framskrivning av transportsegment (Alt
Prognos 2040) samt upprakning per varugrupp enligt Samgods (Alt TrV 2040)
som beskrivs nedan.

Hamnfldden (kton/ar) med olika metoder
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W kton 2014

Wkton 2040 Trv
15000
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, J ll

Karlskrona  Karlshamn Ystad Trelleborg  Sdlveshorg Ahus Helsingborg  Landskrona ~ Malmd

Alt Prognos 2040

Alt Trv 2040

Figur 15 Resultat alternativa hamnprognoser — gods 6ver kaj - med olika metoder
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Metod med upprakningstal per varugrupp

En annan metod som analyserades i projektet Tillganglighet till Sk&nes hamnar
innebar en tillampning av Samgods nationella 6kningstakter per varugrupp pa
dagens fléden, dversatt till hamn och segment. Antalet ton frdn Samgods prognos
for import och export i ton ar 2012 och 2040 har anvénts for att berékna
genomsnittliga uppréakningstal per varugrupp. Okningstakten dverséatts mellan
varugrupper fran samgods och segment per kustomrade for att kunna koppla till
hamnstatistiken och landar i en tillvéxt i ton per hamn och segment. Okningen
totalt blir mycket stérre an den férsta metoden, men efter nivareglering till
Samgodsprognosen for kustomraden Skdne och Blekinge (se figur 16)) pa
liknande satt som i den férsta metoden till Samgods kustomrades prognos ligger
resultaten per hamn i nivd med den férsta metoden. Resultaten finns i figur 15
(Alt TrV 2040).

Syftet med varugruppsmetoden var att berékna fram en prognos per hamn pa ett
annat satt &n med trendframskivning, men att ocksd hantera olika tillvéxttakter
per hamn och per segment. Hogvardesgods 6kar ungefar 3-4 gdnger snabbare an
bulkgods enligt Samgods prognos.

Figur 16 Okningstakter per varugrupp som anvénts i alternative metoden
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4. Diskussion

Fran den nationella statistiken kan vi utldsa tydliga trender som innebér att
enhetsférpackat gods Okar i snabb takt matt i antal transporterade ton. Det galler
sarskilt for de farjelinjer som trafikerar hamnar i Polen och Baltikum, men ocksa
for containertransporter. Utvecklingen av godstransporter via farjor till mogna
marknader i Vasteuropa 6kar ocksd men i betydligt Id3ngsammare takt. Fér évriga
godstyper tenderar de transporterade voluymerna att vara oférandrade eller
minskande.

Mot bakgrund av de évergripande trenderna pa nationell niva &r det rimligt att de
sydsvenska hamnarna som har en omfattande hantering av enhetsgods uppvisar
en snabb volymtillvaxt, sarskilt Karlskrona och Ystad som helt eller till storsta
delen har farjeférbindelser till Polen.

Trelleborg och Karlshamn har ocksa férbindelser ésterut, till Polen och Litauen.
Den snabba &kningen av transporterna i dessa relationer far dock inte samma
genomslag i form av procentuell tillvéxt eftersom hamnarna domineras av RoRo
till mogna marknader (Trelleborg) respektive bulk (Karlshamn). Motsvarande
utveckling kan férvantas for Helsingborg med snabbt vaxande containertrafik men
med svag utveckling av RoRo-trafik.

Malmé hamn domineras av farjelinjer till mogna marknader och flytande bulk.
Darmed &r det rimligt att godsvolymen i Malmé kan forvantas utvecklas i mattlig
takt.

I Tabell 2 sammanstalls tillvaxttalen fér 2014-2040 enligt Basprognos 2016
respektive 2018 samt enligt den metodik som utvecklats av Rambdéll. Samgods
basprognoser avviker till en del fran de nationella trenderna med beaktande av
hamnarnas specialisering. Den 13ga tillvéxttakten for Trelleborg och den héga
tillvaxttakten for Malmo utmarker sig med utvecklingstakter som inte
overensstammer med overgripande trender fér den typ av gods och de ralationer
som trafikeras i respektive hamn. Basprognos 2018 ar dock ndgot battre
overensstédmmande med Overgripande trender.

Hamn Samgods Samgods Alternativ prognos
2040/2014 2040/2014 2040/2014 med
TrV Basprognos TrV Basprognos | trendframskrivning
fran 2016 fran 2018 och niv3djustering

Karlskrona +138 % +162 % +179 %

Karlshamn + 52 % + 31 % + 32 %

Ystad + 92 % +112 % +164 %

Trelleborg + 21 % + 32 % + 100 %

Malmo +140 % +134 % + 43 %

Helsingborg + 85 % +101 % + 64 %

Tabell 2 Berdknad 6kning av antal ton 2014-2040 i enligt Basprognos 2016 och
2018, samt alternativ prognosen
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Den alternativa prognosen som baseras pa Rambélls metod uppvisar en béattre
Overensstammelse med generella trender nar hamnarna jamfors sinsemellan. Det
vill sdga stoérre tillvaxt i hamnar med omfattande volymer enhetsgods med
relationer till Polen och Baltikum (Karlskrona och Ystad). Tillvéxttakten &r svagare
i hamnar dar transporter till mognare marknader har stor andel av den totala
tansporterade volymen (Trelleborg och Helsingborg) medan hamnar med
betydande andel bulk har den svagaste tillvaxten (Malmé och Karlshamn).

I analysen har vi utgatt ifran att prognosresultaten fér respektive hamn ska
tillsammans motsvara Trafikverkets prognos fér kustomraddena. Rambélls metodik
ar darfor en metod for att férdela volymer per hamn. Rambdll anser att det aven
finns skal att utveckla prognosmetodiken foér att berakna framtida volymer per
kustomrade. Trafikverkets basprognos redovisar en betydligt hogre tillvéxttakt &n
vad som blir fallet med trendframskrivningar per transportsegment.

Var rekommendation till Trafikverket &r att utveckla och implementera en metod,
liknande alternativa metoden, for hela Sverige - eftersom den fangar dynamiken
och specialisering som finns i olika hamnar pa ett mer trovéardigt sitt. Hantering
av endast totala ton per hamn gémmer bakomliggande trender pa olika segment,
dar vissa trender pekar pa stor uppgdng medan andra segment visar kraftigt
minskningar. Medan det kan ténkas att dessa “tar ut” varandra pa aggregerad
niva vill vi pdpeka att en trendlinje fér ett segment inte kan understiga noll ton
och att dessa effekter inte syns pa aggregerade nivan. Figuren visar att ton i
jarnvagsvagnar skulle ha helt férsvunnit till 2018, och bli minus 4 miljoner ton
2040.

Trelleborg (Jarnvagsvagnar) 2003-2014 samt trend till 2040

7P
e

Figur 17 Exempel segment som pekar mot negativa fléden 8r 2040
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