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Syftet med denna rapport ar att beskriva monstret for ryska
handelsfloden in och ut ur Ostersjon samt att diskutera vilken
betydelse dessa floden kan ha utifran ett sakerhetspolitiskt
perspektiv. Problemstallningens kdrna ar Rysslands vardering av
betydelsen av den handel via Ostersjon dar det sjélvt figurerar
som ursprungsland eller slutdestination liksom konsekvenserna
av dessa floden.

Ryssland uppfattar internationell handel i férsta hand utifran

ett realpolitiskt perspektiv, dvs. att forhallandet mellan séljare
och kdpare vanligtvis ar asymmetriskt dar den ena parten ar
mer beroende av att en viss transaktion faktiskt kommer till
stand. Den andra parten har darigenom ett betydligt battre
forhandlingslage, vilket kan komma att utnyttjas for politiska och
ekonomiska patryckningar inom andra omraden. Ryssland har
fort en tydlig nationaliseringspolitik av sjoburna transporter via
Ostersjon med ett uttryckt mal att inte beh6va vara beroende av
transittrafik fran hamnar i grannldnderna. Genom denna politik
har Ryssland relativt framgangsrikt bade byggt ut befintliga och
byggt nya hamnar i anslutning till Ostersjon och delvis lyckats
minska sitt beroende av grannlandernas hamnar.
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att beskriva monstret for ryska handelsfloden in och
ut ur Ostersjon samt att diskutera vilken betydelse dessa floden kan ha utifran ett
sékerhetspolitiskt perspektiv. Problemstéllningens kérna &r Rysslands vardering
av betydelsen av den handel via Ostersjon dar det sjalvt figurerar som ursprungs-
land eller slutdestination liksom konsekvenserna av dessa floden.

Ryssland uppfattar internationell handel i forsta hand utifran ett realpolitiskt
perspektiv, dvs. att forhallandet mellan séljare och kdpare vanligtvis ar asymmet-
riskt d&r den ena parten ar mer beroende av att en viss transaktion faktiskt kom-
mer till stand. Den andra parten har darigenom ett betydligt battre forhandlings-
lage, vilket kan komma att utnyttjas for politiska och ekonomiska patryckningar
inom andra omraden. Ryssland har fort en tydlig nationaliseringspolitik av sjo-
burna transporter via Ostersjon med ett uttryckt mal att inte behova vara bero-
ende av transittrafik fran hamnar i grannlanderna. Genom denna politik har Ryss-
land relativt framgangsrikt bade byggt ut befintliga och byggt nya hamnar i an-
slutning till Ostersjon och delvis lyckats minska sitt beroende av grannlandernas
hamnar.

I rapporten beskrivs vikten av Ostersjon for Rysslands internationella handel
samt fors ett resonemang kring vilka utvecklingsméjligheter dessa hamnar har.
Rent generellt har Ryssland relativt dalig tillgang till egna hamnar och transpor-
ter genom nationella hamnar ar relativt sma i internationell jamférelse. Som en
konsekvens av spatiala forhallanden, som vattendjup, isforhallanden och rysk
markinfrastruktur foreligger dock flera begransningar for vilka godsvolymer
dessa hamnar kan hantera. Tillsammans utgdr den handel som passerar ryska
hamnar i Ostersjon en betydande del av rysk export och ar darmed en viktig fak-
tor i att generera exportinkomster. Till exempel passerade 65 procent av rysk
export till landets storsta handelsomrade, EU, négon av landets Ostersjéhamnar.

Ostersjons betydelse for rysk handel ar darmed oomstridd, och dess relativa tit-
position forvantas inte férandras i nagon storre omfattning for de narmaste tjugo
aren.
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Utover att beskriva och kartldgga handelsfloden bekraftar studiens resultat att
Rysslands politiska ledning fortsatt uppratthaller ett system som mojliggor ett
realpolitiskt utnyttjande av de egna handelsférbindelserna med omvérlden.
Mycket viktiga forutsattningar for detta system &r det stora inslaget av statligt
&gda foretag samt att det privata néringslivet kan pressas till att underordna sig
statens intressen och ambitioner. En annan indikation pa Rysslands realpolitiskt
baserade handelspolitik &r att dess intresse for att tillsammans med omgivande
lander bygga bort flaskhalsar i de sammanlénkade transportsystemen har visat sig
vara mycket begransat. Som ett alternativ till en atertagning och ny uppbyggnad
av egen hamnkapacitet i Ostersjon, hade detta formodligen varit en mer kost-
nadseffektiv 16sning som hade kunna gynna dven andra ryska exporterande fore-
tag &n de stora statligt kontrollerade energibolagen. Med detta sagt &r konkurren-
sen pa den internationella hamnmarknaden hard och vinster raknas pa manga ars
sikt. Detta till trots bedéms det ryska agerandet stracka sig utdver marknadsmass-
igt agerande.

Inriktningen pa ryska hamninvesteringar och Rysslands faktiska handlande tyder
pé att Ostersjon kommer att spela en fortsatt central roll for rysk export av ener-
girdvara. For svenskt vidkommande ar det av vikt att folja utvecklingen av bade
den ryska civila fartygsflottan och rysk Ostersjérelaterad infrastruktur, d& det ar
rimligt att anta att Rysslands kommersiella intressen inte bara kommer att kvarsta
utan &ven oka. | dagsléget &r det inte mojligt att bedéma huruvida det &ven finns
en direkt militdr koppling mellan utvecklingen av hamnar och till exempel den
ryska marinen, men det gar inte heller att forkasta en sadan koppling. Det &r dven
av vikt att folja ryskt beteende med utldndska transithamnar och eventuella for-
sok att kopa upp deras infra- och superstruktur, vilket skulle kunna ge Ryssland
ett stérre inflytande dver dessa lander.

Nyckelord: Ryssland, Ostersjon, internationell handel, sjofart, sikerhetspolitik,
transportgeografi, hamnar
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Summary

The aim of this report is to describe the patterns of Russian trade flows via the
Baltic Sea and to discuss the significance of these flows from a security policy
perspective. The way in which Russia values the importance of its trade through
the Baltic Sea, and the implications of the policies in this area together constitute
the core issues to be studied in this report.

Russia considers international trade at large to be a zero sum game, based on
asymmetric relations between sellers and buyers, with one party usually more
dependent on a particular transaction taking place. The other party is thus in a
much better negotiating position, which might be exploited for political and eco-
nomic purposes in other policy areas. To end up in the stronger position, Russia
has pursued a policy of nationalization of its maritime trade including port opera-
tions, with a clearly expressed goal to diminish transit traffic through ports in
neighbouring states. Through this policy, Russia has relatively successfully ex-
panded existing sea ports and also built new ones in connection to the Baltic Sea.
In so doing, Russia has decreased its reliance on ports in neighbouring countries.

In this report, the importance of the Baltic Sea basin for Russia’s international
trade is assessed, and its potential future development is discussed. In general,
Russia has relatively poor access to suitable ports within its own territory, and
trade flows through domestic ports are relatively small in a global context. As a
consequence of geospatial conditions such as shallow water depth, ice conditions
and land infrastructure, a number of restrictions limit the development potential
of Russian ports. However, the trade flows passing through Russian ports in the
Baltic Sea still constitute a major part of Russian exports and are therefore cru-
cial to Russian income from export. Measured in quantity, 65 per cent of Russian
exports to the EU, Russia’s foremost trading partner, passed a Russian port in the
Baltic Sea. The significance of the Baltic Sea for Russian trade is therefore un-
questioned, and its relative leadership position is not expected to change to any
significant degree for the next twenty years.



FOI-R--3586--SE

Besides describing and identifying trade flows, the results from the study con-
firms that Russia’s political leadership still uphold a system which enables its
continuous exploitation of Russian trade relations with the outside world for
other purposes. Very important prerequisites for this system are the large element
of state-owned enterprises and that the private sector can be squeezed to submit
itself to the interests and ambitions of the state. Another indication of the preva-
lence of realpolitik in Russian trade relations is Russia’s limited interest to coop-
erate with its Baltic Sea neighbours in order to get rid of persistent bottlenecks in
the interconnected regional transport systems. As an alternative to a retrieval of
lost and build-up of new port capacity connected to the Baltic Sea basin, such a
strategy had probably been a more cost-effective solution, which might have
been of benefit to other manufacturing companies in addition to the big state-
controlled companies within the oil and gas sector.

The aim and direction of Russian port investments and Russia’s manifest behav-
iour, indicates that the Baltic Sea will continue to play a crucial role for Russian
export of energy carriers. As for Sweden, it is important to follow the develop-
ment of both the Russian civilian trade fleet and Russian port infrastructure relat-
ed to the Baltic Sea, as it is reasonable to assume that Russian commercial inter-
ests in the Baltic Sea will not only prevail but grow. At present, it is not possible
to assess if there is a direct military link between the port development and, for
instance, the Russian Navy, nor is it possible to reject such a connection. Another
important issue to stay focused on is Russian behaviour and relations with for-
eign transiting ports and possible efforts to buy up their infra- and superstruc-
tures, which might give Russia a greater leverage over these countries.

Keywords: Russia, Baltic Sea, security policy, international trade, sea freight,
transport geography, ports
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Forord

Rysslandsprojektet (Rysk utrikes-, forsvars- och sékerhetspolitik, RUFS) inom
Totalforsvarets Forskningsinstitut (FOI) studerar Ryssland och dess grannlénder
ur ett brett perspektiv. RUFS har under flera ar studerat rysk ekonomisk utveckl-
ing och energiravaruexportens betydelse for den ryska ekonomin. Féljande rap-
port knyter an till tidigare studier pa omradet genom att beskriva monstret for
ryska handelsfloden i anslutning till Ostersjon och dess betydelser utifran ett
sékerhetspolitiskt perspektiv.

Ett forsta utkast av rapporten granskades i oktober 2012 av Dr Alf Brodin, Tra-
fikverket, och ett andra utkast i november 2012 av RUFS tidigare projektledare
Jan Leijonhielm. Forfattarana vill skénka ett varmt tack till dem bada fér deras
konstruktiva kritik och vardefulla synpunkter som hojde kvalitén pa rapporten.
Tack ocksa till Per Wikstrom, FOI, som gjorde kartorna. Eventuella kvarvarande
fel och brister ansvarar forfattarna for.

Jakob Hedenskog, Projektledare, RUFS
Stockholm, februari 2013
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Det nya geopolitiska och ekonomiska landskap som vuxit fram i Ostersjéregion-
en som en konsekvens av det sovjetiska sonderfallet, har skapat helt andra forut-
séttningar for regionens transportgeografi. Detta har i sig resulterat i delvis nya
monster for utrikeshandelsfléden, hamnkonkurrens och marknadsekonomisk
anpassning — inte minst i strandstaterna kring de ostliga delarna av Ostersjon.

Bortsett frdn Ryssland, utgor Ostersjons évriga tta strandstater numera en sam-
manhallen sakerhetsgemenskap baserad pa liberal demokrati, marknadsekonomi
och dubbelt medlemskap i EU och NATO — med Finland och Sverige som enda
undantag vad géller NATO. Denna oktett av stater delar EU:s liberala grundsyn
pa handel som ett medel for att sdval inom unionen som i relation till externa
stater binda I&nder samman.

Rysslands syn pa handel visar daremot fortsatt prov pa klara inslag av realpoli-
tiska dvervaganden. Enligt rysk uppfattning ar internationell handel i forsta hand
som ett nollsummespel: forhallandet mellan saljare och kopare ar vanligtvis
asymmetriskt i det att den ena parten vanligtvis ar mer beroende av att en viss
transaktion faktiskt kommer till stdnd. Den andra parten har darigenom ett betyd-
ligt béattre forhandlingsldge, vilket kan komma att utnyttjas for politiska och eko-
nomiska patryckningar inom andra omraden. Med denna syn pa handel, bygger
Rysslands utrikeshandelsstrategi pa att Ryssland alltid ska vara den som atnjuter
det basta forhandlingslaget i alla handelsforbindelser med andra stater.

Rysslands realpolitiska grundsyn pa handelspolitiken komplicerar bedémningen
av dess roll som en fredsframjande faktor i rysk utrikespolitik. Inom EU hévdar
de mer optimistiska landerna, exempelvis Tyskland och Italien, att Ryssland idag
ar sa beroende av sina exportinkomster fran handeln med EU:s medlemslander
att det knappast har ndgot intresse av att dventyra dessa. Ett slaende exempel pa
Rysslands exportberoende &r ju att varldsmarknadspriset pa olja brukar anvandas
saval inom som utanfor Ryssland som en bedomningsgrund for realismen i am-
bitionsnivan pa den ryska statsbudgeten. Mer skeptiskt lagda EU-lander, primart
stater med tidigare politisk forankring i det forna dstblocket, ser ddremot en up-
penbar risk i att Ryssland fortsatt uppfattar utrikeshandeln som ett realpolitiskt
maktinstrument. Inte minst har Rysslands tidigare dispyter med Ukraina och

Se exempelvis Malml6f Tomas (2010): Ryskt ekonomiskt inflytande i de baltiska staterna —
saker-hetspolitiska konsekvenser, FOI-R--3001-SE, Anvandarrapport, Juni 2010, samt for en te-
oretisk diskussion, Gilpin, R., (2001): Global Political Economy — Understanding the Internat-
ional Economic Order, ss. 81-82, Princeton University Press, Princeton.

13
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Vitryssland, och &ven andra lander, ver gasleveranser setts som oroande tecken,
da Ryssland i dessa fall i stor utstrackning anses ha gett upp ekonomiska intakter
till forman for att demonstrera politisk makt.?

Den uppenbara skillnaden i EU:s och Rysslands syn pa handel och handelsfor-
bindelsernas roll i utrikespolitiken innebér att det finns sékerhetspolitiska motiv
till att folja utvecklingen av handelsforbindelserna mellan EU:s medlemsstater
och Ryssland. Utifran givna geografiska forutsattningar, ar det vidare ur svensk
synpunkt sérskilt intressant att folja de ryska handelsflédena inom och genom det
gemensamma naromradet, d.v.s. Ostersjoregionen, och hur de kan paverka den
regionala sékerhetspolitiska stabiliteten.

1.2 Syfte och avgransningar

Foreliggande studie syftar till att beskriva monstret for ryska handelsfléden in
och ut ur Ostersjon samt att diskutera vilken betydelse dessa fléden kan ha uti-
fran ett sdkerhetspolitiskt perspektiv. Problemstéllningens karna ar Rysslands
virdering av betydelsen av de handelsfloden i Ostersjon dar det sjalvt figurerar
som ursprungsland eller slutdestination liksom konsekvenserna av dessa floden.

Tidsmassigt omfattar studien utvecklingen efter 1991, med tyngdpunkten férlagd
till perioden 2011 och framat mot 2030.

Avgransningen mot just sjofartsburen handel har gjorts utifran Forsvarsdeparte-
mentets riktlinjer for studien. Fragor kring exempelvis sjofartssikerhet och mil-
joproblem (safety-fragor) som i sig vore intressanta att studera omfattas darmed
inte av studiens syfte och har lamnats darhan. Transportinfrastruktur som inte ar
direkt hamnrelaterad liksom Rysslands olje- och gasledningsnét behandlas enbart
oversiktligt i studien i den man det har bedémts nédvandigt for att placera in den
ryska sjofartens utveckling i ett stérre sammanhang. Inte heller andra Ostersjo-
landers sjoburna handel studeras i nagon storre utstrackning.

1.3 Metod

Denna studie bygger pa insamling, redovisning och analys av befintliga data Gver
den nuvarande ryska sjotrafiken genom Ostersjon samt av prognoser Gver den
bedémda framtida utvecklingen. Ambitionsnivan har inte varit att ta fram nagot
nytt statistiskt underlag, ej heller att gora nagon egen kvalificerad framtidspro-
gnos, utan att utgd fran och nyttja befintligt material och diskutera detta utifran
sékerhetspolitiska beddmningsgrunder.

2 Vissa beddmare menar att gaspolitiken mot Ukraina och Vitryssland bl.a. fordes i syfte att vinna

marknadsandelar och intékter pa lang sikt.
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De sakerhetspolitiska bedémningarna forutsatter en forstaelse av det utvidgade
sékerhetspolitiska begreppet omfattande éven ekonomisk sakerhet. Den akade-
miska diskursen kring ekonomisk sékerhet forknippas vanligen med begreppen
makt och resurser (power and plenty).? I detta sammanhang avser maktbegreppet
den enskilda statens mojligheter att utdva inflytande 6ver andra stater och havda
de egna (ekonomiska) intressena. Resurser syftar i sin tur pa statens mojligheter
att uppna malen for sin ekonomiska sakerhet genom tillgang till strategiska eko-
nomiska resurser, formagan att omsétta dessa i tillgangar samt mojligheterna till
avsattning for dessa tillgangar pa olika marknader. Diskursen kring ekonomisk
sékerhet brukar darvid vanligen forpassas till en internationell handelspolitisk
arena. | foreliggande arbete uppfattas denna tolkning emellertid som alltfor snav,
da konsekvenserna av olika ekonomiska aktérers agerande och deras havdande
av skilda, motstridiga ekonomiska intressen mycket val kan tankas spilla dver pa
andra samhéallsomraden. Studiens grundlaggande premiss ar darfor att ekono-
miska aktorers agerande inte enbart anses kunna paverka staternas handelsfor-
bindelser; de uppfattas dven kunna paverka andra aspekter av nationell sakerhet.*

| och med detta har det ryska perspektivet p& Ostersjons ekonomiska betydelse
for rysk sjofart, internationella handelsforbindelser och nationella ekonomi fatt
bilda utgangspunkt for efterfoljande sékerhetspolitiska bedomningar. Det eko-
nomiska perspektivet lyfts fram i rapporten med hjalp av 6versiktliga jamforelser
av statistiska data fran alla hamnomraden dar Ryssland bedriver kommersiell
hamnverksamhet. Bedomningen av vérdet av Ostersjoomradets fortsatta ekono-
miska betydelse for Ryssland i absolut och relativ bemaérkelse bygger likaledes
pa en motsvarande jamforelse av prognoser 6ver de ryska hamnomradenas fram-
tida godsomséttning och planerad kapacitetsuppbyggnad.

Den relativa betydelsen av de olika hamnomradena diskuteras ocksa i termer av
de mojligheter och begrénsningar som i det enskilda fallet foljer av de tekniska
och ekonomiska faktorer av generell natur som ligger till grund fér modern
kommersiell sjofart. Detta har ocksa vagts in i beddmningen éver de olika hamn-
omradenas framtida roll i den ryska ekonomin.

Den sammanfattande diskussionen kring de ryska Ostersjéhamnarnas sakerhets-
politiska betydelse fors saval utifran det statistiska underlaget som utifran de
generella bedémningar om de ryska hamnarnas framtidsutsikter som kan goras
utifran den internationella sjofartens nuvarande villkor och utvecklingstrender.
Centralt for analysen ar begreppet ekonomisk interdependens, det vill sdga émse-

®  Collins, A, (red.), (2007): Contemporary Security Studies, Oxford University Press, s. 209. |
denna text anvands nagot oegentligt termen resurser i stéllet for en lexikaliskt mer korrekt Gver-
sattning av plenty, da det passar béttre in i sammanhanget.

Se t.ex. Gilpin, Robert (2001): Global Political Economy — Understanding the International
Economic Order, Princetown University Press, Princetown, USA
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sidiga beroendeférhallanden som en konsekvens av ekonomisk specialisering,
och hur dess paverkan pa mellanstatliga forhallanden skall tolkas utifran ett libe-
ralt och realistiskt perspektiv.

1.4 Teoretiska utgangspunkter for den
sékerhetspolitiska diskussionen

Ett centralt tema inom vad som har kommit att kallas for internationell politisk
ekonomi (International political economy, IPE), &r den stédndiga konflikten mel-
lan vaxande omsesidiga beroenden pa det internationella ekonomiska planet och
enskilda staters vilja att bevara sin ekonomiska och politiska autonomi. Det finns
en utbredd oro for att enskilda landers politiska, ekonomiska och kulturella auto-
nomi kan komma att 6delaggas av pagaende ekonomisk globalisering och integ-
ration av nationella marknader. Dar marknadens logik syftar till att lokalisera
ekonomiska aktiviteter dit dar de & som mest effektiva och lI6nsamma, syftar
statens logik istallet till att ta kontroll 6ver den ekonomiska tillvaxtprocessen och
kapitalackumulationen i syfte att dka det egna landets makt och ekonomiska
valstand.’

Spanningsfaltet mellan & ena sidan fortsatt globalisering och penetration av nat-
ionella marknader och & andra sidan varnande om statlig suveranitet och integri-
tet, inbegriper ocksa en mycket viktig sikerhetspolitisk dimension. Den kontex-
tuella fraga som ar central for den sikerhetspolitiska dimensionen ar huruvida
ekonomisk interdependens okar eller minskar risken for krig eller vapnade kon-
flikter mellan stater. De liberala och realistiska skolbildningar som dominerar
teoribildningen kring internationella relationer har darvidlag kommit upp med
tva diametralt motsatta svar pa detta spérsmal. Enligt Copeland bestar den stora
skillnaden mellan de bada i att liberala teoribildningar betonar nyttan av ett eko-
nomiskt utbyte, medan realistiska teorier mer ser till den ekonomiska relationens
kostnader.’®

Liberal interdependensteori utgéar fran att sannolikheten for vdpnade konflikter
minskar med 6kad handel.” Fredlig handel kan ge en beroende stat alla fordelar
av att sdkra tillgangen till kritiska insatsvaror i ett annat land, utan de kostnader
och risker som ett krig i syfte att uppna samma mal skulle medféra. Ett stodjande
argument for denna tes &r att modern teknologi okar saval kostnader som risker

®  Gilpin, Robert (2001), ss. 80-82

Copeland, Dale C. (1996): ‘Economic Interdependence and War: A Theory of Trade Expecta-
tions’, International Security, Vol. 20, No. 4, Spring 1996, s. 5-41

Se vidare Keohane, R.O., and Nye, J.S. (2011, 4th ed.): Power and Interdependence, Pearson.
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for eventuell krigforing, vilket ytterligare stirker handelsalternativet som det
mest rationella handlingsalternativet.

Den realistiska skolbildningen framhaller istéllet att interdependensbegreppet
aven rymmer en konfliktskapande dimension som ¢kar sannolikheten for kon-
flikter. Aven om ekonomiska beroendeforhallanden mellan tva stater som regel
ar reciproka, &r de inte nddvandigtvis symmetriska. Stater som ser till sin egen
sakerhet ogillar beroenden med tanke pa risken for att tillgangen till kritiska
importvaror faller bort i hdndelse av en kris. Integrationen av nationella mark-
nader paverkar aven maktrelationerna mellan olika stater emedan ekonomisk
makt baseras pa formagan att avbryta ekonomiska relationer. Darav foljer att
handel, investeringar och marknader inte &r neutrala ekonomiska fenomen da de i
sig inrymmer fron till ndgon form av maktrelation, vilken kan utnyttjas av en
starkare part pa en svagare parts bekostnad. Interdependens skapar sarbarhet, och
asymmetrisk interdependens 6kar darvid sannolikheten for att en mer beroende
stat tar till militara maktmedel for att sdkra tillgangen till insatsvaror i syfte att
starka sin nationella sakerhet.® Ytterligare en nodvandig forutséttning ar dock
gynnsamma militara styrkeforhallanden som med stor sannolikhet kan garantera
den beroende staten ett positivt resultat av en militar konflikt.

Som forklaringsmodeller till verkliga konflikter &r saval de liberala som realist-
iska interdependensteoriernas forklaringsstyrka hogst skiftande. Med tanke pa
den stora betydelsen av de davarande handelsvolymerna mellan de viktigaste
inblandande staterna, borde exempelvis inte forsta vérldskriget ha kunnat in-
traffa, enligt liberal interdependensteori. P& motsvarande satt &r mellankrigstiden
problematisk ur ett realistiskt perspektiv, i det att Tyskland och Japan sokte krig
forst under den senare delen av 1930-talet, d.v.s. vid en tidpunkt da deras bero-
ende av andra stater — om an fortsatt betydande — likval fallit tillbaka fran de
annu hogre nivaer som radde under 1920-talet.

En orsak till det laga forklaringsvérdet som har forts fram &r att bada teoribild-
ningarna lider brist pa dynamik: i bada fallen ar utgangspunkten att det finns en
kausal logik i beslutsprocesserna bakom valet mellan handel eller konflikt, och
att den i sin tur bygger pa rddande férhallanden.

En mer dynamisk modell som 6kar forklaringsstyrkan hos bada perspektiven ar
att dven ta hansyn till férvantningarna kring framtida handelsmonster och bero-
enden. Forvantningar om en negativ nytta av framtida handelsforbindelser skulle
alltsa kunna utgora en anledning till att en aktor valjer att med vald eller hot om
vald tillskansa sig kontrollen 6ver kritiska resurser, medan forvantningar om en

& Som stor ravaruproducent ar Rysslands sakerhetspolitiska intresse fér sina handelsférbindelser

dock inte s& mycket knutet till att sakra tillgéngen till insatsravaror som till avsattningssikerhet-
en for dess egen export, i synnerhet for exporten av energirdvara. Det ar ocksd i den senare rol-
len som Rysslands hamnar i Ostersjon har sin storsta betydelse.
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positiv nytta pa motsvarande satt skulle vara ett tillrackligt starkt skal for att
avsta fran att soka konflikt.’

1.5 Disposition

Foreliggande studie bestar av tre huvudsakliga kapitel efter detta forsta inledande
kapitel.

Det efterféljande andra kapitlet syftar till att visa pa hur Ryssland orienterar sig i
samspelet mellan radande globala transportvillkor och de specifika forutsattning-
ar som rader for sjofarten over Ostersjon. Framst &r det geoekonomiska och
transportekonomiska realiteter som diskuteras i kapitlet

Det tredje kapitlet syftar till att teckna en bild av Ostersjdomrédets betydelse for
rysk sjofart ur ett ryskt perspektiv genom en granskning av tillganglig statistik
over ryska handelsfléden och de framtidsprognoser éver utvecklingen som har
gjorts under senare ar. De viktigaste kéllorna for detta har varit Baltic Maritime
Outlook 2006, Baltic Transport Outlook 2030, Baltic Port List (2006 samt 2011),
Eurostats handelsstatisk samt FGUP Rosmorports hamnutvecklingsstrategi till
2030.

| det avslutande kapitlet tolkas resultaten fran studiens tidigare delomraden uti-
fran den inledande teoretiska diskussionen kring ekonomisk interdependens och
de skilda liberala och realistiska perspektiven pa transnationella handelsforbin-
delsers sékerhetspolitiska betydelse. Syftet ar att bredda diskussionen kring
huruvida de ryskrelaterade handelstransporterna over Ostersjon beframjar eller
destabiliserar den regionala sdkerheten inom en sékerhetspolitisk tolkningsram. |
detta kapitel tolkas ocksa resultaten fran tidigare kapitel genom att aterknyta till
studiens 6vergripande syfte.

Som stdd till de lasare som har behov av mer bakgrundsinformation, finns &ven
tre bilagor inkluderade i rapporten. | den forsta av dessa gors en beskrivning av
hamnvésendets transportgeografiska funktion och dimensionerande tekniska
faktorer, liksom en genomgang av de viktigaste ryska hamnarna i Ostersjoreg-
ionen. Bilaga tva utgor en beskrivning over de vanligaste fartygstyperna som
anvands i kommersiell lasttrafik och vilken typ av last de transporterar. Som sista
bilaga medfoljer aven ett litet sjofartslexikon som forklarar de tekniska begrepp
som anvénds i denna studie.

°®  Copeland, Dale C. (1996)
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2 Globala transportfloden och ryska
transportforutsattningar

Sjofarten &r den viktigaste komponenten i det globala transportsystemet.'® Vill-
kor och forutsattningar for sjofarten fastslas darmed pa en transportmarknad som
till sin karaktér &r global. Styrande parametrar tar sig exempelvis uttryck i form
av geoekonomiska eller transportekonomiska realiteter, men &ven tekniska be-
gransningar ar dimensionerande for vilka transportlésningar som ar praktiskt
genomforbara i verkligheten liksom deras lokalisering i det geografiska rummet.

Mot bakgrund av ovanstaende, syftar detta kapitel till att visa pa hur Ryssland
orienterar sig i samspelet mellan radande globala transportvillkor, de egna trans-
portekonomiska forutsattningarna pa hamnsidan och de specifika forutsattningar
som foreligger for Ostersjofarten. Inledningsvis berdrs Rysslands och Ostersjons
roller i det globala transportsystemet. Detta avsnitt foljs av ett avsnitt om Ryss-
lands handelsflotta och ett annat om hur Ryssland har organiserat sin hamnverk-
samhet. | ett efterfoljande avsnitt sétts de ryska Ostersjohamnarna in i ett ryskt
transportgeografiskt perspektiv. Slutligen féljer tva avsnitt som analyserar kon-
kurrenssituationen mellan Rysslands fyra hamnomraden med tyngdpunkt pa
Ostersjéhamnarna samt konkurrensen mellan ryska hamnar och andra landers
hamnar i Ostersjoregionen.

2.1 Ryssland och Ostersjon i det globala
transportsystemet

Det globala ekonomisk-geografiska landskapet kannetecknas i dag i stor ut-
strackning av lokala och regionala ekonomiers allt hdgre grad av specialisering
och tillvaratagande av komparativa fordelar. En nédvéandig forutsattning for att
komma dit har varit utvecklingen av logistik- och transportvasendet, vilket i sig
har medfort kraftigt fallande transportkostnader. Det sjunkande priset for trans-
porter och det utrymme for skalférdelar och ekonomisk specialisering som det
for med sig, ar nagra av de viktigaste ekonomiska faktorer som har format nuva-
rande globala ekonomiska landskap med tillhérande handelsménster.™

10 Baserat pa vikt motsvarade 2006 den sjéburna varldsandelen av allt transporterat gods 90 pro-

cent. Luftburen frakt motsvarade 0,3 procent och marktransporter, inklusive fasta installationer
som olje- och gasledningar, motsvarade 10 procent. Sett till det transporterade vardet var sjofar-
tens andel 70 procent, luftburen frakt 14 procent och marktransporter 16 procent (Kélla: Kom-
merskollegium 2012).

Frieden, Jeffrey A., Lake, David A. and Broz, J. Lawrence (2004): International Political Econ-
omy — Perspectives on Global Power and Wealth: London och New York: Routledge, ss 19-36.
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De transportekonomiska realiteterna har i praktiken lett till en modal uppdelning
mellan tillgangliga transportslag. Uppdelningen baseras pa hur de olika trans-
portslagens fasta och rorliga kostnader slar i forhallande till transportavstand,
lastvikter och -volymer samt, i vissa fall, radande tidsaspekter.

Grundlaggande transportekonomiska principer kan dock forskjutas i endera rikt-
ningen pa grund av externa faktorer, exempelvis i form av anpassning till fak-
tiska geografiska forutsattningar. | andra fall kan politiska hansyn, manifesterat
som subsidier i form av ekonomiska bidrag eller skattelattnader, driva den mo-
dala uppdelningen mot ett visst transportslag.

I Ryssland har uppbyggnaden av transportinfrastrukturen kommit att préglas
saval av geografiska realiteter som av medveten politisk styrning. Dess inneslut-
ning i den euroasiatiska landmassan och de extremt langa transportvagarna mel-
lan olika produktions- och befolkningscentra ar ett transportgeografiskt faktum
som det inte gar att bortse ifran. Samtidigt kom mycket av transportarbetet under
den sovjetiska perioden att styras mot jarnvag fran politiskt hall. Uppbyggnaden
av den ryska jarnvagsinfrastrukturen var darvidlag ocksa resultatet av ett med-
vetet paverkansarbete fran en stark jarnvagslobby som ledde till ett ensidigt gyn-
nande av jarnvagen till forfang for utvecklingen av andra transportslag.*?

Pa global niva forandrades de transportekonomiska forutsattningarna for lang-
vdga transporter under den senare delen av 1950-talet, genom uppkomsten av
containertrafiken. Containeriseringen av en allt storre méngd varugrupper har
sedan dess lett till en 6kad grad av mekanisering och rationalisering av hamn-
verksamheten.™® Kostnaderna for sjofartstransporter har darigenom fallit avsevart
sedan 1950-talet, &ven relativt andra transportslag. Denna utveckling utgdr en
icke obetydlig forutsattning for dagens ekonomiska specialisering. Den har ex-
empelvis i mycket hdg grad bidragit till att 1agga grunden fér de moderna pro-
duktionscentra som vuxit fram i Asien under de senaste decennierna.

Containeriseringen av lasttrafiken forutsatter emellertid saval storre hamnar som
en i stora delar helt ny hamninfrastruktur, anpassad for containertrafik. | valet av
I1&mplig transportmetod har containeriseringen bidragit till att faktorer som volym
och transportfrekvens ger ett storre utslag i en ekonomisk optimering av trans-
portarbetet. Darmed har utvecklingen lett till att hamnar som inte klarat omstall-
ningen har forlorat i kommersiell betydelse, samtidigt som nya specialiserade
containerhamnar har vuxit fram.

| jakten pa sankta transportkostnader har trenden pa global niva aven varit att
bygga storre fartyg for att frakta allt storre laster, vilket har begransat urvalet av
hamnar ytterligare. Inte minst av den anledningen har utvecklingen gatt mot ett

2" Brodin, Alf (2003), s. 25
B3 world Bank (2009), ss. 176-177
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fatal stérre hamnar vilka var for sig fungerar som nav eller omlastningshamn for
ett antal mindre och perifera hamnar i den ndrmaste regionala omgivningen.

Oversatt till forhallandena i Ostersjon, torde alla Ostersjohamnar i det avseendet
primart sett vara satelliter till hamnarna i Rotterdam och Antwerpen i stéllet for
transportnav i sin egen kapacitet. Orsaken &r att fartygsstorleken i Ostersjén be-
gransas till djupgdendet 15,4 m i det danska sundet Stora Bélt, vilket i princip ar
dimensionerande for all 6vrig Ostersjétrafik. | Oresund kan inte fartyg med storre
djupgdende an 9 m komma langre an till hamnarna i Képenhamn eller Malmé.
Detta innebar att de flesta tankerfartygen &r av en fartygsstorlek om langd pa ca
250 m och 110 000 dwt (Aframax-klass).** Flertalet containerfartyg som trafike-
rar Ostersjoomradet har en lastkapacitet pd 500-1 000 TEU. *° | det forsta fallet
motsvarar detta en fartygslangd pa strax under 100 m och i det senare fallet
160-180 m.

2.2 Global lastkapacitet och Rysslands
handelsflotta

Enligt statistik frin UNCTAD uppgick den samlade lastkapaciteten hos varldens
handelsflotta i januari 2012 till 1,5 md dddviktston, forkortat dwt. JAmfort med
forevarande ar innebar detta en nettotillvaxt pa ca 9 procent. Antalet fartyg upp-
gick till 104 305; en 6kning med 913 fartyg.™ Det 6kade utbudet av lastkapacitet
under pagaende ekonomiska kris var en konsekvens av bestéallningar pa nya far-
tyg som lades fore den ekonomiska krisen. Globalt sett har detta bidragit till ett
dverutbud pa marin transportkapacitet, sarskilt vad galler pa torrbulks- och con-
tainerfartyg."’

Antalet fartyg med ryskt &gande uppgick i januari 2011 till 1 891 fartyg med en
bruttodréktighet 6verstigande 100. Deras sammantagna lastkapacitet motsvarade
knappt 20 mn dwt.'® Merparten av lastkapaciteten, 14 mn dwt eller 71 procent,
var relaterad till ryskdgda fartyg under utlandsk flagg. Sammantaget var 263
ryska fartyg med en sammanlagd lastkapacitet pa 13 mn dwt registrerade i nagot

4 BMO-2006, sid. 80; tillganglig via
http://tentea.ec.europa.eu/download/MoS/2006_baltic_maritime_outlook.pdf

Ett fartygs containrar méts i sa kallade twenty foot equivalent unit (TEU). Genom att containrar
aterfinns i en mangd olika format, brukar storleken raknas om till den standardiserade enheten
TEU, d.v.s. den volym som en container pa tjugo fot rymmer. se vidare Bilaga 3 for en narmare
beskrivning av TEU och andra matt for att mata storleken pa fartyg.

6 UNCTAD: Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual, 1980-2012, [data-
base], tillganglig via http://unctadstat.unctad.org/ [besokt maj 2012]

Ibid., s. Xv
% Ibid., tab. 2.5 . 43
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av de tjugo storsta 6ppna sjofartsregistren. Av dessa var 109 fartyg registrerade i
Liberia (10 mn dwt) och 48 fartyg p& Cypern (2 mn dwt).**

Ryssland har sedan 2005 ett Oppet sjofartsregister, och ett fyrtiotal lander har
fartyg registrerade under rysk flagg. | januari 2011 fanns 3 485 ryskégda och
utlandsdgda fartyg med en bruttodréktighet om minst 100 registrerade i det ryska
sjofartsregistret med en sammanlagd dodvikt pa drygt 7 mn dwt.? Det rér sig
darmed foretradesvis om relativt sma fartyg.

Den stora andelen utlandsregistrerade fartyg ses som ett stort problem i Ryssland.
Vérdet av ryska maritima transportkontrakt uppskattades 2012 till 6 md USD, av
vilket endast 5 procent faller under rysk domsaga, enligt Rysslands transportmi-
nister Igor Levitin.? | samband med ett mote i Chakassien i november 2011 som
egentligen var agnat at elenergi, fastslog premiarminister Putin att en prioriterad
uppgift for den narmaste framtiden var att aterfora strategiska delar av den ryska
ekonomin fran offshore-ekonomins skugga.?? Udden var dock inte enbart riktad
mot aktorer inom energisektorn; Putin lat forsta att statliga foretag inom andra
sektorer ocksa behdvde se over sin affarsmodell inom detta omrade, och bland
andra foretag namnde han &ven det statliga rederiet Sovkomflot (férkortning for
Sovremennyj kommercheskij flot).

Sovkomflot &r Rysslands storsta rederiféretag och framst inriktat sig mot trans-
port av olja och gas med tankerfartyg. Uppskattningsvis star Sovkomflot for runt
en fjardedel av Rysslands maritima export av olja och gas.?® Dess moderna flotta
(tankerfartygen har en genomsnittsalder pa drygt 7 ar) bestod varen 2012 av
157 fartyg vilka tillsammans hade en dodvikt pa narmare 12 mn ton (att jamfora
med UNCTAD:s statistik ovan), vilket placerar Sovkomflot bland vérldens fem
storsta rederier for tankerfartyg. Ytterligare 15 fartyg med en sammantagen déd-
vikt pa 1,6 mn ton haller pa att byggas. Bland dessa marks Rysslands tva forsta
VLCC-tankerfartyg® med en dédvikt p& 320 000 ton, vilka ar tankta att levereras
under 2013.° VVad Sovkomflot foretar sig far med andra ord en mycket stor in-
verkan pa hela rederibranschen i Ryssland.

¥ bid., annex IV s. 43 samt tab. 2.7 s. 47
2 hid., tab. 2.7 s. 47

2 popova, Nadezjda (2012): “Ofsjor ili trikolor?”, Morskie vesti Rossii, no. 6, 2012, tillganglig via
www.morvesti.ru/analytics/index.php?ELEMENT 1D=14232 [besokt juni 2012]

RBK (2011): "Moody’s ponizilo rejting ”Sovkomflota” na fone zajavlenij V.Putina’, RBK, 26
december [internet], tillganglig via top.rbc.ru/economics/26/12/2011/631818.shtml

23 H
Ibid.
% Forkortning for Very Large Crude Carrier, avser fartyg om minst 200 000 dwt.

Sovkomflot (2012): Sovkomflot segodnja [hemsida, internet]. Tillganglig via www.scf-
group.com/pages.aspx?In=RU&cid=373&cs=4 For en fullstandig forteckning av Sovkomflots
fartyg, se www.scf-group.com/pages.aspx?cs=4&cs2=1&cid=3&In=EN
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Skadlet till Putins missndje med Sovkomflot var att endast ett tiotal av dess torr-
bulkfartyg &r registrerade i Ryssland medan 6vriga seglar under utlandsk flagg.
En orsak till att Sovkomflot gjort detta val &r det ogynnsamma skatteléget for
rederiverksamhet i Ryssland. Skapandet av ett eget 6ppet sjofartsregister ar en av
de atgarder som Ryssland har vidtagit for att locka tillbaka rederiverksamheten
under rysk jurisdiktion. Hittills har resultatet dock uteblivit, mycket pa grund av
att forandringarna i den ryska lagstiftningen inte &r tillrackligt langtgaende i jam-
forelse med de atgarder som vidtagits av andra lander i syfte att 6ka antalet far-
tygsregistreringar under rysk jurisdiktion. | fristéende rysk media har det darfor
spekulerats 1 huruvida kreditvarderingforetaget Moody’s sidnkning av Sovkom-
flot i slutet av december 2011 enbart var relaterat till Sovkomflots sdmre resultat
for det tredje kvartalet 2011, eller om Putins ultimativa uttalanden i Chakassien
veckan innan ocksé spelade roll fér bedomningen.?®

2.3 De ryska hamnarnas industriella
organisation

Den transportsektor som Ryssland kom att drva efter Sovjetimperiets fall, hade
utvecklats for den sovjetiska kommandoekonomins planekonomiska forhallan-
den. Den icke-reformerade transportsektorn kannetecknades framst av sin verti-
kalt integrerade, centralistiska och monopolistiska struktur.

Sovjetiska kusthamnar var inte bara organiserade som offentligstyrda hamnmyn-
digheter med tillhérande serviceorgan; organisatoriskt sorterade aven alla hgsjo-
fartyg i den sovjetiska handelsflottan under nagon av de enskilda hamnarna och
trafikerade i forsta hand endast hemmahamnen.?” | korthet led den sovjetiska
transportsektorn — inklusive dess hamnar — av stelbenthet och stora effektivitets-
problem, vilket varken reformer eller stora investeringar inom radande system
formadde att 16sa.”®

Efter den sovjetiska upplésningen vidtogs flera steg for att effektivisera trans-
portsektorn och &ven skapa storre internationell konkurrenskraft. Sedan 1993 har
de ryska hamnarna administrerats av en maritim myndighet eller hamnmyndig-
het. Myndigheten hyr i sin tur ut anldggningarna, till vad som under de forsta
aren var bolagiserade stuveriforetag under fortsatt betydande statligt agarinfly-
tande, avseende den I6pande verksamheten i hamnen. Av den del av stuverifore-
tagens aktiestock som staten sedermera avhande sig kontrollen éver — motsva-

% RBK (2011)

7 Holt, Jane (1993): Transport Strategies for the Russian Federation, The World Bank, Washing-
ton D.C., ss. 27, 123

% Brodin, Alf (2003), s. 35
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rande 50-80 procent av aktiekapitalet — dverfordes betydande delar initialt till
foretagens anstéllda, liksom till foretagsledningarna. Med tiden kom kontrollen i
manga fall att alltmer att forskjutas fran den statliga egendomsfonden och fran de
anstallda till féretagsledningen.” Enligt vad som gar att utlasa fran den officiella
historieskrivningen for JSC Sea Port of Saint Petersburg, det storsta stuverifore-
taget for torr bulklast i nordvastra Ryssland, ingar foretaget idag i ett komplicerat
nétverk av utlandsregistrerade foretag och holdingbolag, vars framsta syfte och
funktion vid sidan om diversifiering av verksamheten tycks vara att undvika
beskattning och garantera de verkliga dgarna full anonymitet. Enligt vad som gar
att utlasa av den foretagsinformation som finns tillganglig pa foretagens hemsi-
dor, ingar personal fran de gamla bolagsledningarna fortsatt i ett flertal bolags-
styrelser i natverket. Natverken som helhet har &ven néra personkontakter med de
centrala maktstrukturerna i Moskva.*

Ett annat exempel pa nutida agarstruktur bakom de ryska hamnoperatorerna ar
NCSP Group, som utifran lastomsattning ar Rysslands storsta och Europas tredje
storsta operator. Det &r bland annat verksamt i Novorossijsk, Primorsk och Bal-
tijsk.*" Via egendomsfonden (Rosimuchestvo) och flera foretag relaterade till det
statliga jarnvagsbolaget (RZD) kontrollerar staten drygt 25 procent av aktiekapi-
talet. Novoport Holding Ltd. &r storste aktiedgare med 50,1 procent. Kontrollen
av Novoport Holding har i sin tur kommit att delas av statliga Transneft, med
monopol pa det ryska oljeledningsnatet, och av Ziavudin Magomedov via det
privatdgda holdingbolaget Summa Group. Summa Group har intressen saval i
hamnlogistik som i bygg och anléggning, olja och gas, kraftindustri, metall- och
gruvindustri samt telekommunikation.

Pa den administrativa sidan sammanfardes i slutet av 2003 alla hamnadministrat-
ioner och all federal egendom som dessa forvaltade under det federala unitara
foretaget FGUP Rosmorport, vilket sedan 2004 lyder under Federala myndighet-
en for marina transporter och flodtrafik under Transportministeriet. Enligt ett
administrativt beslut & FGUP Rosmorport ett naturligt monopol, och dess repre-
sentanter aterfinns inom statliga radgivande organ liksom i ett antal kommersiella
och icke-kommersiella organisationer och branschorgan. Som en konsekvens av

* Ibid., s. 36

% JSC Sea Port of Saint Petersburg: History of the port, [webb] tillganglig via
www.en.seaport.spb.ru/article/3/

Novorossiysk Commercial Sea Port, PJSC : NCSP Group [webb] tillganglig via :
www.nmtp.info/en/holding/about/ [Bestkt november 2012]

Summa Group: Company Assets [webb] tillganglig via www.summagroup.ru/about/assets/en/
[Bestkt november 2012]
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fordndringarna hanteras tidslangden och dvriga villkor i hamnarnas arrendeavtal
med olika stuveriféretag enhetligt pa central niva.*®

2.4 Rysslands begransade tillgang till egna
hamnar

Trots sin stora landmassa och det faktum att Ryssland har hamnar i alla fyra
vaderstreck, &r antalet hamnar relativt litet. 1 forekommande fall &r deras an-
vandbarhet dessutom ofta begransad pa grund av saval klimatologiska forhallan-
den som av de langa transportavstanden. | norr ar det endast de stérre hamnarna i
Murmansk och Archangelsk som har internationell status, och av dessa &r det
enbart Murmansk som kan hantera regelbunden trafik &ret runt.**

I 6ster finns ett antal hamnar i anslutning till Stilla havet. P& grund av gynnsam-
mare isforhallanden och atkomst till det ryska jarnvagsnatet ar det dock bara de
tre sydligaste, Vladivostok, Vostotjnyj och Nachodka, som fungerar effektivt.
Det storsta problemet for de ryska Stillahavshamnarna ar emellertid att de ligger
tusentals kilometer fran sina karnmarknader i centrala Sibirien och cirka tva
veckor bort frdn Moskva med ordinarie frakttag — 9 300 km.*

I syd har Ryssland tva kvarvarande stérre hamnar i anslutning till Svarta havet,
Novorossijsk, som fortsatt ar den storsta hamnen av alla hamnar i fore detta sov-
jetlander, samt Tuapse.*® En begransande faktor for trafiken pd dessa hamnar och
for framtida utveckling ar beroendet av att passera Bosporen for att na ut i Me-
delhavet och mer avladgsna marknader. Detta ar emellertid en begrénsande faktor
aven for 6vriga hamnar runt Svarta havet.

| vést har Rysslands tillgén% till hamnar i Ostersjon varit ett kritiskt geopolitiskt
fundament genom historien®’. 1 samband med Sovjetunionens upplosning 1991
inskrénktes stérre delen av Rysslands tidigare direkta tillgang till Ostersjons
kustland av restaurationen av de baltiska staterna. De enda kvarvarande hamnar-
na av betydelse inom Rysslands gréanser var framst S:t Petersburg langst inne i
Finska viken samt i viss man Kaliningrad i sydost. Hamnkomplexet i S:t Peters-
burg ar dock inget optimalt hamnomrade. Néarheten till staden S:t Petersburg
innebér att tillgangen till land for hamnutveckling och byggandet av landbase-
rade transportleder &r begréansat. Isférhallandena inne i Finska viken under vin-
terhalvaret ar ocksa en forsvarande omstandighet for att bedriva en effektiv han-

¥ Brodin, Alf (2003), s. 36
* Ibid., s. 22

% Ibid.

% Ibid.

¥ \bid.
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del. For Kaliningrads del paverkas hamnens konkurrenskraft och utvecklings-
mojligheter negativt av Kaliningrads stallning som exklav och beroendet av litau-
iska eller vitryska jarnvagsforbindelser for att na det ryska karnlandet, liksom av
det begrénsade vattendjupet.

Det sovjetiska sonderfallet reducerade Rysslands hamnkapacitet med 53 procent,
da endast sju av sammantaget arton storre hamnar med en godsomséttning éver
6 mn ton hamnade under rysk kontroll. De viktigaste hamnarna som gick forlo-
rade i Ostersjon var Tallinn, Riga, Ventspils, Liepaja och Klaipeda. | Svarta ha-
vet hamnade Odessa och Mykolajiv under Ukrainas kontroll, medan de mindre
hamnarna Batumi och Suchumi kom att omfattas av Georgien.®

Den reducerade hamnkapaciteten visar dock inte pa sonderfallets fulla konse-
kvenser, da den sovjetiska forkarleken for specialisering dven medforde att det
var specifika lasthanteringskapaciteter som gick férlorade. Tallinn var exempel-
vis den sovjetiska ekonomins primara hamn for hantering av spannmal, Riga var
en av endast tva sovjetiska hamnar med modern containerterminal och Ventspils
var den storsta terminalen for sovjetisk oljeexport. Enligt Varldsbankens sam-
manstallning av officiell statistik for 1990, sa passerade 63 procent av Rysslands
marina handelsfléden genom vad som idag &r ryska hamnar; storre delen av ater-
stoden hanterades av hamnar i de baltiska staterna och i Ukraina.*

Som svar pa forlusten av hamnkapacitet, har Ryssland prévat en dubbel strategi
som har syftat till att forsoka aterta kontrollen dver forlorade hamnar alternativt
ersatta forlorad hamnkapacitet genom investeringar i befintliga ryska hamnar
eller i nya hamnprojekt. | de baltiska staterna har forsta delen av Rysslands stra-
tegi varit markbar frdmst i turerna kring privatiseringen av oljeraffinaderiet
Mazeikiai och den tillhérande terminalanldggningen Biitingé och de misslyckade
ryska férsoken att ta 6ver dessa anlaggningar.*

Den andra delen av den ryska strategin, uppbyggnad av egen inhemsk hamnka-
pacitet, har varit desto mer framgangsrik: Enligt ryska bedémningar var Ryss-
lands befintliga hamnkapacitet 1991 i storleksordningen 170 mn ton.** Fram till
inledningen av 2011 hade den enligt Rosmorport vuxit till knappt 745 mn ton,
varav drygt 280 mn ton var allokerat till Rysslands Ostersjshamnar.*

*® Holt, Jane (1993), s. 126

¥ Ibid.

0 Malmlof Tomas (2010): Ryskt ekonomiskt inflytande i de baltiska staterna — sakerhetspolitiska
konsekvenser, FOI-R--3001-SE, Anvéndarrapport, Juni 2010, ss. 80-84

L Holt, Jane (1993), s. 134

# FGUP Rosmorport (2011): Strategija razvitija morskoj portovoj infrastruktury Rossii do 2030 g.
[Strategier for utvecklingen av den ryska marina hamninfrastrukturen till 2030], version 8 sept.
[pa natet] Tillganglig via www.rosmorport.ru/seastrategy.html [Besokt april 2012], 5.117-126
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Den okade hamnkapaciteten i Ostersjon baseras sévél pa investeringar i befint-
liga hamnar som pa byggandet av tva nya hamnar i anslutning till Finska viken.
Utbyggnaden av hamnen i Vysotsk &r forknippad med Lukoils beslut 2002 att
anlégga en exportterminal i hamnen och i samarbete med det ryska jarnvégsbola-
get bygga en jarnvagsforbindelse fram till terminalen frn det ryska stamnétet.*® |
S:t Petersburg har lokala patryckningar lett till en fortsatt expansion av det be-
fintli%% hamnkomplexet, trots de geografiska nackdelar som &r forknippade med
detta.

Storre delen av Rysslands utékade hamnkapacitet i Ostersjon ar daremot kopplat
till byggandet av de nya hamnarna i Primorsk och Ust-Luga, vilket formellt be-
slutades av president Jeltsin 1997.*° Oljehamnen i Primorsk &r helt inriktad mot
export och stod férdig att tas i drift 2001. Den har dérefter byggts ut i etapper till
att bli Rysslands storsta oljehamn, och hade 2011 en omsattning pa narmare
78 mnton. Anlaggningen av oljehamnen i Primorsk har uppgivits kosta
2 md USD.*

Ust-Luga planerades ursprungligen som en torrlasthamn i syfte att ta éver hante-
ringen av torrlast fran hamnarna de baltiska staterna, och i december 2001 invig-
des den forsta kolterminalen av president Putin. De ryska ambitionerna foér Ust-
Luga har darefter dkat, och den ursprungliga terminalen hade fram till 2012 ut6-
kats med kajplatser for ro-ro-fartyg och jarnvégsférjor samt ytterligare kapacitet
for hantering av containrar; fordon; ferrometaller samt tyngre konstruktioner och
maskinutrustning; tekniskt svavel samt olja.*’

En forutsattning for att kunna bygga kapacitet for oljehantering i Primorsk och
Ust-Luga har varit framdragningen av oljeledningar till bada hamnarna, vilket
skedde parallellt med att de uppfordes. Tva andra projekt som ocksa bér namnas
i detta sammanhang &r darfor pipeline-systemen BTS-1 och BTS-2 (Baltijskaja
truboprovodnaja sistema). BTS-1 har sin andpunkt i oljehamnen i Primorsk och
distribuerar olja fran Timan-Petjora-regionen, vastra Sibirien och Ural-Volga-
regionen. Den byggdes mellan aren 1997-2001 och nadde full kapacitet 2006
med 75 mn ton olja per ar.

BTS-2 har en projekterad kapacitet pA 50 mn ton olja per ar och forbinder Unetja
i Brjansk-regionen och Andreapol i Tverskaja-regionen med hamnen i Ust-Luga.

“ Brodin, Alf (2003), s. 109
“bid., s. 112
* Ihid., s. 105

" Cienski, Jan (2006): *Baltic lessons for EU in dealing with a resurgent Russia’, Financial Times,

24 november 2006. [online] Tillganglig via www.ft.com [Besokt maj 2012]
Kompanija Ust-Luga: Terminals, [foretagshemsida] Tillganglig via www.ust-
luga.ru/activity/?s=terminals&lang=en [Besokt juni 2012]
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Arbetet med att bygga ledningen inleddes 2009 och avslutades i mars 2012. An-
laggningskostnaden for oljeledningen har uppskattats till 4 md USD.*®

Bada ledningarna kontrolleras av statligt dgda Transneft som distribuerar
93 procent av all olja som utvinns i Ryssland. Via Primorsk och Ust-Luga skepp-
pas oljan vidare till i forsta hand europeiska konsumenter med Rotterdam som
framsta omlastningshamn. Betydelsen av Primorsk och Ust-Luga framgar av att
Ryssland under 2011 totalt exporterade 160 mn ton olja fran sina fem oljehamnar
i Primorsk, Ust-Luga, Novorossijsk, Tuapse och Nachodka.*® BTS-1 och BTS-2
har byggts med det underliggande syftet att minska de transitrisker som fran
ryskt hall anses forknippade med Rysslands beroende av den gamla Druzjba-
ledningen som byggdes upp under 1960- och 1970-talen. Druzjbas tre forgre-
ningar mojliggjorde pa sin tid transitering av rysk olja till europeiska ned-
stromsmarknader via Lettland och Litauen, Belarus-Polen samt Belarus-Ukraina.
Den baltiska forgreningen togs ur drift etappvis 2003 och 2006, och av de ater-
staende tva forgreningarna ar det i synnerhet transiteringen via Ukraina som fran
ryskt héll ses som en betydande transitrisk.>

Utdver att minska transitrisken finns det ur rysk synvinkel ett politiskt och eko-
nomiskt varde i att ha etablerade direktkontakter med vasteuropeiska oljekonsu-
menter utan inblandning av mellanliggande transitlander. Vissa analytiker har
dessutom pekat pa att det skulle kunna finnas fler motiv till att Ryssland vill
minska sitt beroende av Druzjba-ledningen. Om Ryssland tillat sig att underut-
nyttja Druzjba-ledningen till forman for de egna oljeterminalerna runt Finska
viken, skulle de nationellt 4gda sektionerna genom berérda transitlander tappa en
stor del av sitt nuvarande ekonomiska vérde. Detta skulle méjligen kunna utnytt-
jas av Ryssland for att pa sikt kopa upp alla sektioner och darvid vinna full kon-
troll éver hela ledningsnatet. Sammantaget har Ryssland med hjélp av Druzjba,
BTS-1 och BTS-2 &ven skaffat sig en dverkapacitet for den egna oljeexporten i
vastlig riktning vilket innebdr att man har mdjlighet att manipulera exportflédena
och spela ut sdval olika transitlander som oljekonsumenter mot varandra.”* Den
strategiska betydelsen av fardigstallandet av BTS-2 bekraftas ocksa av Trans-

* Socor, Vladimir (2012): *Russia completing Baltic Pipeline System construction, reducing

Druzhba pipeline flow’, Eurasia Daily Monitor, vol. 9 issue 39, 24 februari 2012. [online] Till-
ganglig via
www.jamestown.org/single/?no_cache=1&tx_ttnewsprocent5Btt_newsprocent5D=39055&tx_tt
newsprocent5BbackPidprocentsD=7 &cHash=7a5cfh4f5d3ce3909b4d0a2ca2e5a267 [Besokt
maj 2012]

Orlov, Pavel (2012): "Est alternativa, budet i ”Druzjba”, Trud, 27 mars 2012. Tillgénglig via
www.trud.ru/article/27-03-2012/274125 est_alternativa_budet i druzhba.html [Besokt maj
2012]

Orlov, Pavel (2012); For en diskussion kring transiteringen av rysk olja genom de baltiska
staterna, se exempelvis Malml6f, Tomas (2010), s. 75-84

' socor, Vladimir (2012)
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nefts kommunikationschef, Igor Demin, som menar att man med denna kapacitet
kan tillvinna sig stabilare avsattningspriser.>

2.5 Konkurrens mellan ryska hamnar

En enskild hamn har vanligtvis mycket begransad formaga att paverka sin kon-
kurrenssituation, i och med att den vanligen ingar som en lank i en langre trans-
portkedja bestdende av olika transportmedel. Den kan, forvisso, bidra till att
stdrka en viss transportkorridor dar den utgér en av noderna genom att erbjuda
palitlig basservice i form av tillrackligt vattendjup, god tillganglighet till kajer,
passande utrustning samt effektiv lasthantering inklusive en hdg generell ser-
viceniva. Pa det hela taget &r varje hamn likafullt beroende av andra aktorer i
transportkedjan och dess samlade konkurrenskraft i termer av kvalitet och total-
kostnader.

Utgaende fran Rysslands ekonomiska geografi, sa ar dess ekonomiska gravitat-
ionscentrum lokaliserat pa relativt langt avstand vaster om soédra Uralbergen.
Denna relativt tatbefolkade och tungt industrialiserade del har alltid varit centrum
for industriell produktion och jordbruk och avenledes utgjort upphov till storre
delen av Rysslands utrikeshandel. Saledes ar det framst denna del av Ryssland,
liksom ravaruproducerande regioner langre Gsterut, som genererar transportvo-
lymer for antingen import eller export och som dérvidlag skapar behov av hamn-
kapacitet.”

| fraga om potentiella avsattningsmarknader for Rysslands nuvarande exportpro-
filering mot framst torr och flytande bulk, sa finns det en rysk potential for ex-
port saval till Stillahavsregionen som till Europa. | ljuset av de enorma ryska
transportavstanden fran produktionscentra till narliggande handelsomraden, ar
det i praktiken framst vasterut som storre delen av de ryska varustrémmarna gar.
Dérmed faller det sig naturligt att det ar hamnarna langs Rysslands sédra och
nordvastra granser som ar bast lampade for att tillgodose det ryska karnlandets
behov av maritima transporter.

Da saval de ryska Ostersjo- som Svartahavshamnarna har innanhavskaraktar med
begransad tillgang till 6ppet hav &r ingen av dem ett optimalt hamnomrade. Med
avseende pa vattendjupet, har Svarta havet viss fordel da storre fartyg kan pas-
sera genom Bosporen jamfort med Stora Balt. Farleden ar dock ytterst svarnavi-
gerad. Med avseende pa den faktiska godsomsattningen var den 2010 i princip

52 Orlov, Pavel (2012)

5% Brodin, Alf (2003), s. 21, efter Popova, Y.I. (1974): *The Transport Industry in the West and
East Zones of the USSR’ i Soviet Geography: Review and Translations; VVol. XV, no. 4, ss.
187-243,s. 191
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lika stor for bdda hamnomrédena: Ostersjéhamnarnas omséttning uppgick till
175 mn ton och for hamnarna i Svarta havet motsvarade den 176 mn ton. For
hamnarna mot Ishavet- och Stilla havet var omséttningen samtidigt 50 mn ton
respektive 111 mn ton.>* Skillnaderna mellan Ostersjo- och Svartahavshamnarna
ar saledes sma, men i jamforelse med Gvriga hamnomraden torde tillgangen till
hamnar i Ostersjon och Svarta havet ur ett strategiskt och handelspolitiskt per-
spektiv ha hogsta prioritet for den ryska statsmakten.

2.6 Rysk konkurrens med utlandska hamnar

I Ostersjon liksom i Svarta havet konkurrerar de ryska hamnarna med ett antal
mellanstora hamnar i kringliggande lander. Huvudsakliga rivaler i Ostersjon
utgors av baltiska och finska hamnar.

Till de baltiska hamnarnas konkurrensfordelar hor att de vid tiden for det sovje-
tiska sammanbrottet var djupt integrerade i den sovjetiska transportekonomin och
att de i jamforelse med Gvriga sovjetiska hamnar hade forhallandevis modern
utrustning. Till detta kan aven laggas gynnsammare isférhallanden i forhallande
till de ryska hamnarna langt inne i Finska viken. Det framsta skélet till uppkoms-
ten av den ryska transittrafiken dver Finland och de baltiska staterna &r dock,
som beskrivits ovan, den bristande hamnkapacitet som Ryssland hade 1991.
Rysslands utrikeshandel har ocksa véxt i sadan takt efter 1991 att de investering-
ar som har gjorts inte har motsvarat det véxande behovet av ny hamnkapacitet. |
viss man forstarks de ryska kapacitetsproblemen ocksa av radande strukturell
inkompatibilitet mellan rysk import och export: samma fartyg eller containrar
kan inte anvéandas for transporter av saval importerat som exporterat gods, varfor
de gar tomma i endera riktningen.> Detta &r visserligen inget unikt ryskt problem
for bulkvaror; daremot ar det mer problematiskt betraffande containeriserat gods.

Som en 6gonblickshild av den ryska transittrafiken genom Finland 2009, s
transporterades gods med hdgt varuvarde 6sterut med lastbil och i containrar fran
de finska hamnarna Hamina, Kotka och Helsingfors. Finland transiterade dven en
stor mangd personbilar genom hamnarna Hamina, Kotka och Hang6 vilka gick
som vagtransport och i en mindre mangd pa jarnvag. Vasterut transiterades ke-
miska produkter, mineralgddsel och oljeprodukter pé jarnvag via Kotka och Ha-
mina. Jarnpellets fran Kostamus transiterades via hamnen i Kokkola, och special-
transporter 6sterut via Hamina och Kotka.”® Enligt finsk tullstatistik uppgick
transiteringen av gods till Ryssland via Finland till knappt 4 mn ton 2008, mot-

*  FGUP Rosmorport (2011), ss. 117-126.

% Ruutikainen, Pentti, Tapaninen, Ulla (2009): *Development of Russian Ports in the Gulf of
Finland, Publications from the Centre for Maritime Studies, University of Turku, sid. 8

% Ibid., ss. 31-32
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svarande ett ekonomiskt varde pa 31 md euro. Transitflodet fran Ryssland till
Finland uppgick till drygt 4 mn ton.”’

Enligt den maritima nyhetsportalen Jira, som marknadsfér hamnen i Klaipéda,
motsvarade Rysslands export och import 607 mn ton 2011, av vilket 104 mn ton
transiterades via utlindska hamnar i Ostersjon och Svarta havet. | hamnarna i
Riga och Tallinn var 70 procent av den omsatta lastvolymen rysk transit. Av stor
betydelse var Rysslands export av kol till Kina, av vilket en stor del transiterades
via hamnarna i Riga och Ventspils. Mineralgodsel var ocksa en viktig produkt,
och 2011 exporterades 8 mn ton via baltiska hamnar och ytterligare 3 mn ton via
ukrainska hamnar.®

Under forsutséttning att Rysslands uppbyggnad av egen hamninfrastruktur hinner
ikapp dess vaxande behov av maritima transporter, kommer konkurrensen mellan
Rysslands egna hamnar och transithamnar i omgivande lander att hardna. Det ar
dock en 6ppen fraga huruvida Ryssland kommer lyckas 6verfora mer av transit-
trafiken till de egna hamnarna da den etablerade bilden bland speditérer och
andra aktorer inom transportsektorn &r att konkurrenskraften hos ryska hamnar ar
fortsatt svag. Hanterings- och lagringskostnaderna betraktas generellt som héga,
servicenivan ar lag, och den underdimensionerade infrastrukturen kan inte han-
tera storre lastvolymer. Till detta tillkommer foraldrade tullforfaranden som dri-
ver upp driftskostnaderna med foreskrifter som varierar beroende pa hamn och
typ av last.”

Bilden bekraftas dven av Vérldshankens sa kallade logistikindex, Logistics Per-
formance Index, med vilket banken sedan 2007 jamfor hur olika landers trans-
portlogistik star sig i forhallande till varandra. LPI &r ett aggregerat index besta-
ende av sex olika komponenter, eller bedémningskriterier, for effektiviteten i
tullklarering, kvalitet pa handels- och transportinfrastruktur, snabbhet och kost-
nader for leverans, kompetens och kvalitet for logistiktjanster, dvervakning och
sparning av konossement (maritimt transportdokument) samt forekomst av forse-
nade transporter. LP1 bedoms utifran en femgradig skala, dar 1 respektive 5 ar
sédmsta och bésta vérde. Sedan métningen infordes har Singapore alltid legat i
topp, och 2012 uppmattes dess LPI till 4,13. P4 155:e och sista plats hamnade
Burundi med vérdet 1,61.

5" bid., ss. 26, 28

%8 Matutis, Vidmantas (2012a): *Russian losses go to the ports of Eastern Baltic’, Jizra.it, 19 mars.
Tillganglig via www.jura24.lt/en/news/oversea/russian-losses-go-to-the-ports-of-eastern-baltic-
416106 [Besokt juni 2012]

King, Mike (2011): ‘Forwarders slam Russian ports’ Lloyds’s Loading List.com, 3 juni, [inter-
net] Tillganglig via www.lloydsloadinglist.com [Besokt juni 2012]
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Tabell 2.1 Sammanstalining av Varldsbankens LPI-index for landerna kring Ostersjén 2012

| | e |kompatans | kotpader | SPmIS [ Formening

Rang |Index| Rang |[Index| Rang|Index| Rang|Index| Rang|Index| Rang |Index| Rang |[Index

Finland 3| 4,05 2] 3,98 6] 4,12 1] 4,14 41 3,85 1] 4,14 15| 4,10
Tyskland 4| 4,03 6| 3,87 1| 4,26 4| 4,09 11| 3,67 7| 4,05 2| 4,32
Danmark 6| 4,02 4] 3,93 10| 4,07 2| 4,14 8| 3,70 4| 4,10 71 4,21
Sverige 13| 3,85 12| 3,68 5| 4,13 12| 3,90 29| 3,39 17] 3,82 5| 4,26
Polen 30| 3,43 28| 3,30 42| 3,10 32] 3,30 22| 3,47 37| 3,32 19| 4,04
Litauen 58] 2,95 55| 2,73 82| 2,58 57| 2,91 55| 2,97 83| 2,73 37] 3,70
Estland 65| 2,86 79| 2,51 63| 2,79 65| 2,82 74| 2,82 59| 3,00 75| 3,23
Lettland 76| 2,78 56| 2,71 86| 2,52 93| 2,64 84| 2,72 64| 2,97 90| 3,08
Ryssland 95| 2,68| 138| 2,04 97] 2,45 92| 2,65| 106{ 2,59 79] 2,76 94] 3,02

Kalla: Connecting to Compete — Trade Logistics in the Global Economy 2012, World Bank, sid. 36-38
Kommentar: Tabellen visar index saval for LPI som for de sex olika delkomponenterna. Rang visarlander-
nas inbdrdes rankning i forhallande till alla lander som ingick i undersékningen, d.v.s. 155 lander.
Jamfarelsen av LPI-index for alla lander runt Ostersjon i tabell 2.1 visar pa rela-
tivt stora skillnader. Finland hamnar i toppen med ett samlat indexvarde pa 4,05
och Ryssland hamnar langst ner med vardet 2,68. | princip kan landerna delas in i
tre olika grupper, dar de nordiska landerna utgér en jamforelsevis homogen
grupp, Polen och de baltiska staterna en annan och Ryssland en tredje grupp.

Med vérdet 2,04 ar den svagaste delkomponenten i Rysslands LPI relaterad till
effektiviteten och dandamalsenligheten hos de egna tullklarerings- och granshan-
teringsprocedurerna. Den starkaste delkomponenten var Rysslands forméaga att
hélla uppsatta transporttider; varde 3,02. Endast en rysk delkomponent — kompe-
tens och kvalitet for logistiktjanster, varde 2,65 — Overtraffade med knapp margi-
nal motsvarande indikator hos en annan Ostersjostat, i detta fall Litauen. Jamfo-
relsen av Ostersjostaternas nuvarande LPI talar saledes inte till Rysslands fordel.

I avsaknad av reell konkurrensformaga pa hamnsidan kan Ryssland dock tankas
ta hjalp av styrmedel i form av riktade skatter och avgifter i syfte att styra 6ver
transittrafiken till ryska hamnar. Ryssland har &ven visat sig berett att ta till mer
subtila atgarder. Exempelvis efter flytten av den sa kallade bronssoldaten fran
Tallinns centrum i april 2007, pabodrjade Ryssland storskaliga reparationsarbetete
av jarnvagen pa den Ostra ryska sidan av Narva. Detta stoppade effektivt alla
jérnvg)gstransporter, vilket kraftigt inskrankte Estlands betydelse som transit-
land.

8 Malmlsf Tomas (2010), ss. 77-78

32



FOI-R--3586--SE

Risken for Ryssland &r emellertid att en Kortsiktig konkurrenshdjande insats
baserad pa ekonomiska styrmedel eller andra atgarder skulle kunna ge dess un-
derpresterande transportlogistik ett langsiktigt negativt inflytande Gver de egna
foretagens kostnadsstruktur och produktionsférmaga. | forlangningen skulle detta
troligen orsaka den ryska ekonomin storre skada an uteblivna intakter till den
ryska statskassan till foljd av nuvarande transittrafik. Aven om den fragan inte
studerats narmare i detta arbete, ar det ocksa troligt att Rysslands medlemskap i
WTO i viss utstrdckning numera begransar den ryska handlingsfriheten i detta
hé&nseende.

2.7 Slutsatser

Marknadsvillkoren for transportsektorn satts pa en global marknad dar Ryssland
ar en sa pass liten aktor att dess inflytande &r mycket begransat. Den ryska han-
delsflottans lastkapacitet uppgar till cirka 20 mndwt, vilket motsvarar
1,3 procent av den samlade lastkapaciteten hos vérldens handelsflotta. Vidare har
Ryssland osedvanligt stora geoekonomiska nackdelar att hantera i form av langa
transportavstand mellan olika befolkningscentra liksom ringa tillgang till kust-
land som kan anvéandas till hamnverksamhet.

De omraden som har de bésta forutsattningarna for hamnverksamhet &r Ryss-
lands kustremsor i anslutning till Ostersjon och Svarta havet. Karaktaren av in-
nanhav i bada fallen innebar dock att hamnarna i dessa omraden alltid kommer
vara perifera i forhallande till de stora transoceana transportflédena. Som region-
ala hamnar kan deras betydelse dock knappast dverskattas.

I Ostersjon har finska och baltiska hamnar hitintills kompenserat fér den hamn-
kapacitet som Ryssland forlorade 1991. Rysslands ambitioner har dock hela tiden
varit att aterfora transittrafiken till ryska hamnar, framst genom en uppbyggnad
av egen hamnkapacitet i Finska viken.

Organisatoriskt drivs Rysslands hamnar numera som sa kallade landlord ports,
vilket innebdr att en hamnmyndighet star som hamnens juridiske &gare och att
infrastrukturen, speciellt terminaler, hyrs ut till privata aktorer pa langtidskon-
trakt. Modellen &r vanligen férekommande i Europa och méjliggor fortsatt myn-
dighetskontroll, koordinering och styrning kombinerat med privata aktorers ef-
fektivitet och flexibilitet.

Vad som i det ryska fallet mojligen stor bilden &r de komplicerade mangsyss-
lande foretagsnatverk som hamnoperatorerna ofta ingar i. Har forekommer tata
kopplingar till storre rdvaruproducenter liksom férgreningar till den politiska
makten, vilket kan snedvrida spelreglerna till forfang for mindre resursstarka
aktorer i Ryssland liksom till konkurrerande utlandska hamnar.
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3 Ostersjoomradets betydelse for rysk
sjofart

Den maritima transportsektorns dynamik &r generellt sett starkt kopplad till glo-
bala makroekonomiska forhallanden. Saledes driver férandringar i varldsekono-
min och handeln med varor ocksa den sjofartsbaserade handelns utveckling. Den
globala finansiella krisen 2007 och fram till 2012 har i detta avseende gett ett
mycket tydligt utslag i form av minskad efterfragan av maritima transporter. Pa
liknande sétt ledde den partiella stabilisering av ekonomin som kunde skdnjas
under 2010 till en viss &terhamtning pa global nivé for sjétransporterna.®’ I detta
hénseende utgdr ryska hamnar inget undantag, utan den foljer i stort de globala
trenderna.

Med hénsyn taget till det ovanndmnda, syftar detta kapitel till att teckna en bild
av Ostersjoomradets betydelse for rysk sjofart. De fragestillningar som Kapitlet
soker besvara ar dels hur lastflédena till och frén Ryssland via Ostersjon ser ut
idag, dels deras prognosticerade utveckling fram till 2030. I det forsta avsnittet
diskuteras de maritima handelsflédena mellan Ryssland och de nordeuropeiska
EU-landerna. | det ndrmast efterféljande avsnittet kompletteras bilden med hjalp
av en redovisning over tillganglig godsomséttningsstatistik for de ryska Oster-
sjbhamnarna. | det tredje avsnittet redovisas hur EU beddémer den framtida ryska
hamnutvecklingen i Ostersjon utifrdn de tva storre framtidsstudier dver Ostersjo-
regionens framtida transportbehov som unionen Iatit genomféra 2006 och 2011. |
det fjarde avsnittet presenteras slutligen de ryska prognoser som arbetats fram
inom ramen for den ryska hamnutvecklingsstrategi som antogs 2011.

3.1 Rysslands sjoburna handel med EU-
landerna

Sammanstallningar av tullstatistik fran saval importerande som exporterande
land innebdr att det gar att fa ett visst grepp 6ver handelsflodet mellan tva olika
lander. Metodens framsta svaghet ar att det ar foérhallandevis vanligt med stora
diskrepanser i olika landers statistik, beroende pa skillnader i insamlingsmetoder
och redovisningspraxis. Komplexiteten okar ocksd markant med parallell an-
vandning av saval olika transportslag (exempelvis sjofart och jarnvag) som olika
transportvagar och transitering via tredje land.®? S& som antytts tidigare och som

8 UNCTAD (2011), ss. 7-8
52 Brodin (2003), ss. 40-42.
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diskuteras mer ingaende nedan innebér detta vissa problem for tolkningen av
statistik for detta omrade.

Med dessa reservationer gors har anda ett forsok att teckna en bild av volymen av
de ryska maritima handelsflédena in och ut ur Ostersjon med hjalp av tillganglig
handelsstatistik fran EU:s statistikorgan Eurostat. Data fran Eurostat 6ver han-
delsutbytet mellan enskilda EU-lander och Ryssland ar naturligtvis inte samma
sak som en Kartlaggning av de faktiska transportflodena till och fran ryska Oster-
sj6hamnar. Likval torde Eurostats statistik kunna ses som en approximation av de
verkliga forhallandena, givet foljande tre generaliserande antaganden om karak-
taren pa Rysslands handelsutbyte med omvérlden.

Det forsta antagandet ar att den ryska handeln dver Ostersjon niarmast uteslu-
tande syftar till transporter mellan Ryssland och olika EU-l&nder och att trans-
porter till och fran andra lander via Ostersjon kan forsummas. | monetara vérden
domineras Rysslands utrikeshandel av utbytet med EU, vars medlemslander star
for nérmare hélften av den ryska utrikeshandeln. Kina, med en andel om
10 procent, kommer pd andra plats, féljt av Ukraina, Japan och USA.®® Av de
sistndmnda fyra landerna ar det framst handelsflédet mellan Ryssland och USA
som pa rent intuitiva grunder atminstone delvis kan forknippas med ryska ham-
nar i anslutning till Barents hav, Ostersjon eller Svarta havet. P4 grund av att
USA:s andel i den ryska utrikeshandelns védrde 2011 endast motsvarade
3,7 procent, ses denna post som forsumbar i den totala ryska sjofartstrafiken pa
Ostersjon. Om motsvarande resonemang tillimpas p& ovriga lander med vilka
Ryssland har handelsforbindelser, skulle osdkerheten i bedémningen av trans-
portflddena pa Ostersjon — med hansyn till 1andernas ekonomiska vikt i Eurostats
sammanstallning éver r)/sk handelsstatistik — i monetara termer vara i storleks-
ordningen tio procent.®” Ytterligare en osakerhetsfaktor ar att en jamforelse av
handelsutbytet mellan olika lander kan sla véldigt olika beroende pa om jamfo-
relsen gors i ekonomiska storheter eller i viktenheter. Orsaken till detta &r natur-
ligtvis att foradlingsvardet per viktenhet kan se mycket olika ut beroenden pa om
handelsutbytet avser foradlade eller oféradlade varor. Nagon uppskattning av hur
detta paverkar antagandets rimlighet i endera riktningen har dock inte gjorts har,
varfor den vidare diskussionen utgar fran att Rysslands handel med olika lander
har samma innehall.

8 DG Trade (2012): Russia, Mars 2012. Tillganglig via:
trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2006/september/tradoc_113440.pdf

Resonemanget bygger pa antaganden om att exempelvis allt eventuellt maritimt handelsutbyte
med Kina sker via Rysslands transportnoder i 6stra delen av landet, och att handelsutbytet med
lander som USA, Kanada, Norge, Algeriet, Israel, Saudiarabien etc., sker via noderna i véstra
delen av Ryssland.
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Ett andra antagande &r att ryska sjofartstransporter till och fran olika EU-lander i
forsta hand kan knytas till hamnarna i Barents hav, Ostersjon eller Svarta havet
snarare an till hamnarna i Stilla havet. Enligt den statistik som presenteras langre
fram i detta arbete, dr det vidare kant att omséttningen i de ryska hamnarna i
Ostersjon och Svarta havet var for sig ar fyra ganger sa stor som den fér hamnar-
na i Murmansk och Archangelsk i Barents hav. Av den anledningen kan trafiken
mellan hamnarna i norr och olika EU-lander bortses fran.

Ett tredje och sista antagande &r att de ryska handelsflodena 6ver Svarta havet
och Ostersjon i forsta rummet gar till hamnar i narliggande lander. Med andra
ord forutsatts att det finns en tydlig nord-sydlig uppdelning mellan vilka lander
som ryska hamnar i Ostersjon och Svarta havet har handelsférbindelser med. Av
detta och ovanstaende antaganden foljer att rysk handel via Ostersjon i stort sett
antas vara begransade till tretton lander i nordvéstra Europa. Atta av dessa utgérs
av Ostersjostaterna Sverige, Finland, Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tyskland
och Danmark. Ovriga lander med vilka de ryska Ostersjohamnarna har sjofarts-
forbindelser &r Nederldnderna, Belgien, Frankrike, Storbritannien samt Irland.
Aven Norge borde ha ingatt i urvalet, men har uteslutits p& grund av att data for
detta saknas.

En jamforelse mellan Eurostats handelsstatistik for de tretton EU-l&nder som har
identifierats har med den del av den ryska godsomséttningsstatistiken som avser
export, visar pa en tamligen god 6verensstimmelse. Daremot visar motsvarande
jamforelse 6ver Rysslands maritima import fran de utvalda landerna att handels-
statistiken bara har fangat upp cirka fyrtio procent av det faktiska inflodet till
Rysslands Ostersjohamnar. Av den anledningen bor inte alltfor langtgéende slut-
satser dras utifrdn den analys av Rysslands sjofartsburna import som gors har.

Tabell 3.1 visar en sammanstallning av Eurostats statistik dver handelsutbytet
mellan Ryssland och de tretton lander som ingar i modellen. Transporter via olje-
och gasledningar eller andra fasta installationer &r ej medtagna. Pa 6vergripande
niva visar tabellen att de ryska Ostersjohamnarna har en mycket dominerande
position i Rysslands handelsutbyte med EU-omradet: av Rysslands hela export
till EU-omradet pa 246 mn ton 2011, passerade 160 mn ton Ostersjon. Importen
fran EU-omradet uppgick samtidigt till 28 mn ton, varav 9 mn ton nadde Ryss-
land via dess Ostersjohamnar. Saledes passerade inte mindre &n 65 procent av
Rysslands export till, och 31 procent av dess import fran EU-omradet nagon av
de ryska hamnarna i Ostersjon. Sett enbart till det sjofartsburna handelsutbytet
med EU, framstar betydelsen av de ryska Ostersjéhamnarna som &nnu viktigare:
drygt 75 procent av Rysslands export och ndrmare 85 procent av dess import
passerade de ryska Ostersjbhamnarna under 2011.

En annan generell iakttagelse &r de stora diskrepanserna mellan import- och ex-
portflédena. Av det totala varuflodet mellan EU och Ryssland pa 274 mn ton,
uppgick den ryska importen till 28 mn ton, eller drygt 10 procent. For transpor-
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terna 6ver Ostersjon var skillnaderna d&nnu mer framtrédande: endast 5 procent av
transporterna avsag import av gods till Ryssland.

Tabell 3.1 Utvalda EU-landers handelsutbyte med Ryssland 2011, antal tusen ton

Import Export

RAPPORTOR Bat | Jarnvag | Viag Bat | Jarnvag | Viag

EU27 ” 212 103| 26437| 7196” 10 361| 34Z4| 14515
Ostersjdlander 73984 19148 4504 5296 2567 9392
Danmark 3264 - 42 502 0 144
Sverige 12329 0 61 524 30 343
Finland 17 290 4936 2072 1365 446 1655
Estland 459 793 360 130 546 323
Lettland 153 835 128 16 510 359
Litauen 9196 1632 237 8 410 1092
Polen 2963 10669 477 202 335 2024
Tyskland 28330 282 1127 2550 289 3453
Ovriga nordeuropeiska lander 86 405 41 623 3469 105 2121
Nederldanderna 28957 0 312 1141 7 768
Belgien 12 275 39 233 666 19 729
Frankrike 22555 3 78 454 77 615
Storbritannien 22294 —| 0 692 1 6
Irland 324 — 0 516 —| 3

Kalla: Eurostat: Extra EU27 Trade since 1999 by mode of transport (NSTR), table DS-022469, senast
uppdaterad 2 mars 2012. Tillganglig via
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/search _database

Kommentar: Kolumnerna import och export avser statistiska uppgifter fran rapporterande EU-lander. For
data i tabellen syftar O pa virden understigande 1 000 ton och streck att det inte finns ndgot varde alls.
Fordelat pa lander inom eller utanfor Ostersjoregionen, uppgick flodet till eller
fran andra OsterSJostater till knappt 47 procent av de totala ryska transporterna
via Ostersjon. Inom Ostersjoregionen gick storre delen av den ryska maritima
exporten till Tyskland, Finland, Sverige och Litauen. Den viktigaste maritima
importen kom fran Tyskland och Finland, samt i mindre grad fran Sverige, Dan-
mark och Polen.

Utanfor Ostersjoregionen exporterades betydande mingder gods fran de ryska
Ostersjéhamnarna till Nederldnderna, Frankrike, Storbritannien och i viss man
Belgien. Den sjofartsburna importen hade sitt ursprung framst i Nederldnderna
och till en mindre del i Storbritannien, Belgien, Irland och Frankrike.®®

% En stor del av denna handel utgérs troligen av transiterat gods.
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Uppdelat pa andra Ostersjostater och évriga nordeuropeiska stater, visar tabell
3.2 hur transportflodet fordelas per varuslag. Vissa varugrupper har uteslutits,
varfor totalsumman &r en annan an i féregaende tabell.

Tabell 3.2 Handelsflodet till och fran ryska Ostersjohamnar 2011 enligt rapportens modell;
enheter i tusental

Import Export
RAPPORTOR Bat Jarnvag Vig Bat Jarnvig Vig
Ostersjoliander 72568 18619 4388 4776 2349 7740
Jordbruksprod, levande djur 1824 1890 1624 389 17 1387
Fasta mineralbréanslen 15804 8594 43 0 49 4
Petroleumprodukter, varav 48968 2893 74 172 69 181
Réolja 42786 12 o] - - -
Gas 84 1357 17 - - 0
Malm och metallskrot 357 970 40 36 46 3
Metallprodukter 1719 703 620 1231 91 227
Mineraler, byggmaterial 212 185 111 1881 1100 416
Konstgodsel 1005 998 55 4 24 11
Kemiska produkter 714 1588 363 233 463 1746
Maskinutr, trp.utr, tillv. varor, div. 1966 798 1457 828 490 3764
Ovriga nordeuropeiska linder 83121 41 577 2889 103 1672
Jordbruksprod, levande djur 821 - 54 750 0 452
Fasta mineralbréanslen 17375 39 45 8 —| 0
Petroleumprodukter, varav 55570 - 74 287 0 60
Rdolja 31759 - - - - -
Gas 32 — —| [ —| 0
Malm och metallskrot 1941 - 14 26 - 2
Metallprodukter 3948 - 230 265 0 31
Mineraler, byggmaterial 28 - 2 85 0 32
Konstgodsel 1505 - 6 3 - 1
Kemiska produkter 1605 3 78 840 37 513
Maskinutr, trp.utr, tillv. varor, div. 328 0 74 626 65 581

Kalla: Eurostat: Extra EU27 Trade since 1999 by mode of transport (NSTR), tabell DS-022469, senast
uppdaterad 2 mars 2012. Tillganglig via
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/search _database

Kommentar: | likhet med féregaende tabell avser kolumnerna import och export statistiska uppgifter fran
rapporterande EU-lander. For data i tabellen syftar O pa vdarden understigande 1 000 ton och streck att
det inte finns nagot varde alls.

Tabellen visar att den ryska sjoburna handeln med andra Ostersjostater domine-
ras stort av export av petroleum, foretradesvis réolja. Till andra Ostersjostater
exporterade Ryssland 2011 knappt 49 mn ton petroleum, varav 42 mn ton raolja.
Tyskland importerade 14 mn ton rdolja, Finland 10 mn ton och Sverige 9 mn ton.
Till 6vriga nordeuropeiska lander som ingéar i modellen, exporterade Ryssland
narmare 56 mn ton petroleumprodukter, varav knappt 32 mn ton raolja. Storst
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mangd raolja exporterades till Nederlanderna, 15 mn ton, darefter Frankrike,
knappt 10 mn ton, Storbritannien, 4 mn ton samt Belgien, 3 mn ton.®®

En annan betydande post i de ryska Ostersjohamnarnas exportflode var fasta
mineralbrénslen. Stora kdpare var Storbritannien, 12 mn ton, Tyskland, 8 mn ton
samt Finland, 5 mn ton. Aven Polen importerade stora méngder fasta mineral-
branslen fran Ryssland, men storre delen, 8 mn ton eller 87 procent, transporte-
rades till Polen via jarnvég.

Ovriga storre exportfloden till andra Ostersjostater bestod av maskinutrustning,
jordbruksprodukter och metallprodukter.®” I exporten till Gvriga nordeuropeiska
stater horde till de storre posterna metallprodukter, malm och metallskrot, ke-
miska produkter och konstgddsel.

Rysslands import fran 6vriga Ostersjostater bestod till stora delar av mineraler
och byggmaterial, metallprodukter samt maskinutrustning. Fran ovriga nordeu-
ropeiska lander importerades foretradesvis kemiska produkter, jordbruksproduk-
ter och maskinutrustning. Som redan papekats bor dock tilliggas att denna bild
av importen via Ostersjon ar 1angt ifrn heltackande. En jamforelse av den han-
delsstatistik fran de tretton EU-lander som ligger till grund for skattningen med
de uppgifter om godsomsattning som presenteras nedan, ger vid handen att skatt-
ningen bara har fangat upp runt fyrtio procent av det sjofartsburna inflodet till
Rysslands Ostersjohamnar.

3.2 Godsomsattning ryska Ostersjohamnar

Ett alternativt satt att fanga den relativa betydelsen av olika hamnar i stéllet for
att forsoka kartlagga transportflodena, &r att utga fran hamnstatistik 6ver gods-
omsattningen (cargo throughput). Nackdelen med denna metod &r att transport-
flodena fran avsandare till mottagare inte kan féljas och att det darmed inte heller
ar mojligt att skatta volymen av olika transportfléden. Godsomséttningen definie-
ras som det totala antalet ton gods (i forekommande fall — antalet TEU) som
lastas eller lossas under ett ar. Vanligtvis grundar sig statistiken pa de uppgifter

8 Betraffande rdolja, importerade EU27 totalt 160,6 mn ton rdolja fr&n Ryssland under 2011,

varav 100 mn ton med bat, 12 mn ton via jarnvag och 60 mn ton via pipeline. De tretton EU-
lander som behandlas har importerade tillsammans 117 mn ton, varav 75 mn ton med bét,

12 mn ton via jarnvag och 42 mn ton via pipeline. Kalla: Eurostat, Extra EU27 Trade since 1999
by mode of transport (NSTR), table DS-022469, senast uppdaterad 2 mars 2012. Tillganglig via
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/search_database

Avseende spannmal hade Rysslands Ostersjohamnar en kapacitet att exportera 2 mn ton av
landets totala kapacitet pa 16 mn ton &r 2010. Dock &r Ostersjéhamnarna av marginellt intresse
da de ligger langt frdn Medelhavslanderna vilka &r de storsta marknaderna for ryskt spannmal.
(Kalla: Yelena Vassilieva and Levin Flake (2011):”Overview of Russian Grain Port Capacity
and Transportation”. USDA Foreign Agriculture Service, GAIN Report Number: RS1149)
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som stuveribolagen eller terminaloperatérerna rapporterar in till ansvarig myn-
dighet. | vissa fall, exempelvis vid transitering av gods, kan godset komma att
lastas om i flera steg. Datainsamlingsmetoderna ar emellertid normalt sett utfor-
made sa att dubbelrédkning av godsmangder undviks, liksom medrakning av em-
ballagevikten (exempelvis containrar). Darvid skall godsomséattningen at-
minsegone teoretiskt avspegla den faktiska nettomangd gods som passerar ham-
nen.

Inom Ostersjoregionen har Centret for maritima studier (CMS) vid Abo universi-
tet sedan 2006 givit ut Baltic Port List, BPL, med aggregerade data 6ver gods-
omsattning och maritim trafik fran narmare 200 hamnar i Ostersjon och ett urval
norska, danska och tyska hamnar i Nordsjon.*®

| forsta hand bygger data i BPL pa sammanstallda officiella uppgifter fran nat-
ionella statistikmyndigheter. Da denna typ av data saknas for Ryssland, bygger
BPL i detta fall pa primara uppgifter fran berérda hamnmyndigheter. Till viss del
har de ryska hamnmyndigheterna sjélva tillgangliggjort sin statistik 6ver internet.
CMS har i viss man korrigerat de ryska uppgifterna och kompenserat for avvikel-
ser fran allmén praxis géllande redovisning av hamndata.

Enligt BPL-2006 hanterade hamnarna runt Ostersjén 798 mn ton 2006.”° BPL-
2006 redovisar transportflodena dver sex ryska hamnar eller hamnkomplex i
Ostersjoregionen. Fem av dessa aterfinns runt Finska viken: Viborg, Vysotsk,
Primorsk, S:t Petersburg samt Ust-Luga. | syddstra delen av Ostersjon tillkom-
mer hamnomradet i Kaliningrad, bestdende av Stadshamnen, Baltijsk och Svet-
lyj. Sammantaget omsatte de ryska Ostersjphamnarna 154 mn ton gods 2006,
vilket motsvarade 19 procent av den totala godsomséttningen i Ostersjoregion-
en.”" Den viktigaste ryska oljehamnen var Primorsk, fran vilken 66 mn ton olja
exporterades, foljt av S:t Petersburg, 18 mn ton. Enligt vad som i 6vrigt framgar
av tabell 3.3 var hamnkomplexet i S:t Petersburg Rysslands viktigaste Ostersjo-
hamn med avseende pa import, hantering av torr bulklast och 6vrig torrlast. | och
med att en dvervdgande del av importen var containeriserad, var S:t Petersburg
aven viktigaste containerhamn med en hantering av 1 mn TEU.

%8 Detta 4r inte alltid fallet vilket foranleder viss forsiktighet vid tolkning av denna statistik.

8 Saurama, A., Holma, E., Tammi, K. (2008): Baltic Port List 2006, [pdf], University of Turkku,
Centre for Maritime Studies, tillgénglig via
www.balticportlist.com/datafiles/userfiles/File/BalticPortList06.pdf Kriterierna for att tas upp i
BPL 4r en omsattning p& minst 50 000 ton och att en del av denna trafik ar internationellt be-
tingad.

™ Ibid.s. 14

™ saurama, A. et al. (2008), s. 14
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Tabell 3.3 Godsomséttning i ryska Ostersjshamnar 2006; enheter i tusental

Viborg | Vysotsk | Primorsk|S:t Petersburg| Ust-Luga [Kaliningrad Totalt

S:A OMSATTNING (kton) 1253| 13811 66078 54230 3766 15226154364
Internationell trafik (kton) 1214| 13259| 66078 54 056 3746 15155[153 508
Import 188 - - 15664 6 1551| 17409
Export 1026| 13259 66078 37889 3740 13604[135596
Inrikes trafik (kton) 39 552 = 174 20 71 856
Internationell frakttrafik per
godsslag (kton)
Torr bulklast 1122 4089 - 11388 3746 4188 24533
Flytande bulklast 92 9170 66078 17 896 - 96371102873
Ovrigtorrlast - - - 24 946 - 1329 26275

Antal transportenheter (tot)
Containrar (tusen TEU) 0 - - 1450 -] 154 1605

Kalla: Baltic Port List 2006, sid. 94-95.

Kommentar: For data i tabellen syftar O pd varden understigande 1 000 ton och streck att det inte finns
nagot varde alls. For statistiken 6ver S:t S:t Petersburg omfattar posten Internationell trafik dven transit,
vilket inte ingar i posterna Import och Export. Godslagen for alla hamnar ar definierade sa att posten Torr
bulklast omfattar jordbruksprodukter, livsmedel, djurfoder, fasta mineralbranslen, malm och metallskrot,
obearbetade och bearbetade mineraler, byggmaterial, konstgddsel och torra kemikalier. Som torrbulk
raknas dven rundtimmer, fibermassa, torv, flis och pellets, liksom gods deklarerat som 6vrig torrbulk.
Som flytande bulk raknas petroleumprodukter, flytande kemikalier liksom gods deklarerat som 6vrig
flytande bulklast. Ovrig torr last bestar av paketerat gods och dvrigt gods som inte ingér i ndgon av de
ovannamnda klasserna. Hit rdknas metallprodukter och maskindelar, transportutrustning, bearbetat gods
samt 6vrigt. Travaror som ej ar rundtimmer raknas hit liksom pappersmassa och pappersprodukter,
containeriserat gods, farjegods, annat gods i Ro-ro-enheter.

Den finansiella krisen fick en stor inverkan pa den maritima transportsektorn i
Ostersjon efter forsta kvartalet 2008, nar alla lander sag sina transportvolymer
falla. Under 2010 foljdes nedgangen i stéllet av en stark tillvaxt. Enligt BPL-
2011 uppgick den sammanlagda transportvolymen till ndrmare 809 mn ton 2010.
Detta var 17 mn ton mindre, eller 2 procent lagre, an tidigare toppnotering fran
2007. Sverige hade den storsta lasttrafiken, 180 mn ton, foljt av Ryssland och
Finland med respektive 177 mn ton och 110 mn ton.”? Jamfort med 2006, innebar
detta for de ryska Ostersjbhamnarnas del att godsomsattningen under perioden
okade med 15 procent eller 23 mn ton — vilket motsvarar en arlig tillvaxtfaktor pa

3,5 procent.

Stérre delen av lasttrafiken pa Osterszn — 741 mn ton — utgjordes av internation-
ell sjofart. Har dominerade de ryska Ostersjohamnarna 6ver 6vriga Ostersjéham-

™ Holma, E., Heikkila, A., Helminen, R., Kajander, S. (2011): Baltic Port List 2011, [pdf],
University of Turkku, Centre for Maritime Studies, ss. 7, 15
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nar i kringliggande stater med en sammantagen godsomsattning pa 175 mn ton.”
Som framgar av tabell 3.4 nedan, behdll Primorsk sin stallning som viktigaste
oljehamn.

Tabell 3.4 Godsomséttning i ryska Ostersjohamnar, 2010; enheter i tusental

Viborg | Vysotsk | Primorsk | S:t Petersburg| Ust-Luga [Kaliningrad| Totalt
(kton) 1101 14 843 77 640 58048 11776 13809 | 177217
Internationell trafik (kton) 1053 14321 77 640 57785 11269 13245 | 175313
Import 210 - - 16 836 147 3183 20376
Export 843 14321 77 640 40949 10534 10032 | 154319
Inrikes trafik (kton) 48 522 - 263 507 564 1904
Internationell frakttrafik
per godsslag (kton)

Torr bulklast, varav 745 2311 - 10173 10042 3385 26 656
-jordbruksprodukter 16 - - 142 - 981 1139
-konstgddsel 545 - - 6073 - 382 7000
-kol och koks 82 2311 - 2183 8942 497 14015
metallskrot 15 - - 1686 - 137 1838
-ovrigt 87 - - 89 1100 1388 2664

Flytande bulklast, varav 92 12010 77 640 16 157 - 7345 113244
-olja och oljeprodukter 2| 12010 77 640 16117 - 7073 | 112842
-flytande kemikalier 53 - - - - 32 85
-0vrigt 37 - - 40 - 240 317

Ovrig torr last, varav 215 - - 31455 1227 2515 35412
metallvaror 68 - - 6161 750 1247 8226
-trdvaror 9 - - 223 238 9 479
-0vrigt 138 - - 25071 239 1259 26707

(totalt)
Containrar (tusen TEU) = - - 1931 - 231 2162

Kalla: Baltic Port List 2011, ss. 142-147.

Kommentar: For statistiken 6ver Ust-Luga och Kaliningrad omfattar posten Internationell trafik dven
transit, vilket inte ingdr i posterna Import och Export. Fér en narmare beskrivning av de olika varukatego-
rierna, se vidare kommentar till tabell 3.3 ovan. For data i tabellen syftar O pa varden understigande

1 000 ton och streck att det inte finns nagot varde alls.

Hanteringen av olja i S:t Petersburg minskade jamfért med 2006 samtidigt som
den okade i Vysotsk. Bortsett fran oljeexporten 6ver Primorsk, kvarstod hamn-
komplexet i S:t Petersburg som Rysslands viktigaste Ostersjohamn for import
och export av évriga godsslag. Samtidigt ar det tydligt att hamnen i Ust-Luga,
vars bygge paborjades 1997, har borjat fa en verklig tyngd bland de ryska Oster-
sjbhamnarna. Fram till 2010 var det framst torrbulk i form av kol och koks som

™ Ibid. (2011), s. 15
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gav Ust-Luga dess allt storre betydelse som exporthamn. Enligt ryska uppgifter
nérmast fordubblades Ust-Lugas omséttning till 23 mn ton 2011, vilket till storre
delen berodde pé idrifttagandet av hamnens oljeterminal.”™

Enligt BPL-2011 har Primorsk och S:t Petersburg etablerat sig som nagra av de
mest betydelsefulla hamnarna i Ostersjon. Sett till total lastvolym var dessa bada
Ostersjons storsta, foljda av Goteborg (43 mn ton).” Aven relaterat till internat-
ionell trafik eller uppdelat per godsslag aterkommer Primorsk och S:t Petersburg
i ett flertal tatpositioner, vilket framgar av Tabell 3.5.

Tabell 3.5 Ostersjons viktigaste hamnar i volym 2010; enheter i tusental

Hamn o Mar‘knads'z:ndel Hamn el Ma:knads.a:ndel
Ostersjon Ostersjon
Export kton Procent Ovrig torr last Ton Procent
Primorsk 77 640 17 S:t Petersburg 31455 13
S:t Petersburg 40949 9 Goteborg 20212 8
Riga 27332 6 Lubeck 15868 7
Import kton Procent Flytande last kton Procent
Goteborg 21713 8 Primorsk 77 640 26
S:t Petersburg 16 836 6 Tallinn 25714 9
Rostock 10832 4 Goteborg 20072 7
Torr bulklast kton Procent Containertrafik | tusen TEU Procent
Riga 17438 9| s:tpetersburg 1931 26
Klaipeda 11774 6 Goteborg 892 12
S:t Petersburg 10173 5 Gdansk 509 7

Kalla: Baltic Port List 2011, ss. 19-31.

Kommentar: Marknadsandel Ostersjén ar hir definierad som andelen av den sammantagna lastvolymen
for de hamnar som ligger 6ster om en tankt linje fran Skagen vid Jyllands norra spets i Danmark till den
svensk-norska gransen vid Svinesund.

™ Portnews (2012:1): Gruzooborot porta Ust-Luga v 2011 godu vyros potiti v 2 raza — do 22,73

min tonn [Ust-Lugas godsomséttning 2011 6kade nastan 2 ganger — till 22,73 mn ton], [p& na-
tet] Tillganglig via portnews.ru/news/74117/ [Besokt juni 2012] samt Portnews (2012:2):
Gruzooborot morskich portov Rossii za 2011 god vyros na 1,8 procent - do535,4 min tonn [De
ryska hamnarnas godsomsattning 2011 6kade med 1,8 procent -.till 535,4 mn ton], [pa natet]
Tillganglig via portnews.ru/news/74210/ [Besokt juni 2012]

™ Holma, E. et al. (2011), s. 19
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3.3 EU:s prognoser 6ver transportutvecklingen
| Ostersjoregionen

Inom ramarna for det europeiska transportsamarbetet, har EU latit ta fram tva
stérre framtidsprognoser 6ver godsfldden och transporter i Ostersjéregionen.
Syftet bakom dessa studier har varit att 6ka kunskapen om nuvarande fléden och
troliga utvecklingstendenser. Den forsta av dessa, Baltic Maritime Outlook 2006
(vidare BMO-2006), publicerades 2006 och stracker sig fram till 2020. Den
andra studien, Baltic Transport Outlook 2011, fardigstélldes 2011 med en plane-
ringshorisont fram till 2030.

BMO-2006 &r ett planeringsunderlag sarskilt framtaget for maritima transporter
aven om Ovriga transportslag ingar som variabler i analysen. | BTO-2030 ar per-
spektivet bredare i det att ett storre intresse dgnas at land- och flygbaserade
transporter, liksom att studien d&ven omfattar framtidens interregionala passa-
gerartrafik med olika transportslag. Vad bada studierna har gemensamt ar emel-
lertid att det ar regionens EU-lander som &ar fokusomrade. Ryssland behandlas
mycket mer Oversiktligt som ett ingangsvarde till den djupare analysen over
transportutvecklingen i EU-landerna.

BMO-2006 bygger i huvudsak pa EU-landernas handelsstatistik, vilket innebéar
att studien ar behaftad med de metodologiska svagheter som diskuterats tidigare.
Med denna reservation, uppgick Rysslands handel 2003 med EU-25 till 262 mn
ton enligt BMO-2006 (att jamfora med ca 273 mn ton med EU-27 for 2011, en-
ligt tabell 3.1), och fram till 2020 forvantades den 6ka till 470 mn ton.”® Gods-
flodena over ryska Ostersjohamnar uppgick 2003 till 89 mn ton, samtidigt som
ytterligare 81 mn ton transiterades via hamnar i Finland, Estland, Lettland, Li-
tauen och Polen.”” Givet samma proportionella fordelning mellan maritima och
landbaserade transporter 2020 som 2003, skulle det maritima godsflodet med
ryskt ursprung eller med Ryssland som slutdestination darmed ¢ka till 305 mn
ton &r 2020. Andelen gods som skeppas via Rysslands egna hamnar runt Oster-
sjon forvantades 6ka i prognosen, men BMO-2006 ger inte utrymme for nagra
kvantitativa bedémningar pa denna punkt. De redovisade resultaten av prognosen
i BMO-2006 ar i dvrigt pa en alltfor aggregerad niva for att det skall vara majligt
att utlasa godsflodenas sammanséttning till och fran ett enskilt land.

I BTO-2030 anvéndes basaret 2010 som utgangspunkt i prognoserna over de
framtida transportflodena. Fram till 2030 forvantades den internationella gods-
mangden i ryska Ostersjohamnar 6ka fran 171,6 mn ton till 243,8 mn ton 2030.

" BMO-20086, s. 32; tillganglig via
http://tentea.ec.europa.eu/download/MoS/2006 baltic_maritime_outlook.pdf
7 Ibid., s. 43
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Den forvantade dkningen av godsméangden fordelar sig pa 66 mn ton for hamnar-
na i anslutning till Leningrads Oblast och 6 mn ton till hamnarna i Kaliningrads
Oblast.”® Jamfért med BMO-2006 &r framtidsscenariot i BTO-2030 saledes
mycket mera nedtonat. Detta géller dven for prognoserna éver dvriga ingaende
landers transportutveckling. Den genomsnittliga arliga tillvaxten for maritima
transporter inom hela Ostersjoregionen fram till 2030 har exempelvis uppskattats
till 1,3 procent. Som jamforelse uppgick den faktiska tillvéxten under perioden
1997-2008 till 3,25 procent. Prognoserna i BTO-2030 har darvidlag paverkats av
den konjunkturella nedgang som sedan 2008 féljde i finanskrisens spér.”® En
annan faktor som forklarar de stora skillnaderna mellan BMO-2006 och BTO-
2030 é&r att de bygger pa olika simuleringsmiljéer, varvid resultaten inte ar helt
jamforbara.®

Rysslands transittrafik i Ostersjoregionen diskuteras i BTO-2030 i kvalitativa
termer. Inriktningen pa Rysslands framtida oljeexport berdrs ocksa mest i kvali-
tativa termer. Bedémningen ar dock att exporten till Asien fortsatter att 6ka, i
viss utstrackning pa bekostnad av oljeexporten via Ostersjoregionen. D& Ryss-
land samtidigt bygger ut pipelines och infrastruktur i anslutning till de ryska
oljehamnarna i Finska viken, bygger prognosen i BTO-2030 pa att transiteringen
av rysk olja 6ver de baltiska staterna och Polen pa sikt kommer att upphora.®

" BT0O-2030, s. 35
® hid., s. 13

8 simuleringsmiljén i BMO-2006 bygger pa den s kallade EFM-STAN-modellen. STAN stér for
Strategic Transport Analysis och ar en grafisk interaktiv mjukvara designad for nationella eller
regionala multimodala transportanalyser. EFM stér for European Freight model, och ar alltsd en
modell i STAN:s mjukvarumiljo. EFM-STAN baseras pa tre komponenter: matriser éver han-
delsfloden pd NUTS-2-niv4, centrala marina och landbaserade transportlankar och forbindelser
mellan dessa samt kostnadsfunktioner for de ingaende lankarna och forbindelserna. Genom de
ingdende kostnadsfunktionerna mojliggér modellen en simulering av hela det europeiska trans-
portsystemet i ett kostnadsoptimerat, med samma volymer, scenario. Se vidare exempelvis
http://ec.europa.eu/transport/maritime/studies/doc/mos/2006_reseach_good_flows.pdf [besokt
maj 2012].

Scenarierna i BTO-2030 bygger pa den databaserade modellen TRANS-TOOLS - tools for
transport forecasting and scenario testing som har blivit Kommissionens standardverktyg for
transportanalyser. Se vidare http://energy.jrc.ec.europa.eu/transtools/ samt www.isis-
it.com/index.php?option=com_content&view=article&id=72&catid=39 for mer information.
Inom ramen fér BTO-2030 har en vidareutvecklad variant av modellen anvants — BTO-2030
TRANS-TOOLS.

8 bid., s. 41
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3.4 Ryska prognoser dver den framtida
hamnutvecklingen

Fran ryskt hall initierade det ryska transportministeriet i maj 2010 utarbetandet
av ett strategiskt utvecklingsprogram for Rysslands marina hamninfrastruktur
som stracker sig fram till 2030.% Arbetet leddes av FGUP Rosmorport i samar-
bete med bland annat Presidentakademin (Rossijskaja akademiya narodnogo
khozyaistvo pri Presidente RF, RANKh).

Ryska foretradare har uppgivit flera skél till att man velat ta ett nytt samlat grepp
vad galler framtida utveckling och inriktning pa den nationella hamninfrastruk-
turen. Ett forsta skal har varit den tidigare bristen pa egna uppdaterade analyser
av potentiella transportfléden, transportkapaciteter och transportkostnader for att
styra investeringarna mot de hamnar och den infrastruktur dér det finns en till-
vaxtpotential. For det andra har den statliga planeringen av transportsektorn kan-
netecknats av bristande koordination. Enligt generaldirektoren fér Rosmorport,
Igor Rusu, fanns det exempelvis 2011 mer &an 10 federala malprogram och 15
strategiska branschprogram som transportsektorn hade att forhalla sig till. Enligt
Rusu har detta resulterat i ineffektiv resursallokering av statliga medel, en globalt
sett konkurrensmassigt svag hamninfrastruktur samt en suboptimal fordelning av
hamnkapacitet vilken inte foljt den regionala utvecklingen av efterfragan pa
transporter.®

Till grund for arbetet med att utveckla det strategiska utvecklingsprogrammet har
saval inhemska som utlandska data utnyttjats. Prognoserna for det framtida ryska
transportbehovet bygger pa analyser av den globala ekonomiska utvecklingen
och internationella handelsfloden fran exempelvis Varldsbanken, IMF, IUMI,
UNCTAD, Drewry Maritime Research, DnB, BP, IEA, U.S. Energy Information
Administration och World Shipping Council. Den makroekonomiska analysen
har sedan brutits ner till konkreta prognoser och utvecklingsstrategier pa hamn-
niva under hansynstagande till andra ryska strategiska utvecklings- och malpro-
gram. Bland de program som ndmns som viktigast hor energistrategin fram till
2030, strategin for jarnvagstransporter till 2030, strategin for den metallurgiska
industrin till 2030, transportstrategierna for 2020 och 2030 samt det federala
malprogrammet for transportsystemutveckling 2010-2015 (forlangt till 2019).%
Godsflodenas storlek har uppskattats utifran befintlig rysk statistik 6ver godsom-

8 FGUP Rosmorport (2011)

8 Rusu, Igor (2011): Presentation av "Strategier for utvecklingen av den ryska marina hamnin-
Sfrastrukturen till 2030 vid sammantrddet for det marina radet under guvernéren i S:t Peters-
burg, 14 april. Tillganglig via www.rosmorport.ru/seastrategy.html [Bestkt maj 2012]

8 FGUP Rosmorport (2011), ss. 132-133
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sattningen i de ryska hamnarna sa som den har samlats in och sammanstallts fran
stuveriforetagen i respektive hamn.

Utifran de tva scenarier som utvecklas narmare i det strategiska utvecklingspro-
grammet — en konservativ samt en mattligt optimistisk — forvantas hanteringen i
Rysslands kusthamnar 2030 enligt tabell 3.6 nedan ha Okat till mellan 800 och
1 300 mn ton per ar. Att notera for Ostersjohamnarna &r att for 2020 s& samman-
faller den mattligt optimistiska prognosen — 298 mn ton — tamligen val med mot-
svarande prognos for BMO-2006, som enligt diskussionen ovan uppskattades till
305 mn ton. | 6vrigt forvantas storst tillvaxt i det sodra hamnomradet. Orsaken
till detta &r ett forvantat 6kat handelsutbyte mellan den europeiska delen av Ryss-
land och de asiatiska landerna i Stillahavsregionen. | forsta hand &r det i detta fall
containertrafiken som férutsétts oka. %

Tabell 3.6 Sammanstallning 6ver ryska prognoser ¢ver framtida lastomséttning

Prognos transporter mn ton per ar
2015 2020 2030
Lagst Hogst Lagst Hogst Lagst Hogst

Omlastning mn ton 576 666 640 863 808 1287
varav torrlast 250 281 301 384 451 764
varav flytande last 326 385 339 479 356 523
Nordvastra bassangen 188 229 201 298 237 400
varayv torrlast 74 84 86 113 120 214
varav flytande last 114 145 115 184 116 186
Norra bassdangen 57 66 68 94 80 121
varav torrlast 22 24 26 31 37 55
varayv flytande last 35 41 42 63 43 65
Sodra bassdangen 199 227 222 293 293 474
varav torrlast 79 89 99 129 161 293
varayv flytande last 120 138 123 163 132 181
Fjarran 6stern-basséngen 131 144 148 179 197 292
varav torrlast 75 84 90 110 133 202
varay flytande last 56 60 59 69 64 90

Kalla: Rosmorport (2011), appendix 1, tabell 19 och 24, sid. 167-170; 187-190.

Kommentar: Sammanstallningen avser det strategiska utvecklingsprogrammets konservativa och mattligt
optimistiska prognoser férdelade dver Rysslands fyra hamnomraden. Nordvéstra bassiangen avser Oster-
sjon, norra bassangen Rysslands norra kuststracka, sédra bassangen Svarta havet och Fjarran stern-
bassdangen kuststrackan mot Stilla havet.

Mot denna bakgrund har det 6vergripande malet for det federala utvecklingspro-
grammet for Rysslands hamnar fastslagits som skapandet av en internationellt
konkurrenskraftig hamninfrastruktur med tillhérande tjnster som kan motsvara
den ryska ekonomins behov séval pa kort som p& medellang och l&ng sikt.* En
uttalad forutsattning for att strategin ska kunna fullféljas &r att man tar till vara

% |bid. ss. 10-11
% FGUP Rosmorport (2011), s. 87
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den samlade internationella kunskapen och beprévade erfarenheten kring ut-
veckling av hamninfrastruktur i det fortsatta arbetet. Saledes ar det formodligen
ingen tillfallighet att &ven ett nederl&dndskt konsultbolag har medverkat i utveckl-
ingen av programmet.

Utvecklingsprogrammets dvergripande mal har operationaliserats i ett antal sek-
toriella mélsattningar betraffande hamnkapaciteter, ekonomisk effektivitet, inter-
nationell konkurrenskraft, sakerhetsaspekter samt sociala hansyn och miljéhén-
syn.%” Som en prioriterad indikator pa de ryska hamnarnas véxande internation-
ella konkurrenskraft, stipulerar utvecklingsprogrammet att 2030 skall inga frakter
med Ryssland som ursprungs- eller destinationsland skeppas via utlandska ham-
nar. Redan 2015 &r malsattningen att inte mer an 15 procent av de ryska sjotrans-
porterna skall ga éver hamnar i utlandet. De lander som enligt utvecklingspro-
grammet framst berors av dessa malsattningar ar angransande lander i anslutning
till Ostersjon och Svarta havet, d.v.s. Finland, Estland, Lettland, Litauen och
Ukraina. | dagsldget varierar det Rysslandsrelaterade transportflodet dver icke-
ryska hamnar i dessa vatten till mellan 15 och 20 procent av det totala ryska
fraktflodet for samma hav. For enskilda godsslag, exempelvis konstgddsel och
malm, sd gar ungefar halften av transportflodena Gver de baltiska staterna eller
Ukraina.®® Denna bild stammer val éverens med den som tecknades utifran
finska och baltiska kallor i féregaende kapitel.

En annan indikator som fors fram som en vardematare pa de ryska hamnarnas
internationella konkurrenskraft ar att den utlandska frakten, som andel av den
totala godsomsattningen, som transiteras dver ryska hamnar ska oka till 10 pro-
cent 2015 och till 20 procent 2030. Denna indikator &r emellertid av en lagre
prioritetsordning &n hemtagningen av ryska transitfloden.®

Det strategiska utvecklingsprogrammet for hamninfrastrukturen slar fast att givet
det mattligt optimistiska scenariot, sa bor den sammantagna kapaciteten for
Rysslands fyra hamnomraden byggas ut fran 740 mn ton (2011 ars siffror) till
narmare 1 600 mn ton fram till 2030. Fordelningen mellan de olika hamnomra-
dena enligt det mer positiva scenariot framgar av tabell 3.7. Med utgangspunkt i
de forvantade faktiska transportbehoven, efterstrdvas en overkapacitet runt
20 procent. Utifran internationell praxis och erfarenhet beddms denna som néd-
vandig i syfte att skapa storre operativ flexibilitet och battre forutsattningar att
hantera produktionstoppar.

¥ |bid. ss. 87-98
% bid.,s. 11
8 FGUP Rosmorport (2011), s. 93
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Tabell 3.7 Sammanstalining dver ryska prognoser dver det uppskattade behovet av fram-
tida hamnutbyggnad.

Rosmorport Strategi 2030

Lastkapacitet mn ton per ar Fordeln. proc.

2011 2015 2020 2030 2011 2030
Total lastkapacitet 744,6 1083,6 1311,5 1566,5 100 100
varav torrlast 328,6 494,1 691,3 946,3 44 60
varav flytande last 416,0 589,5 620,2 620,2 56 40
Nordvastra bassangen 283,2 425,1 471,3 536,3 38 34
varav torrlast 129,3 192,2 238,4 303,4 46 57
varayv flytande last 153,9 232,9 232,9 232,9 54 43
Norra bassangen 72,0 104,5 135,2 135,2 10 9
varav torrlast 36,1 61,1 61,1 61,1 50 45
varav flytande last 35,9 43,4 74,1 74,1 50 55
Sodra bassdngen 225,7 301,3 383,3 543,3 30 35
varav torrlast 67,0 90,6 172,6 332,6 30 61
varav flytande last 158,7 210,7 210,7 210,7 70 39
Fjdrran 6stern-bassdngen 163,7 252,7 321,7 351,7 22 22
varav torrlast 96,2 150,2 219,2 249,2 59 71
varav flytande last 67,5 102,5 102,5 102,5 41 29

Kalla: Rosmorport (2011), ss. 117-126.

Kommentar: Sammanstaliningen avser det uppskattade behovet av framtida hamnutbyggnad givet
prognoserna i det mattligt optimistiska scenariot. Tabellen visar total lastkapacitet samt férdelning pa
respektive hamnomrade.

Enligt utvecklingsprogrammet skall alla fyra hamnomraden byggas ut, savél vad
géller torrlast som flytande last. Relativt sett skulle en full utbyggnad av hamn-
kapaciteten dérvid fora med sig vissa, inte helt obetydliga, omfoérdelningar mel-
lan hamnomradena. Den relativa betydelsen av flytande last minskar i alla hamn-
omraden forutom i det nordligaste, dar en okad hantering av olja forutses. En
véaxande andel containertrafik kommer i Ovrigt att utgora ett allt storre inslag i
torrlasttrafiken. Som framgar av tabell 3.7 & omférdelningen som storst i det
sodra hamnomradet dar andelen torrlastkapacitet 6kar med 31 procentenheter.
Re-allokeringen av lastkapaciteten mellan de olika hamnomradena innebér vidare
att Svartahavshamnarnas relativa lastkapacitet 6kar med fem procentenheter
samtidigt som lastkapaciteten i Ostersjbhamnarna och Norraishavshamnarna
minskar med fyra respektive en procentenhet. Det &r tidigast under perioden
2020-2030 som lastkapaciteten i Svartahavshamnarna for forsta gangen kommer
overtraffa Ostersjohamnarnas kapacitet.

Ryssland ser en viss risk for att andra stater kommer ha ett intresse av att motar-
beta dess ambitioner inom transportomradet. For Ostersjon namns de baltiska
staterna som ovénligt instéllda stater och for Svarta havet Turkiet. | syfte att
balansera dessa risker fors ett resonemang i strategin kring en etappvis diversifie-
ring och utveckling av infrastrukturen “méjliggérande export- och importtrans-
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porter i nordlig, fjarrandstlig och kaspisk riktning”.*® Relaterat till den bortre
gransen for utvecklingsprogrammets planeringshorisont — 2030 — kommer den
uppbyggda hamnkapaciteten i Ostersjon och Svarta havet emellertid fortsatt
svara for narmare 70 procent av Rysslands samlade lastkapacitet.

For en narmare analys av forhallandena i Ostersjon, visar prognoserna i utveckl-
ingsprogrammet enligt tabell 3.6 att godsomsattningen, beroende pa scenario,
kommer att 6ka till 240-400 mn ton fram till 2030. JAmfort med faktiska siffror
for 2010 innebér detta att godsomséattningen kommer att vaxa 1,3-2,3 ganger. |
perspektiv kan namnas att den ryska omsattningen i Ostersjon 6kade 3,7 ganger
under perioden 2000-2010.%

Enligt de ryska prognoserna kommer Ostersjohamnarna &ven fortsattningsvis ha
storst betydelse som exporthamnar. J&mfért med 2010 kommer exporten enligt
det mattligt optimistiska scenariot att 6ka fran 154 mn ton till 332 mn ton fram
till 2030 enligt tabell 3.8.

Tabell 3.8 Ryska prognoser for transportefterfrdgan for de egna hamnarna i anslutning till
Ostersjon

Omsédttning mn ton Export Import Cabotage Transit Sammanlagt
nordvastra 2015 | 2030 2015 | 2030 | 2015 | 2030 | 2015 | 2030 | 2015 | 2030
Sammanlagt, varav [195,64 | 332,39 | 30,51 | 63,81 2,15 2,69 0,67 0,90 229 400
-torrlast 51,72 | 147,81 | 30,29 | 63,36 1,42 1,91 0,64 0,87 84 214
-torr bulklast 26,76 72,96 4,47 8,70 0,16 0,22 0,64 0,87 32 83
-styckegods 12,13 17,92 5,56 7,93 0,12 0,11 0,00 0,00 18 26
-containertrafik| 11,93 52,48 | 19,74 | 45,42 0,02 0,05 0,00 0,00 32 98
-flytande last 143,92 | 184,58 0,22 0,45 0,72 0,78 0,03 0,03 145 186
-olja 94,69 (122,93 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 95 123
-oljeprodukter| 48,86 59,87 0,00 0,00 0,72 0,78 0,03 0,03 50 61

Kalla: Rosmorport (2011), appendix 1, tabell 19-23, ss. 167-180.

Kommentar: Sammanstaliningen bygger pa den mattligt optimistiska prognosen Gver transportefter-
fragan i det strategiska utvecklingsprogrammet. Det urval av varugrupper som redovisas har har gjorts
med héansyn till deras forvantade relativt stora andel av varusammansattningen 2030.

Fordelat pa varuslag ar det exporten av olja och i viss man oljeprodukter liksom
containertrafik och torrbulk som forvéntas 6ka mest. Under samma period for-
véntas daremot importen att 6ka fran 20 mn ton till 64 mn ton, vilket utgor en
snabbare okningstakt dn for export. Containertrafiken kommer harvidlag att sta
for den stdrsta 6kningen; ca 26 mn ton. Fram till 2030 &r tanken att det nord-
vastra hamnomradet ska vara den framsta exportvagen for Rysslands export av

% FGUP Rosmorport (2011), s. 8

8 Lavrishchev, Andrej (2011): Materialy prezentatsii “Ob itogakh raboty po razrabotke Strategii
razvitija morskoj portovoj infrastruktury Rossi do 2030 goda” [Material till presentationen
”Om resultatet av utarbetandet av Strategier for utvecklingen av den ryska marina hamninfra-
strukturen till 20307, sid. 7, 1 juli. Tillgénglig via
www.rosmorport.ru/statementsmanagement.html?id=120 [Bestkt maj 2010]
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kolvaten och mineralgodsel liksom det storsta ryska hamnomradet med avseende
pa omsittningen av kylvaror och containervaror.

Relaterat till prognoserna i det mattligt optimistiska scenariot, bor kapaciteten for
Ostersjohamnarna i enlighet med tabell 3.7 byggas ut till 536 mn ton fram till
2030, fordelat pa 303 mn ton torrlastkapacitet och 233 ton lastkapacitet for fly-
tande last. For att méta kommande behov for transporter av torrbulk kravs i ett
kort till medellangt perspektiv (2015-2020) en vidareutveckling av befintliga
terminaler i Ust-Luga liksom en utbyggnad av hamnen i Vysotsk. | ett langre
perspektiv (2030) fordras att nya terminaler fér torrbulk uppfors i Ust-Luga.*

Gallande styckegods ar utvecklingsprogrammets bedémning att nagon ytterligare
kapacitetsuppbyggnad &n vad som redan ar planerad i Ust-Luga inte ar aktuell.
Programmet forutser en mattlig 6kning av behovet som i viss man modereras av
att en del styckegods framledes kommer féras 6ver pa containertrafiken.*® For att
hantera den forvantade kraftigt vaxande containertrafiken kravs i ett medellangt
till 1angt perspektiv (2020-2030) ytterligare utbyggnad av hamnarna i S:t Peters-
burg och i Ust-Luga. Avseende Stora hamnen i S:t Petersburg planeras en kapa-
citetsokning till 7 mn TEU och fér hamnen i Ust-Luga till 3 mn TEU.* Slutligen,
i syfte att hantera det 6kande behovet av flytande laster — ndrmast uteslutande
olja och oljeprodukter — kravs i ett kort till medellangt perspektiv en vidareut-
veckling av befintlig infrastruktur i Ust-Luga. | ett langre persgnektiv forutses
ingen ytterligare modernisering eller byggnation som nédvandig.®

Vid sidan av ovannamnda atgarder som ar direkt relaterade till hamnarna i det
nordvastra omradet, krdvs dven en modernisering av jarnvagsforbindelserna i
anslutning till hamnarna i Primorsk och Vysotsk.”® Trots detta ar det tydligt att
det framst ar hamnen i Ust-Luga som Ryssland har for avsikt att satsa pa. Fullt
utbyggd 2025 kommer den att ha en kapacitet pa 191 mn ton per ar. Detta kan
jamforas med den faktiska omsattningen 2010 som uppgick till 11,8 mn ton. ¥’

Till de hamnar i Ostersjon som i det strategiska utvecklingsprogrammet utpekas
som strategiskt viktiga ur ett federalt perspektiv & Stora hamnen i S:t Petersburg
(med visst undantag for den ovan ndmnda utbyggnaden av containerkapacitet)
liksom Kaliningrad och Baltijsk i Kaliningrads l&n. Stora hamnen i S:t Petersburg
har annu visst utrymme kvar som tillater viss expansion, d&ven om det interna och

2 FGUP Rosmorport (2011), ss. 128-129
% Ibid.

* " Ibid.

% Ibid.

% Lavrishchev, Andrej (2011), s. 9

7 Ibid., s. 17
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externa transportsystemet satter emellertid grénser for ytterligare utvidgning i
stor skala.”®

Kaliningrads hamn, som vid sidan om hamnen i direkt anslutning till staden Kal-
iningrad organisatoriskt dven omfattar Baltijsk och Svetlyj, beddéms i utveckl-
ingsprogrammet inte som den mest strategiska lokaliseringen mot bakgrund av
var produktion och konsumenter finns. Daremot l&mnar programmet dppet for att
hamnkomplexet &ven fortsattningsvis kommer att spela en viktig roll ur ett reg-
ionalt perspektiv.” Positiva faktorer som lyfts fram regionalt och som talar for en
vidareutveckling av Kaliningrads hamnkomplex ar framst att det ar Rysslands
vistligaste hamn och att isforhéllandena i sodra delen av Ostersjon ar avsevart
mycket gynnsammare &n i Finska viken. Det finns dven en rad privata rederifore-
tag som &r beredda att investera i hamnkomplexets fortsatta utveckling. Ryska
experter har pekat pa mojligheterna att bygga ut hamnkapaciteten till 40 mn ton,
att jamforas med maximal godsomsattning pa 15 mn ton aren fore den ekono-
miska krisen 2007.*%°

Icke desto mindre talar speciellt tva omstandigheter emot att Kaliningrads hamn-
komplex skulle kunna utvecklas till en strategiskt betydelsefull hamn i den be-
markelsen som det strategiska utvecklingsprogrammet lagger i begreppet. Rent
tekniskt begransas komplexet av ett otillrackligt vattendjup pa 8,0-9,4 m, vilket
g6r hamnen svartillganglig for fartyg storre an 10 000 dwt.™™ I syfte att betjana
specifikt foretagsanknutna terminaler har privata foretag i atminstone tva fall
muddrat delar av hamnkanalen. Dérvid kan fartyg om 15 000-18 000 dwt hante-
ras i det forsta fallet och upp till 30 000 dwt i det andra. | dessa fall har mudd-
ringen inte erbjudit nagra storre tekniska svarigheter da havsbotten till storre
delen bestatt av sand. Narmare sjalva Kaliningrad 6vergar sanden daremot till
lerbotten, vilket medfor storre tekniska svarigheter och en avsevard fordyrning
av tankbara muddringsprojekt.'® Ett annat problem &r att hamnens inseglingsled
maste stangas vid vindhastigheter over 18 sekundmeter.'%®

% FGUP Rosmorport (2011), s. 110
% Ibid,, s. 127

1 Interfax (2012): Kapitan morskogo porta Kaliningrad V. Beljajev: "V blizjajsjeje vremja port

polutjit investitsionnuju podderzjku ot gosudarstva i tjastnich kompanij”,(6verséttning?) Interfax
9 april [online] Tillganglig via: www.interfax-russia.ru/NorthWest/exclusives.asp?id=306011
[Besokt maj 2012]

Sjonova, Anna (2011): Baltijskij farvater: Rossijskoj transportnoj sisteme nuzjny porty kak v
Ust-Luge, tak i v Kaliningrade, Rossijskaja Gazeta 14 september [online] Tillganglig via
Www.rg.ru/2011/09/14/reg-szapad/port.html

192 Interfax (2012)
193 Sjonova, Anna, (2011)
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Vid sidan om de tekniska svarigheterna, talar behovet av transitering via de litau-
iska och vitryska jarnvagsnaten for att nd Rysslands centrala produktionscentra
emot Kaliningrad som strategisk hamn. Enligt ryska lastdgare var transporttarif-
ferna genom Litauen 2011 upp till fem ganger dyrare per kilometer &n genom
Ryssland.’® I Vitryssland var tarifferna vid samma tidpunkt tre ganger hogre an i
Ryssland, enligt samma kélla. Den litauiska invandningen ar att dess jarnvagsta-
riffer 1ag stilla under 2010, och att det &ven har infort vissa transportrabatter for
ett tjugotal godsslag med Kaliningrad som destination. Enligt Vitryssland har
Ryssland sjalvt hojt sina transporttariffer med nio respektive atta procent under
2010 och 2011, varvid det inte skulle finnas ndgon mening i en ensidig vitrysk
sankning av transporttarifferna.'®

3.5 Slutsatser

Den 6vergripande slutsatsen fran kapitlet &r att Ostersjon idag ar Rysslands abso-
lut viktigaste hamnomrade for det maritima handelsutbytet med utlandet, och att
inga storre forandringar i detta hdnseende &r att vanta fram till 2030.

Enligt rapportens uppskattningar gar inte mindre an 65 procent av Rysslands
export till EU-omradet och 31 procent av dess import darifrdn via Ostersjon.
Med hédnsyn taget enbart till sjofartsburna transporter, ar motsvarande siffror hela
75 procent respektive 85 procent. Betraffande handelsutbytets innehall, s domi-
neras den helt av den ryska exporten av raolja. Enligt Eurostats handelsstatistik
for 2011 var det enbart 5 procent av transportflédet mellan EU och Ryssland via
Ostersjon som avsag import av gods till Ryssland. Knappt halften av denna del
av Rysslands export gick till andra Ostersjostater medan resten i stort exportera-
des till 6vriga nordeuropeiska EU-stater.

Jamfort med de tva storre prognoser over transportutvecklingen inom Ostersjo-
regionen som har tagits fram i EU:s regi, ar den ryska hamnstrategin fran 2011
mer forsiktig i sin prognos fram till 2020 och mycket mer positiv fram till 2030.
Enligt hamnstrategin kommer lastomséttningen i de ryska Ostersjohamnarna att
ligga i spannet 240-400 mn ton per ar 2030. Det ryska scenariot bygger i detta
fall ocksa pa att transittrafiken 6ver utlandska hamnar kommer att ha upphort helt
fram till 2030.

For att mota den forvantade okande efterfragan pd hamntjanster, raknar Ryssland
med att bygga ut nuvarande kapacitet pd 740 mn ton till nirmare 1 600 mn ton
fram till 2030. Givet att planerna genomfors fullt ut, kommer den relativa bety-
delsen av Gstersjohamnarna darvid att minska nagot till forman for Svarta havs-

104 Ibid.
105 |pid.
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hamnarna. Trots detta kommer Ostersjohamnarnas lastkapacitet att std for mot-
svarande en tredjedel av de ryska hamnarnas samlade lastkapacitet. Sett till den
bedémda framtida efterfragan, bygger den ryska strategin pa att de egna hamnar-
na i Ostersjéregionen ska vara den frimsta exportvagen for Rysslands export av
kolvaten och mineralgddsel liksom det storsta ryska hamnomradet med avseende
pa omsattningen av kylvaror och containervaror. Det stora inslaget av fortsatt och
utékad oljeexport &r vid sidan om en forvantad efterfragan pa containertrafik i
bada riktningarna det mest pafallande inslaget i den ryska hamnstrategin.
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4 Tolkning och slutsatser

Analysen i detta kapitel aterknyter till studiens dvergripande syfte. | inledningen
preciserades detta till att beskriva ménstret for ryska handelsfléden in och ut ur
Ostersjon samt att diskutera vilken betydelse dessa floden kan ha utifran ett sa-
kerhetspolitiskt perspektiv. Problemstallningens karna ar den ryska vérderingen
av Ostersjohandelns betydelse for den egna sjofarten, och vilka konsekvenser
detta forhallningssatt far saval for Ryssland som for Gvriga stater i dess narmaste
omgivning.

4.1 De ryska Ostersjohamnarnas ekonomiska
betydelse i globalt och regionalt perspektiv

| kontrast till den blygsamma sovjetiska utrikeshandeln, har Ryssland idag kom-
mit att integreras alltmer i vérldshandeln. Den handelsstatistik och de framtids-
prognoser som har diskuterats tidigare i denna rapport visar pa en mycket storre
dynamik &n tidigare. Den internationella lagkonjunkturen bedéms enbart ha en
temporar paverkan pa handelsutbytet och forvantas véxa ytterligare saval i de
prognoser som har gjorts av EU som i den ryska hamnstrategin fram till 2030.

Moderniseringen av befintliga och uppbyggnaden av helt nya hamnar sedan 1991
visar vidare pa en imponerande kapacitetsuppbyggnad. Sett till godsomséttning-
ens volym, hor sdval Primorsk som S:t Petersburgs Stora hamn numera till Oster-
sjoregionens viktigaste hamnar.

Transportekonomiska och geografiska realiteter satter likafullt relativt snava
granser for de ryska hamnarnas mojligheter att uppna en framtida mer betydelse-
full ur ett globalt transportperspektiv. Utover nationell betydelse ar forfattarnas
beddmning utifrén de data som presenterats har att de ryska Ostersjbhamnarna pa
sin hojd kan fa ett visst regionalt vérde, i forsta hand som satelliter till de storsta
europeiska omlastningshamnarna, exempelvis nederldndska Rotterdam eller
belgiska Antwerpen. Motsvarande resonemang kan dven foras kring utveckling-
en av hamnarna i Norra ishavet och Svarta havet. Aven framgent kommer de
ryska hamnarnas viktigaste funktion och framsta uppgift séledes vara att tillgo-
dose den ryska ekonomins nuvarande och framtida behov av sjoéfartsburna trans-
porter.

Organisatoriskt har de ryska hamnarna sedan 1991 rort sig mot en styrningsmo-
dell baserad pa offentligt 4gande av hamninfrastruktur och privata utférare som
ager och driver sin egen superstruktur. Darmed &r det fortsatt staten som styr den
strategiska hamnutvecklingen och utévar kontroll och tillsyn, samtidigt som den
privata nédringsverksamheten ges ett mycket stort spelrum att utveckla sjalva
hamnverksamheten. Ryssland har darmed n&rmat sig en modell som &r vida
spridd i manga andra lander. Den statliga styrningen tillater att hamnarna &ven
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fortsatt kan hanteras som en nationell strategisk resurs, samtidigt som deras verk-
samhet effektiviseras av det privata naringslivets flexibilitet. Det privata narings-
livet uppfattas darigenom som en viktig resurs for att hamnarna ska kunna vara
konkurrenskraftiga och kunna behalla sin strategiska betydelse pa langre sikt.

Icke desto mindre visar bland annat Varldsbankens logistikindex pa att Ryssland
fortfarande har mycket kvar att gora for att starka den egna transportinfrastruk-
turens konkurrenskraft. | kombination med kvarvarande underskott pa egen
hamnkapacitet och relativt val utbyggda vég- och jarnvégsnat till angrénsande
lander, har de ryska hamnarnas bristande konkurrenskraft skapat en omfattande
transiteringstrafik av ryska handelsfloden i Ostersj6- och Svarta havsregionerna
genom Finland, de baltiska staterna och Ukraina.

Bortsett fran att stangningen av den baltiska grenen av Druzjba-ledningen — offi-
ciellt av tekniska skal — i grunden har forandrat férutsattningarna for den baltiska
transiteringen av rysk oIJa lar den vidare utvecklingen av Rysslands hamnar i
Ostersjon diarmed inte f& négon storre regional ekonomisk betydelse i ett kortare
perspektiv. Savida Ryssland lyckas med att starka de egna hamnarnas attrakt-
ionsformaga och samtidigt gor framsteg med att investera ikapp nuvarande bris-
tande hamnkapacitet, &r de regionala utvecklingslinjerna i ett langre tidsperspek-
tiv emellertid mycket mer osékra.

4.2 Ryskt perspektiv pa Ostersjohamnarnas
betydelse utifrAdn nuvarande
handelsmonster

En jamforelse med data 6ver godsomsattningen fran Rysslands hamnar visar att
Ostersjéhamnarna tillsammans med hamnarna i Svarta havet ar de strategiskt
viktigaste ur ett ryskt perspektiv. Deras framsta konkurrensmassiga fordel visavi
6vriga hamnomraden ar den relativa narheten till Rysslands ekonomiska karn-
land véster om sddra delen av Uralbergen. Var for sig uppgick godsomsattningen
2010 i dessa hamnomraden till ca 175 mn ton. Det innebér att godsomséattningen
i respektive hamnomraden var cirka 15 mn ton storre an fér Norra ishavet och
Stilla havet tillsammans, fastdn dessa hamnar ar direkt oceanférbundna.

Betraffande handelsflodet 6ver de ryska Ostersjohamnarna praglas det i hog
utstrackning av det faktum att EU &r Rysslands viktigaste handelspartner. Enligt
rapportens skattningar kan, med en relativt hog grad av osakerhet, knappt hélften
av Rysslands export frdn hamnarna i Finska viken och fran Kaliningrad knytas
till 6vriga Ostersjostater. Sammantaget gar runt 90 procent av detta varuflode till
fyra lander: Tyskland, Finland, Sverige och Litauen. Utanfor Ostersjoregionen
gar den aterstdende dryga halva delen av exporten fran Ostersjbhamnarna framst
till Nederlanderna, Frankrike, Storbritannien och Belgien, da troligtvis for om-
lastning och vidare frakt till andra slutdestinationer.
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Som redovisats i rapporten bestér stérre delen av den fartygsbaserade Ostersjo-
exporten av raolja. Fasta mineralbranslen utgor en betydligt mindre, men likval
betydande post, och sammantaget star export av energiravara for narmare nio
tiondelar av den ryska exporten via Ostersjon. Darutdver exporterar Ryssland
maskinutrustning, jordbruksprodukter och metallprodukter till évriga Ostersjo-
stater och metallprodukter, malm och metallskrot, kemiska produkter och konst-
godsel till resterande lander i rapportens flédesskattning. Bilden av Rysslands
beroende av ravaruexport — framst export av energiravara — aterspeglas saledes
mycket starkt i exportflodena 6ver dess Ostersjohamnar.

Rysslands import till Ostersjohamnarna fran de tretton EU-lander som ingar i
rapportens skattning motsvarar bara en tiondel av motsvarande exportvolym. Den
bestar till storre delen av mineraler och byggmaterial, metallprodukter, maskinut-
rustning, kemiska produkter och jordbruksprodukter. De viktigaste ursprungslan-
derna &r i detta fall Tyskland, Finland, och Nederlanderna. Det bor dock aterigen
pépekas att skattningen av importflodet till Rysslands Ostersjéhamnar &r behaf-
tad med mycket stora osakerheter, da den bara har fangat upp cirka fyrtio procent
av det faktiska inflodet sasom det har redovisats av enbart en av sidorna i han-
delsutbytet.

Oaktat redovisade osékerheter, framstar den geoekonomiska betydelsen av Ryss-
lands Ostersjéhamnar som mycket viktig for Rysslands ravarubaserade ekonomi.
Att den geografiska lokaliseringen setts som fordelaktig i jamforelse med 6vriga
alternativ, framgar inte minst av att en sa stor del av Rysslands hittillsvarande
investeringar i ny och befintlig hamninfrastruktur efter 1991 har koncentrerats till
Ostersjoregionen. Till detta skall dven ldggas framdragningen av de bada olje-
ledningarna BTS-1 och BTS-2 till bada sidor om Finska viken. Det ar ocksa som
omlastningspunkter for rysk export, framst av energiravara, som de ryska Oster-
sjdhamnarna har storst betydelse. Enligt rysk statistik exporterades 76 mn ton
raolja fran det vastra hamnomradet och 45 mn ton fran det s6dra hamnomradet
2010, vilket utgjorde 85 procent av det arets sjofartsburna export av rysk ra-
olja.'® Exporten av r&olja till de tretton lander som ingdr i rapportens skattningar
av 2011 ars ryska handelsfloden Gver Ostersjon var sammanlagt 75 mn ton (en-
ligt tabell 3.2) vilket motsvarade tre fjardedelar av den totala ryska exporten av
rdolja till EU-omradet samma ar. Vad som sker pa transportsidan i den ryska
delen av Ostersjoregionen kan darfér med stor sannolikhet komma att fa stor
inverkan pa Rysslands offentliga ekonomi, beroende som den for narvarande &r
av exportintakter fran den egna energisektorn.

1% FGUP Rosmorport (2011), s. 174
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4.3 Kommentarer till Rysslands strategiska
plan for hamnutveckling

Det federala strategiska utvecklingsprogrammet for Rysslands maritima hamnin-
frastruktur fran 2011 kan lika mycket ses som en legitimering ex post av tidigare
fattade beslut och genomférda investeringsprogram, som en ny plattform fér den
fortsatta strategiska inriktningen fram till 2030. Det overgripande malet &r en
internationellt konkurrenskraftig hamninfrastruktur med tillnérande hamntjénster
som kan fylla den ryska ekonomins kortsiktiga och langsiktiga behov av sjéburna
transporter.

Ett par invandningar som kan resas mot utvecklingsprogrammet ar att dess tids-
ramar ar orealistiska och forhoppningarna om ett allt stérre ansvarstagande fran
naringslivet i fraga om programfinansiering ger uttryck for en naiv eller stats-
kapitalistisk instélining. Motsvarande invandningar skulle dock i hdg utstréck-
ning kunna resas mot exempelvis EU:s TEN-T program.

Som diskuterades inledningsvis i detta kapitel, har Ryssland ocksa under de sen-
aste tjugo aren bevisat att det hitintills formatt mobilisera resurser inte bara for
att fa till stand en reell kapacitetsokning i befintliga hamnar utan dven for att fran
grunden bygga upp helt nya hamnanlaggningar och ansluta dessa till évrig trans-
portinfrastruktur, om &n med vissa forseningar. Samtidigt har férandringarna av
hamnarnas organisation och styrning skapat ett skikt av privata hamnaktérer med
egna intressen i den fortsatta utvecklingen av den eller de hamnar i vilken de
bedriver sin verksamhet. Detta har i sin tur skapat incitament for olika former av
offentlig-privat samverkan for att finansiera en vidare hamnutveckling. Inom
Ostersjoregionen har sévil hamnen i Primorsk som Ust-Luga till stor del byggts
med privat kapital, och exempelvis i Kaliningrad har flera privata aktrer aven
tagit initiativ till en vidareutveckling av den befintliga hamninfrastrukturen i
form av egnha muddringsarbeten. Att utvecklingsprogrammen har skapats och i
stort sett efterfoljts kan férmodas ha varit en viktig faktor i det offentligt-privata
samarbetet. Sddana samarbeten ar i sig inte ovanliga avseende hamnutveckling
och sker ofta i liknande uppdelning som uttrycks i den strategiska planen. Det &r
snarare tidsforhallandet 20 & som kan anses mer anmarkningsvart och vécker
fragor kring hur den ryska statsapparaten anser sig kunna styra privata aktorer.

En av de mer langlivade ambitionerna inom rysk hamnpolitik ar att den femtedel
av den ryska sjofartstrafiken som fortsatt transiteras via utlandska hamnar istallet
fors over till ryska hamnar. | det strategiska utvecklingsprogrammet &r det ocksa
en prioriterad malsattning att transiteringen 6ver utlandska hamnar helt upphor
fram till 2030. De lander vars hamnar i forsta hand berdrs av detta &r Finland,
Estland, Lettland, Litauen och Ukraina. En annan malsittning, ehuru mindre
prioriterad, &r att den laga andelen utldndskt gods som transiteras via ryska ham-
nar framledes skall 6ka. Ryssland planerar darfor att fortsatta bygga ut sin hamn-
kapacitet, skapa storre ekonomisk effektivitet och i évrigt forbéttra de egha ham-
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narnas konkurrenskraft. Det ar saledes viktigt att beakta nar man ser pa ryska
berékningar av forvantade handelsfloden att delar av den 6kning som antas ske
grundas pa forflyttning fran nuvarande transithamnar till ryska hamnar och beh6-
ver alltsd inte utgora reella handelsokningar.

Vad som ocksa gar att konstatera ar att den statligt utformade utvecklings-
strategin inte tycks ta nagra storre hansyn till transport- och tillverknings-
foretagens egna transportstrategier. Vad som ur foéretagsekonomisk synvinkel
kan tankas vara optimala transportflédesscheman utifran exempelvis industriella
tillverkningscykler och faktisk lokalisering av produktionscentra eller avsatt-
ningsmarknader — och som i férekommande fall skulle kunna ténkas omfatta
transitering via utlandska hamnar — har inte ldmnat nagot avtryck alls i utveck-
lingsprogrammet.

Ytterligare en dvergripande reflexion kring hamnstrategin &r att planeringen for
den framtida hamnkapaciteten inte heller paverkats av att de baltiska staterna och
Turkiet pekas ut som aktorer vilka kan tankas aktivt vilja motverka de ryska
utvecklingsplanerna. En storskalig utbyggnad &r att forvanta i alla hamnomraden,
men den proportionellt sett stora betydelsen av hamnarna i Ostersjon och Svarta
havet i forhallande till 6vriga ryska hamnar bestar. Att denna identifierade risk
ignoreras i planeringen for den framtida hamninfrastrukturen, kan tyda pa att den
anses ligga inom acceptabla granser: sannolikheten for att de baltiska staterna
eller Turkiet faktiskt skulle lyckas forsvara genomforandet av de ryska planerna
kanske bedéms som mindre trolig, eller, om situationen verkligen uppstod, sé&
skulle Ryssland ha formaga att motverka eller minimera effekterna av detta.

I sjalva verket forefaller Ryssland inte ha s& manga andra val &n att forlagga
huvuddelen av hamnverksamheten till Ostersjon och Svarta havet. En storre
Overforing av hamnkapacitet till Norra ishavet eller Stilla havet skulle inte bidra
till den signifikanta forbattring av de ryska hamnarnas konkurrenskraft som
Ryssland efterstravar. Med en sadan strategi skulle tillrackliga hansyn inte tas till
nuvarande och sannolik framtida lokalisering av produktions- och befolknings-
centra och till de ldnga landburna transportvagarna mellan de olika hamnomra-
dena. Denna senare forklaring till Rysslands planering for den framtida hamnin-
frastrukturens lokalisering, inskarper ytterligare den strategiska betydelsen av de
ryska hamnarna vid Ostersjon och Svarta havet.

Enligt det strategiska hamnutvecklingsprogrammet kommer Ostersjéhamnarna
salunda aven framledes att std for merparten av Rysslands fartygsburna oljeex-
port till omvarlden. Lastkapaciteten for flytande last bor enligt programmets
beddmningar byggas ut till 233 mn ton fram till 2020 samtidigt som exporten av
rdolja kommer att stabiliseras runt 123 mn ton enligt programmets mattligt op-
timistiska scenario. Forandringarna fram till 2020 bygger i forsta hand pa den
vidare utvecklingen av hamnen i Ust-Luga.
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I hamnarna vid Svarta havet planeras for en kapacitetsokning for flytande last till
nérmare 211 mn ton redan 2015. Det &r dock forst 2030 som oljehanteringen i
dessa hamnar bedéms kunna uppga till samma volym som i Ostersjchamnarna.
Till skillnad frdn oljehanteringen i de ryska Ostersjohamnarna &r det dock bara
hélften av de oljevolymer som hanteras i Svartahavshamnarna som forvantas ga
pa export; den aterstdende delen avser hantering av andra landers transitering av
olja dver ryska hamnar.

Den prognosticerade godsomsattningsdkningen via Svarta havet baseras i 6vrigt
till stor del pa en forvantad 6kning av containertrafiken mellan Ryssland och de
asiatiska landerna i Stillahavsregionen. Utifran rapportens tidigare diskussioner
kring sjofartens skalekonomi och de begransande vattendjupen i Svarta havet och
Ostersjon, kan vissa fragetecken majligen resas for den langsiktiga lénsamheten i
en direkt forbindelse. Ett alternativ for en 0kad containertrafik mellan Svarta
havet och asiatiska Stillahavsregionen skulle i sa fall kunna vara indirekt trafik
via de storre hamnarna i Medelhavet sasom Valencia i Spanien, Gioia Tauro i
Italien eller andra liknande hamnar. Hamnstrategin lamnar emellertid inga be-
sked om huruvida det ar detta som avses; att ddma av strategin avseende flytande
last dar man inte forutser transiteringsbehov, ar det rimligt att anta att samma
strategi borde galla for containertrafik.

Val att marka planeras containerkapaciteten dven att byggas ut i Ostersjéhamnar-
na, i forsta hand hamnen i Ust-Luga samt Stora hamnen i S:t Petersburg. Saledes
kommer detta hamnomrade 2030 att fortsatt sta for den storsta andelen container-
trafik av alla ryska hamnomraden: 98 mn ton att jamféras med 39 mn ton for
Svarta havet, 41 mn ton for Stilla havet och 5 mn ton fér Norra ishavet.’” Givet
att containertrafiken mellan Ryssland och Stillahavsregionen faktiskt kommer att
oka, kan det darmed inte helt uteslutas att en del av trafiken istallet kommer ga
over Ostersjon med eventuell omlastning till mindre fartyg i Rotterdam eller
Antwerpen. En utestaende fraga ror i vilken utstrackning containrar kan fraktas
via befintlig jarnvégsinfrastruktur fran Stillahavshamnarna i ost till de befolk-
nings- och produktionstatare vastra delarna av landet och huruvida Ryssland ser
detta som Onskvért.

4.4 Finska och baltiska ambitioner och
beddmningar i ljuset av rysk
hamnplanering

Tillgdngen till egna hamnar har varit en mycket viktig drivkraft for rysk expans-
ion genom historien. Som tidigare framkommit i denna rapport, har ryska fore-

97 FGUP Rosmorport (2011), s. 169
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tradare sedan 1991 inte heller gjort nagon storre hemlighet av att en av den ryska
sjofartspolitikens allra viktigaste inriktningar &r att bli helt oberoende av utlandsk
transitering av ryska maritima godsfloden. Enligt det strategiska hamnutveckl-
ingsprogrammets malséattningar, skall darfor nuvarande handelsfloden och om-
lastningar i finska, baltiska och ukrainska hamnar i sin helhet 6verforas till ryska
hamnar forlagda i forsta hand i Ostersjon men aven till hamnarna i Svarta havet.

Hur paverkas dé berérda hamnstater runt Ostersjon av de ryska planerna och hur
forhaller de sig till dessa? Fréan finsk horisont uppges att det &r de ryska Ostersjo-
hamnarna och de baltiska hamnarna som framst konkurrerar med Finland om
andelar i Rysslands utrikeshandel. Den starkaste konkurrensen aterfinns inom
containersegmentet, dar de ryska konkurrenterna &r S:t Petersburg och Kalining-
rad och framledes ocksa Ust-Luga. Majligen kan dven Viborg ses som en méjlig,
framtida konkurrent, aven om det forefaller mindre troligt pa grund av samre
geografiska forutsattningar.'® Den finska hamnverksamheten ar emellertid rela-
tivt val diversifierad, och ingen hamn ér, eller har ndgonsin varit, uteslutande
beroende av transitering av ryskt gods. Den storsta transitvolymen 2008 registre-
rades i Kotka och motsvarade 40 procent av hamnens totala omséttning. Hamnen
i Helsingfors har & andra sidan utvecklats till att narmast uteslutande hantera
finsk export och import.*®

Enligt bedémningar frn Centret for maritima studier vid Abo universitet, kom-
mer de ryska kapacitetsproblemen att bestd under en overblickbar framtid da
ryska investeringar inte &r tillrdckliga for att tillgodose utrikeshandelns véxande
behov. Detta understryks inte minst av radande strukturella inkompatibilitet mel-
lan den ryska utrikeshandelns export- och importfléden. Rysslands export kan
bara utnyttja en mindre del av de containrar som anvands for import. Sett i detta
ljus, anser det finska centret att transittrafiken 6ver Finland med stor sannolikhet
pa sikt kommer att minska som andel av Rysslands totala utrikeshandel. | ett
Ostersjoperspektiv bedoms emellertid de finska hamnarnas mojlighet att behalla
nuvarande transitvolymer som tdmligen god. Forutsattningen ar dock en kontinu-
erlig utveckling av transitkedjan och standig anpassning till den konstant férén-
derliga ryska marknadsmiljen.™*

Den baltiska bilden av transittrafikens framtid & mera blandad. | Estland och
Lettland motsvarade transiten av ryska varor 80 procent av hamnarnas godsom-
sattning 2009, och i Litauen 40 procent.**! De lettiska hamnarna har senaste &ren

108 Ruutikainen, Pentti, Tapaninen, Ulla (2009), s. 50.
199 1hid., s. 30
10 1bid., ss. 50-51.

ML Matutis, Vidmantas (2010): ‘Will there be no Russian cargo left in the Baltic countries?”,
Jira.lt, 5 april. Tillganglig via www.jura24.1t/en/news/port/will-there-be-no-russian-cargo-left-
in-the-baltic-countries-271246 [Besokt juni 2012]
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statt for 18-20 procent av Lettlands BNP.*? Alla tre stater har &ven tidigare erfa-

renhet av minskande transittrafik, vilket da ofta har haft formodat politiska sna-
rare an ekonomiska orsaker.™

EU:s tidigare transportkommissionar, Siim Kallas, sjalv fran Estland, gick 2010
ut och rekommenderade Estland att snarast byta den nuvarande ryska rélsbredden
pa 1520 mm till den Europa-standardiserade ralsbredden 1435 mm d& han me-
nade att den ryska transittrafiken skulle upphora inom de narmaste fem aren.
Emedan den gemensamma ralsbredden &r ett av de viktigaste incitamenten for
nuvarande transittrafik, ansdg Kallas kritiker att ett ralsbyte formodligen skulle
paskynda avvecklingen av transittrafiken i onddan."** Ingen tycktes dock ha en
annan uppfattning an Kallas att transittrafikens dagar var raknade.

Den bild som kom fram i samband med en studieresa 2011, var att Estland anser
sig kunna hantera en avveckling av transittrafiken och att dess betydelse for est-
nisk ekonomi i vilket fall var i avtagande. Fragan var dock huruvida utvecklingen
verkligen kommer att ga dithan: liksom i Ryssland ar estniska hamnar offentligt
agda med privat drift av hamnoperationerna. Manga av de storre stuveribolagen
har ryskt ursprung, och dessa har investerat stora belopp i de estniska hamnarnas
superstruktur. Detta ses fran estniskt hall som en viss garanti for fortsatt rysk
transit.

For Lettlands del menar experter att den viktigaste transitvaran, ryskt kol och
koks till Kina, kommer att férsvinna inom en tioarsperiod i takt med att naturgas
kommer att ersétta kolférbrukningen. Det ses dven som troligt att transiteringen
av olja helt kommer upphdra inom samma tidsrymd parallellt med att utskepp-
ningen av olja via Ust-Luga 6kar.**®

| ett kort tidsperspektiv ar situationen dock inte sémre &n att transiteringen over
Baltikum har 6kat. Enligt Litauen-baserade sjofartsportalen Jara, vixte det sjo-
fartsburna ryska transportflédet genom Estland, Lettland, Litauen och Ukraina
med narmare 8 procent 2011. En av orsakerna var just att den ryska kapacitets-
uppbyggnaden pd hamnsidan annu inte motsvarar efterfrdgan pa transporter.™
Det finns i Baltikum &ven en bild av att de ryska hamnarna inte &r vana vid att
arbeta i en konkurrensutsatt miljo. Ett av Ust-Lugas problem enligt baltisk upp-
fattning &r att dess hamn inte kan konkurrera med de baltiska hamnarna i fraga

Y2 Matutis, Vidmantas (2012b): ‘Sad Perspectives on the Baltic Transit’, Jiira.lt, 5 april. Tillgang-

lig via www.jura24.lt/en/news/oversea/sad-perspectives-on-the-baltic-transit-421823 [Besokt
juni 2012]

13 Se vidare Malmlsf, Tomas (2010)
14 Matutis, Vidmantas (2010)

115 Matutis, Vidmantas (2012b)

18 Matutis, Vidmantas (2012a)
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om flexibilitet. Detta ar ocksa en av de baltiska hamnarnas fortsatt viktigaste
konkurrensférdelar.**’

4.5 Det sakerhetspolitiska perspektivet

For att aterknyta till den teoretiska diskussionen i inledningen till rapporten kring
de politiska implikationerna av ekonomisk interdependens, ar det tydligt att det
inom Ostersjéregionen finns en relativt skarp skiljelinje mellan Ryssland, & ena
sidan, och Tyskland, Danmark, Sverige, Finland, Estland, Lettland, Litauen och
Polen & den andra.

Aven om de har fundamentalt olika historisk-politiska relationer till Ryssland, s&
delar Rysslands &tta Ostersjogrannar som EU-medlemmar i stort unionens libe-
rala grundsyn pa handel och gemensamma marknader sasom medel for att binda
folk och lander samman i freds- och stabilitetsbeframjande gemenskaper. Inom
oktetten rader en samsyn kring ekonomisk konvergens och interregionalt han-
delsutbyte som effektiva verktyg for sékerstallande och utveckling av interreg-
ional stabilitet och sammanhallning. Inte minst inom ramen for EU-samarbetet
har de &tta staterna aktivt verkat for att forbéttra transportinfrastrukturen i Oster-
sjoomradet och undanrdja kvarvarande administrativa hinder for en effektivare
intraregional handel. Ytligt sett syftar dessa atgarder i forsta hand till att forbattra
den egna regionens (och det egna landets) konkurrenskraft och skapa ekonomisk
tillvaxt. Pa ett djupare plan gér det dock att tolka de gemensamma anstrangning-
arna som att de likaledes inbegriper en freds- och stabilitetsdividend, vars varde
inte fangas upp av en strikt nyttokalkyl.

I motsats till EU:s medlemsstater, & Rysslands grundsyn pa utrikesekonomiska
relationer av mer realpolitiskt slag.™*® Jamfort med det liberala paradigmet, beto-
nar rysk politik i forsta hand de utrikesekonomiska relationernas potentiella kost-
nader istallet for deras anforda nyttor. Ryssland soker i hdg utstrackning skydda
sina egna marknader och strategiska foretag fran utlandskt inflytande, samtidigt
som det inte drar sig for att utnyttja andra l&nders liberala och marknadsinriktade
lagstiftning till att skaffa sig inflytande Over strategiska foretag och resurser i
utlandet. I synnerhet har Ryssland varit mycket framgangsrikt i att skapa och
uppratthalla asymmetriska ekonomiska relationer till sin egen fordel gentemot
tidigare Osteuropeiska stater. Denna politik har framst materialiserats pa energi-
sidan dar Ryssland har demonstrerat sin politiska styrka pa bekostnad av ekono-
miska vinster.

Y7 Matutis, Vidmantas (2012c): ‘Baltic ports more accustomed working in competition’, Jizra.lt, 9
maj. Tillganglig via www.jura24.lt/en/news/marine-business/baltic-ports-are-more-accustomed-
working-in-competition-425500 [Besokt juni 2012]

118 Malmlsf (2010), ss. 53-57.
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Som redan namnts har tillgdngen till hamnar i Ostersjon ur rysk synvinkel varit
ett bestaende geopolitiskt fundament genom historien. Inte heller efter 1991 kan
ekonomisk rationalitet fullt ut forklara Rysslands satsningar pa ny hamn- och
transportinfrastruktur. Ett utokat samarbete med nérliggande hamnar i angrén-
sande lander skulle formodligen dven fortsatt kunna técka en betydande del av
det ryska behovet av utokad hamnkapacitet till en betydligt lagre kostnad, och
samtidigt bidra till att uppratthalla en halsosam konkurrens mellan ryska, finska
och baltiska hamnar.

Ambitionen att helt eliminera transittrafiken till 2030, skulle kunna tyda pa att de
ryska makthavarna &ven fortsatt uppfattar det privata naringslivet som helt un-
derordnat statens intressen och ambitioner. Malsattningen kan mojligen passa
den till storre delen statligt styrda oljeindustrin genom de satsningar som gjorts
pa att bygga ihop dess produktions- och transportinfrastruktur med relevanta
utskeppningshamnar. | relation till produktionsinriktade foretag inom andra sek-
torer framstar strategin dock som mer problematisk. Genom den nationella ut-
byggnaden sander Ryssland darmed en signal om att fragan om rysk hamnkapa-
citet i Ostersjon ar fortsatt politiserad. Betraktat ur ett langre historiskt perspek-
tiv, ar det darmed rapportforfattarnas uppfattning att den ryska transportinfra-
strukturens geopolitiska betydelse darmed snarare har Okat & minskat efter
1991.

Mot detta resonemang skulle kunna framforas att Ryssland konkurrerar om ham-
nar och godsfloden pa samma villkor och med samma forutsattningar som andra
lander. De ryska motiven skulle dérmed vara rent ekonomiska: Genom att attra-
hera fler och storre transportfléden kan en vinnande hamn tillskansa sig stora
ekonomiska vinster, inte minst i form av tillkomsten av industriella kluster med
nya f('jretagsetableringar I det ryska exemplet faller dock en del av denna motar-
gumentation pa att den handel som hittills har transiterats dver grannlandernas
hamnar i Ostersjon knappast kan forknippas med strategiska foretagsetableringar
och teknikutveckling utan snarare beror fardiga produkter fran Asien eller export
av ryska ravaror med lag foradlingsgrad och lagt kunskapsinnehall.

| samarbetet med Gvriga Ostersjostater i olika fragor av regional betydelse har
Ryssland undvikit ett alltfor 1angtgdende engagemang som skulle kunna aventyra
dess handlingsfrihet inom transportomradet saval i ett kortare som langre tidsper-
spektiv. Samtidigt som Ryssland samarbetar kring fragor om exempelvis miljo
och sjosakerhet, har det varit relativt ointresserat av EU:s och ovriga Ostersjosta-
ters anstrangningar for att undanréja flaskhalsar och koppla ihop de nationella
transportinfrastruktursystemen runt Ostersjon till ett val sammanhingande reg-
ionalt logistiskt system. Ryssland utnyttjade exempelvis inte mojligheten att delta
i utarbetandet av BTO-2030, trots att framtagandet av en nationell hamnutveckl-
ingsstrategi tidsméassigt sammanfoll med detta.

| uppfattningarna kring den bredare politiska betydelsen av internationella han-
delsforbindelser ar intressegemenskapen dérvidlag svag mellan Ryssland och
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ovriga Ostersjostater. Ur EU:s perspektiv ar det komplexa forhallandet till Ryss-
land ett problem, inte minst darfor att det &ven paverkar medlemsstaternas inter-
na sammanhallning.

De mer optimistiskt instdllda medlemsstaterna, exempelvis Tyskland och Italien,
havdar att Ryssland idag ar sa beroende av sina exportinkomster fran handeln
med EU:s medlemslander att det knappast har nagot intresse av att aventyra
dessa. Vidare utgor energirdvaror och metaller runt 80 procent av det totala ex-
portvardet, vilket innebér att Ryssland alltsa ar kansligt for stora prisfluktuationer
i ett begransat antal varor. Enligt Varldshanken maste Ryssland i hogre grad fora
en politik for att skydda sig mot stora prisandringar pa olja (s.k. non-oil fiscal
balance) och anvanda oljeintakter for att bygga upp landets valutareserv som de
senaste aren har minskat kraftigt.'® For narvarande finns det sdledes ett 5msesi-
digt beroende som kan ha en dampande effekt pd Rysslands mojligheter att ut-
nyttja sina handelsforbindelser som ett sékerhetspolitiskt instrument.

Utifran egna erfarenheter — inte minst pa energisidan — ar flera av EU:s medlems-
lander med tidigare politisk forankring i det forna ostblocket daremot mycket
skeptiskt instédllda till mojligheterna att skapa ett fordjupat och fortroendefullt
samarbete med Ryssland. Denna mer forsiktiga linje har fatt ett vaxande stod inte
minst inom den gemensamma energipolitiken, dar ett minskat beroende av rysk
energirdvara och 6kad diversifiering numera ar uttalade energipolitiska EU-mal i
syfte att starka medlemsstaternas gemensamma energisékerhet pa tillfrselsidan.

De skilda uppfattningarna om Ryssland splittrar inte minst gruppen EU-stater i
Ostersjoregionen, dar Tyskland ar det land som &r mest positivt installd till Ryss-
land och Litauen det mest negativa. Debatten i de olika Ostersjélanderna kring
betydelsen av Nord Stream, dvs. den rysk-tyska gasledningen fran Viborg till
Lubmin (Greifswald), ar ett mycket tydligt exempel pa nar de olika nationella
bedémningarna av att ha nara handelsrelationer med Ryssland manga ganger
landade i helt olika slutsatser betraffande ekonomisk nytta och eventuella saker-
hetspolitiska kostnader.

Vad anbelangar Rysslands pdgdende uppbyggnad av ny hamnkapacitet i Oster-
sjon, har évriga Ostersjostater dock framst uppmarksammat fragor av exempelvis
miljo- eller sjosékerhetskaraktar. Finland och de baltiska staterna har darutdver
haft anledning att se narmare pa hur transittrafiken 6ver deras lander kommer att
paverkas liksom foljderna av detta. Aven har har det egna forhallningssattet
emellertid framst utgatt frdn ekonomiska, icke-politiserade premisser: EU-
staternas installning &r alltsa att det i forsta hand ar upp till branschens aktérer att
skapa internationellt konkurrenskraftiga logistiska helhetsldsningar, dven om

1% World Bank (2012): Russian Economic Report, No 27, April 2012 - Moderating Risks, Bolster-
ing Growth. Tillganglig fran http://www.worldbank.org/content/dam/Worldbank/document/rer-
27-march2012-eng.pdf
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statsmakten sannolikt skulle inta en vélvilligt stddjande position utan att for den
skull aventyra EU:s konkurrensregler. Rapportforfattarnas uppfattning ar saledes
att Finlands och de baltiska staternas instéllning troligtvis &r alltfor pragmatisk
for att de under normala omstandigheter skulle lata en minskning av den ryska
transittrafiken ga ut 6ver de mellanstatliga relationerna med Ryssland. Féljaktli-
gen har den ryska kapacitetsuppbyggnaden, till skillnad fran de tidigare forsoken
att ta dver baltisk hamninfrastruktur, annu inte ansetts paverka den regionala
sékerhetspolitiska stabiliteten.

Hur framtiden kommer att te sig &r daremot mera ovisst. Betraktat som ett real-
politiskt maktinstrument i Rysslands utrikespolitiska verktygslada, sa skulle
Ryssland exempelvis kunna dra fordel av den handlingsfrihet som féljer av en
mer gynnsam balans mellan egen hamnkapacitet och efterfragan pa sjofartsburna
transporter. Med hjélp av oljehamnarna i Primorsk och Ust-Luga, i kombination
med BTS-1, BTS-2 och eventuellt ytterligare pipelines, har Rysslands indirekta
kontroll dver Druzjba-ledningen genom angrénsande lander okat. Potentiellt
skulle Ryssland kunna utnyttja detta till att manipulera oljeexporten i vastlig
riktning och spela ut olika transitlander och oljekonsumenter mot varandra.

Sa lange transittrafiken genom Finland och Baltikum bestar skulle Ryssland
vidare kunna manipulera transitvolymerna i syfte att uppna finska eller baltiska
eftergifter. 1 synnerhet de baltiska staterna ar fortsatt kansliga for plétsliga for-
andringar av transitvolymerna beroende pa att en s& stor andel av nuvarande
godsomséttning i baltiska hamnar genereras av rysk transit. Aven om ett antal
stuveribolag och andra operatérer med ryskt ursprung ar representerade i de bal-
tiska hamnarna och dven har investerat i dessa ar det ingen garanti for att den
ryska statsmakten inte skulle vara beredd att offra dessa i syfte att na sina utri-
kespolitiska mal.

En annan fraga av vikt ar graden av Rysslands politisering eller sakerhetisering
av betydelsen av egna hamnar i Ostersjon och hur langt det &r berett att g& for att
sakra denna tillgang. Vilka ekonomiska, politiska och eventuellt militara instru-
ment ar Ryssland berett att ta till for att skydda de egna hamnarna och deras
transportfldden? Skulle skyddet av de egna hamnarna kunna tas som intékt for att
motivera en militar uppladdning i omradet som pa sikt skulle kunna utgéra ett
militart hot mot omgivande stater?

Svaren pa dessa fragor ligger delvis i de forvantningar som Ryssland har kring de
egna handelsflédenas utveckling och framtida betydelse. Enligt de ryska beddm-
ningarna kommer Ostersjohamnarna aven framledes ha storst betydelse som
exporthamnar, framst av energiravara, varfor deras utveckling kommer att ha stor
betydelse for Rysslands fortsatta makroekonomiska utveckling. Det &r vidare
kant att Ryssland vill exportera olja i Gsterled i syfte att satta 6kad press pa kon-
sumentlanderna inom EU, samtidigt som oljeexporten via Osters;ohamnarna
forvantas vaxa. EU:s strategi for energiforsorjning och -sékerhet, & andra sidan,
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bygger pa en minskad energianvandning fram till 2020 samt diversifiering av
energiflodena bland annat i syfte att minska beroendet av rysk energiravara.*

Yiterligare en faktor som kan komma att paverka transporterna via Ostersjon ar
implementeringen av EU:s svaveldirektiv 2015, som innebér att svavelhalten i
fartygsbransle som mest far vara 0,1 procent mot dagens tillatna 1,5 procent.
Direktivet bygger pa en internationell 6verenskommelse inom ramen for sjo-
fartsorganisationen IMO, nérmare bestimt MARPOL Annex VI, som reglerar
luftfororeringar fran fartyg, vilken dven Ryssland férbundit sig att folja. Teore-
tiskt ar redan MARPOL Annex V1 bindande, men till skillnad fran EU har IMO
inga sanktionsinstrument att ta till mot stater som inte lever upp till konvention-
en. Denna asymmetri har skapat viss osakerhet kring huruvida Ryssland verklig-
en kommer att leva upp till sina internationella ataganden inom detta omrade
eller inte. Om Ryssland skulle valja att inte gora detta, innebér detta att Ryssland
skulle f& en otillborlig konkurrensfordel visavi ovriga Ostersjostater efter 2015.
Fragan ar da hur EU skulle hantera en sadan situation, och vilka konsekvenser
detta skulle fa for rysk fartygsburen export till EU-omradet.

En annan aspekt av MARPOL Annex VI och EU:s svaveldirektiv &r att de even-
tuellt skulle ppna upp en marknad for LNG som fartygsbrénsle inom Ostersjo-
regionen, da LNG ér ett av de alternativ som skulle kunna ersatta dagens fartygs-
bransle. Gazprom skulle i detta fall kunna ligga vél till for att fylla detta behov.
Narmast till hands ar att gasen skulle komma fran Sjtokmanskoje-féltet i Barents
hav, om detta projekt aterigen aktiveras. Enligt tidigare projektplaner planerades
distributionen att ske saval via traditionella gasledningar som genom LNG.

4.6 Avslutande reflexioner

Rysslands évergripande hamnstrategi syftar till att skapa den hamnkapacitet det
anser sig behdva for att moéta det egna behovet av maritima transporter. Av geo-
ekonomiska och transportgeografiska skél har en betydande del av rysk hamnka-
pacitet hitintills forlagts till Ostersjon och Svarta havet. | stort kommer denna
utveckling att fortsatta, da Ryssland inte har nagra andra egentliga alternativ.
Med tanke pa den kapacitetsuppbyggnad som nu sker ar det ocksé tydligt att
Ryssland i forsta hand ser sig fortsatt exportera ravaror, i synnerhet rolja, istallet
for mer forédlade varor.

120" 5e exempelvis EU Kommissionen: Meddelande frAn Kommissionen om trygg energiférsorjning
och internationellt samarbete — “EU:s energipolitik: Samarbete med partner utanfér vara gran-
ser”, Bryssel 2011, KOM(2011) 539 slutlig; samt Rosner, Kevin (2009): *The European Union:
On Energy, Disunity’, in Luft, Gal and Korin, Anne (eds.) (2009): Energy Security Challenges
for the 21st Century — A Reference Handbook, ABC Clio, Oxford, England
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Ovriga Ostersjostater har hitintills valt att avsta fran att politisera denna utveckl-
ing. Den ryska utbyggnaden av hamnkapacitet i Ostersjon hanteras pd samma
grunder som den pagaende kapacitetsuppbyggnaden i Gvriga stater. Darmed ar
det frdmst konsekvenser for miljo och sjosdkerhet som diskuteras i olika bilate-
rala och multilaterala forum.

Denna rapport har forsokt peka pa att det inte ar uteslutet att frigan om egen
hamnkapacitet ur ett ryskt perspektiv ar saval politiserad som sakerhetiserad.
Ryssland har visserligen valt en géngse styrningsmodell for sin hamnverksamhet
baserad pa offentlig-privat samverkan, men samtidigt uppratthaller statsmakten
mycket ndra kontakter med de storsta privata foretagen som &r inblandade i
hamnverksamheten genom komplicerade nétverk. Hemtagningen av nuvarande
transittrafik, om den lyckas, aterskapar ocksa just den form av handlingsfrihet for
handelspolitiken som i andra sammanhang mojliggjort for Ryssland att utnyttja
sina handelsrelationer som utrikespolitiskt maktinstrument.

Med andra ord finns det en rad fragor som skulle kunna skapa framtida span-
ningar mellan Ryssland och EU och nya moénster fér ekonomiskt utbyte, vilket i
sin forlangning dven kan paverka det politiska klimatet i Ostersjéregionen. For
svenskt vidkommande torde det darmed finnas ett intresse av att vidare folja
utvecklingen.
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Bilaga 1: Hamnar

I vérlden finns det ungeféar 4600 kommersiella hamnar men endast en liten andel
av dessa, ca 100 stycken, hanterar betydande trafik avseende den globala sj6-
burna handeln.® 1 den baltiska sjéregionen finns det ca 250 hamnar men aven
har ar det bara nagra som hanterar storre floden. | termer av fraktade varor var de
tre storsta hamnarna i regionen 2009 Primorsk, S:t Petersburg och Géteborg.'??

Nagot forenklat kan det sagas att en hamns priméra uppgift ar att forse kunder
med tjanster avseende frakt (lagerhallning, omlastning, etc.) och avseende fartyg
(pirer, tankning, reparationer och underhall, etc.). Det &r missledande att betrakta
hamnar endast som relaterad till sjotransport da de oftast ocksa fungerar som en
terminal (utgangs- eller slutpunkt) for landtransport. Det kravs olika beskaffen-
heter i form av infrastruktur och teknik for olika typer av hamnoperationer. Hi-
storiskt sett tog lastning och lossning av fartyg dagar och ibland veckor vilket
idag vore ndrmast otdnkbart. Teknikutveckling och framférallt containeriseringen
av transporter har lett till att hamnar idag utformas fundamentalt annorlunda bade
avseende hur de planeras och var de placeras. Overgripande kan dessa forand-
ringar beskrivas som att mer resurser laggs pa att 6ka hamnens kapacitet att lasta,
och lossa varor. Om det &r containrar som hanteras sa har sjélva terminalverk-
samheten kommit att krava mer utrymme och kapital.">> Nagra faktorer ar grund-
laggande for vilken kapacitet en hamn kan ha och de beskrivs kort nedan.*?

Den maritima tillgédngligheten avseende kapacitet att ta emot fartyg ar central.
En viktig faktor ar skillnaden mellan hég- och lagvatten dar vanliga operationer
inte kan ske vid platser som har mer &n tre meters skillnad. Kanal- och kajdjup ar
centrala dimensionerande faktorer, 70 procent av varldens hamnar har ett djup
som ar mindre &n 10 m och kan darfor inte hantera moderna fartyg som &r langre
an ca 200 m. Att bredda kanaler och muddra bottnar for att utdka djup ar kost-
samma projekt som dessutom ofta har en negativ miljépaverkan.

Det maritima granssnittet indikerar det utrymme som kan stodja maritim till-
ganglighet, d.v.s. hur mycket kust som har god maritim tillganglighet. Hamnar
byggs idag pa platser vars geografiska lage tillater dem att expandera vid behov
av att hantera 6kade volymer gods och fartyg. I brist pa tillracklig maritim till-
ganglighet har manga storre hamnar tvingats expandera via artificiell utbyggnad
av den maritima tillgangligheten, men detta &r valdigt dyra projekt.

121 Rodrigue, J-P, Comtois, C. and Slack, B. (2009), The Geography of Transport Systems, Second
Edition, New York: Routledge ss.164-171

2 BTO 2030:1s. 32

125 Rodrigue et al. (2009), ss. 164-165.

24 Ibid., ss. 164-171.
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Infrastruktur och superstruktur &r mycket viktiga attribut for att en hamn ska
kunna fungera effektivt. Exempel pa dessa ar lastkajer, dockor, hamnbassénger,
lagringsutrymmen, och utrustning som kranar och annan lastutrustning sdsom
truckar — alla dessa beskaffenheter och utrustning &r kapitalintensiv men &ven
landintensiv vilket inte minst géller containerhantering.

Landtillganglighet &r en ytterligare viktig faktor for moderna hamnar. Land
behovs for att sékerstélla tillvaxtkapacitet avseende hamnprocedurer men dven
for att kunna utveckla industriella kluster som ofta vill dra nytta av att vara place-
rade ndra transportnoder. Transportvagar till och fran hamnen &r ocksa avgo-
rande och inte minst hamnar placerade i eller néra storstdder behdver ofta inve-
stera i denna typ av infrastruktur for att undvika trafikstockningar i staderna.
Dessutom &r det vanligt att stider och hamnar vill & samma landtillgangar vilket
pressar priser uppat och gér hamnoperationer dyrare.

Det finns olika typer av hamnar med olika grad av specialisering for olika typer
av varor och fartyg. Vérldens storsta hamnar kan delas in i monofunktionella
hamnar som dar specialkonstruerade for en typ av vara (vanligtvis torr- eller fly-
tande bulk) och oftast ar exportinriktade, samt mangfunktionella hamnar som har
en varietet av specialbyggda pirer och andra tjanster och kan hantera de flesta
typer av gods. Framforallt har expansionen av containerfrakt stallt nya krav pa
hamnar avseende infrastruktur och tjanster da hantering av containrar kraver
relativt mycket utrymme och resurser i form av kranar och lagringsutrymmen
liksom infrastruktur for vidare transport pa vattenkanaler, jarnvag eller vag. Men
aven bulk kréaver olika typer av infrastruktur och i tabell B.1 och B.2 illustreras
nagra av de tekniska specifikationer som kravs for hantering av olika typer av
bulkgods.

Tabell B.1: Teknik fér omlastning av flytande varor

Flytande varor

Varukategori Exempel pa varor Maritim omlastning Landdistribution

Raolja, de flesta
oljeprodukter, vin, Pumpar, pipeline Pipeline, jarnvag, lastbil
kol-uppslamning

Normalt tryck
och temperatur

Flytande gaser, tunga

Sarskilt tryck och oljor, latex, bitu- Pumpar, temperaturkontrol- | Temperaturkontrollerade
temperatur men/asfalt, vegetabi- | lerade pipelines pipelines
liska oljor

Kalla: Rodrigue and Browne (2007)
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Tabell B.2: Teknik fér omlastning av torrvaror

Torrvaror
Varukategori Exempel pa varor Maritim omlastning Landdistribution
Reguljira/flodande Sad, s.oc.ker, pulver Pneumatlsk/uppsggnlng, .Filpellunes, rulIF)and, pram,
(aluminium, cement) | transportband, gripskopor | jarnvag, lastbil
Kol, jarnmalm, icke- TR,
R Transportband, Rullband, pram, jarnvag,
Irreguljara jarnhaltiga malmer, rinskopor lastbil
fosfat, sten gripskop
Skogsprodukter,
Neo-bulk stalprodukter, skrot- | Kranar, pa- och avrullning Pram, jarnvag, lastbil
balar
Enheter pa hjul B!-Iar, lastbilar, jarn- Pa- och avrullning Jarnvag, lastbil
vagsvagnar
Kott, frukt, mjolkpro- .
Fryst och kyld last dzlt:t’erru t, mjolkpro Kranar jarnvag, lastbil

Kalla: Rodrigue and Browne (2007)

Ryska Ostersjohamnar

Det finns sex ryska Ostersjohamnar av betydelse for landets handel (godsomsitt-
ning i mn ton inom parantes 2010): Vysotsk (15), Viborg (< 10), Primorsk (78),
S:t Petersburg 58), Kronstadt (< 10), Ust-Luga (12) och Kaliningrad (14) och av
dessa ar S:t Petersburg och Primorsk de viktigaste.® Den sistnamnda har fram-
forallt en betydande oljekapacitet och som kan ta emot fartyg pd upp till
150 000 dwt.**® Totalt hanterade Ostersjshamnarna 177 mn ton varav export
utgjorde 87 procent. Importen gar framforallt genom S:t Petersburg och till viss
del genom Kaliningrad, de andra hamnarna har endast export.

Hamnen i Primorsk ligger 60 km soder om Viborg. Primorsk ar Ostersjons
storsta hamn avseende mangd gods, som i Primorsk bestar av flytande bulk (ra-
olja och oljeprodukter). Hamnen &r helt beroende av oljeledningen BTS-1 och
det finns rapporter som sdger att en andra pipeline kommer att férse hamnen med
olja och ge den en ungeférlig kapacitet pd 150 mn ton per ar. Det finns ocksa
planer pa att bygga en kondenseringsfabrik for gas och ytterligare kapacitet till ca
200 mn ton per ar, framst for oljeprodukter, till & 2015. Hamnen véxer alltsa
véldigt snabbt och ryska staten investerar flitigt i Primorsk. En av hamnens for-
delar &r dess vattenkanal om 15 meters djup som till skillnad fran S:t Petersburg

125 BMO-2006, sid. 59; och BPL (2011), s. 19

125 Wentzel, A-K. (2004): "Risken for oljespill i Ostersjon dkar” i Forskning och Framsteg nedlad-
dad fran http://fof.se/tidning/2004/3/risken-for-oljespill-i-ostersjon-okar; och BPL (2011): s. 21

71



http://fof.se/tidning/2004/3/risken-for-oljespill-i-ostersjon-okar

FOI-R--3586--SE

och Ust-Luga inte behdéver muddras med jamna mellanrum. Det finns ytterligare
planer pa att fordjupa vattenkanalen for att kunna ta emot tankfartyg med en
kapacitet p& 200 000 dwt.*?’

Hamnen i S:t Petersburg &r den andra storsta Ostersjohamnen och Rysslands
frdmsta knytpunkt mot véster. Denna hamn har en vél utvecklad containerkapa-
citet och en av dess storsta fordelar &r den geografiska placeringen vid en stor
stad och nérhet till kunder. Den geografiska placeringen har ocksa nackdelar i
form av otillracklig infrastruktur och marktransport fran hamnen till staden S:t
Petersburg tar manga ganger lang tid som foljd av trafikstockningar. Andra
nackdelar ar bristande utrymme i hamnen liksom i sjokanalen, som maste mudd-
ras regelbundet, vilket begransar storleken pa fartyg som kan passera och endast
medger trafik i en riktning i taget.*?®

Hamnen i Vysotsk ligger ca 160 km fran S:t Petersburg och hanterar endast ut-
gaende gods och da framst flytande bulk.

Ust-Luga borjade konstrueras 1997 och ligger ca 119 km sydvast om S:t Peters-
burg. Malséttningen har varit att géra Ust-Luga till en mangfunktionell hamn
med kapacitet att hantera alla typer av varor. Nar hamnen &r helt fardigstalld
beraknas den ha Ostersjons storsta container- (3 mn TEU) och fordonskapacitet
(360 000 bilar). Hamnen &r redan kopplad till BTS-2, och det finns planer pa att
konstruera kapacitet for kemikaliehantering samt ett oljeraffinaderi pa hamnom-
radet. Ryska transportministeriets malsattning &r att Ust-Luga ar 2015 ska ha en
kapacitet om 120 mn ton bade avseende import- och exportkapacitet. Den smala
kanalen till hamnen samt bristande landinfrastruktur till hamnen och den nya
staden Ust-Luga (30 000 invanare 2008) utgdr begransningar for utvecklingen av
hamnen.'?®

Viborgs hamn och stad ligger pa samma geografiska plats och hamnen hanterar i
forsta hand torrbulk. Den har ingen kapacitet att hantera containertrafik men det
finns planer pa att utveckla hamnen till en modern containerhamn. Malséttningen
ar att nd en kapacitet om 140 000 TEU och att hamnen ska vara en hubb fér han-
del med skogsprodukter."®

Hamnen i Kaliningrad har bade import- och exportkapacitet sival som kapacitet
att hantera containrar. Denna hamn forutses enligt finska bedémningar kunna ta
Over en del av den 6stbundna transittrafik som idag passerar genom Finland.
Hamnen har goda transportforbindelser via jarnvag men ligger en aning avsides i
forhallande till Moskva. Behovet av transitering via de litauiska och vitryska

127" Ruutikainen P. och Tapaninen, U. (2009), s. 38
128 bid., s. 39

125 |bid., ss. 40-41

B30 |bid., ss. 41-42
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jarnvagsnaten for att na det ryska karnlandet ses till viss del som ett politiskt och
ekonomiskt problem. Dessutom konkurrerar militdra intressen om samma land
som hamnen skulle behéva géra ansprak pa for en naturlig expansion.**

Merparten av rysk Ostersjohamnskapacitet 4r alltsa lokaliserad till Finska viken
dar farvattnet fryser arligen och sjotransporter till och fran hamnarna ar beroende
av isbrytarassistans fran atminstone december till mars varje ar. Isbrytningen
sker i de ryska farvattnen med statsdgda eller av staten chartrade isbrytare. Ofta
4r isen sé tjock att karnkraftsdrivna isbrytare fran Arktis maste kallas in."** For
att fa tillgang till ryska hamnar under isbrytarsasongen maste fartyg vara god-
kénda av en licensierad institution samt slapps som regel inte fartyg aldre &n 20
&r in under isbrytarsasongen.*® Isbrytarservice ar avgiftsbelagd. Férutom pro-
blematiska isforhallanden lider Ryssland av otillracklig hamnkapacitet framfor-
allt avseende containerhantering. Darutover kraver farleder och inlopp méanga
ganger konstant underhall genom muddring.***

31 Ruutikainen P. och Tapaninen, U. (2009), s. 42

132 Baltic Icebreaking Management, BIM, (2011): Baltic Sea Icebreaking Report 2010-2011, ss. 21-
24. Tillganglig via
http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/wwwi/baltice/BIM_Joint_Annual 2010 2011.pdf

135 BIM (2011), 5. 27

34 Ruutikainen P. och Tapaninen, U. (2009), ss. 43-44
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Bilaga 2: Fartygstyper och sjéburen last

Manga olika typer av gods fraktas 6ver haven och for vissa av dessa typer finns
det specialbyggda fartyg medan andra fartyg har kapacitet att frakta olika typer
av gods. Nedan gors en Oversikt dver de vanligaste typerna av fartyg, sasom de
beskrivs i Sjofartens Bok 2009.'*

Tankfartyg

Raoljetanker: Langd 250-380 m. Fart 12-16 knop. De storre fartygen delas van-
ligen in i fyra storleksklasser:

e Aframax: upp till 120 000 dwt. AFRA star for Average Freight Rate As-
sessment och ar en typ som ar byggd efter berdkningar pa optimal stor-
lek for tankfartyg. Dessa fartyg utnyttjas framforallt pa kortare distanser
sasom Vastafrika-USA och Nordsjon-Europa.

e  Suezmax: upp till 160 000 dwt. Suezmax-fartygen ar de storsta fartygen
som kan passera Suezkanalen.

e VLCC: fartyg 6ver 200 000 dwt. VLCC star for Very Large Crude Car-
rier. Totalt finns cirka 400 sadana har fartyg som framst opererar mellan
Persika viken och Nordamerika, Europa och Japan.

e ULCC: fartyg 6ver 350 000 dwt. ULCC star for Ultra Large Crude Car-
rier.

Gastankfartyg: Det finns tva olika typer av gastankfartyg: LPG (Liquid Petro-
leum Gas) och LNG (Liquefied Natural Gas). Gasen transporteras i vatskeform
och ar antingen kondenserad med hjalp av tryck eller nedkyld. LPG-gas maste
kylas till -50°C och LNG-gas maste kylas till -160°C.

Produkttankfartyg: Dessa fartyg fraktar fardigraffinerade produkter sdsom
bensin och diesel transporteras i produkttankfartyg. Dessa har oftast manga olika
tankar och kan darfor transportera flera olika produkttyper samtidigt. Dessutom
finns tankfartyg som transporterar livsmedel, sdsom vin och margarin.

Container- /Ro-Ro- / Linjefartyg

Oceangdende Containerfartyg: Stommen i hela varldshandeln &ar en flotta av
stora containerfartyg som trafikerar olika handelsrutter vérlden runt. Den stérre
delen av alla varor som transporteras pa haven fraktas i TEU. De storsta ocean-

135 sjfartens bok 2009 (2008), ss. 16-20.
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gadende containerfartygen transporterar upp till 14 000 TEU (ungefar motsva-
rande Malackamax) och de senaste aren har denna typ av fartyg blivit mer van-
ligt forekommande trots att de endast trafikerar ett fatal hamnar, sa kallade bas-
hamnar. Fartygen haller dock pa att bli &nnu stérre och Maersk har till exempel
bestallt nya containerfartyg med kapacitet att frakta 18 000 TEU.™*

Feederfartyg: For att foérbinda mindre hamnar med de st6rre bashamnarna an-
vands sa kallade matarfartyg eller feederfartyg. Dessa fartyg en lastkapacitet pa
upp till 1000 TEU.

Ro-ro-fartyg: Ro-ro-fartyg (Roll On Roll Off) anvands framst for att frakta last
som antingen kors ombord sjalv, som lastbilstrailers, eller ar lastad pa hjulburna
lastbarare. |1 de storre ro-ro-fartygen, som gar i transocean trafik, &r ro-ro-
konceptet ofta kombinerat med att fartyget &ven kan lasta containrar.

Biltransportfartyg: Transporter av fabriksnya person- och lastbilar &r en sar-
skild nisch inom ro-ro- eller linjesjofarten. Inom Europa anvands fartyg med
kapacitet for ca 1000 personbilar medan de storsta fartygen har kapacitet upp till
8000 bilar fast da vanligtvis samfraktar annan ro-ro-last.

Bulkfartyg

Vid transporter av stora mangder gods av samma sort som kan transporteras
oftrpackat anvander man torrlastfartyg. | torrlastfartyg placeras lasten direkt i
lastrum i skrovet. Lastning och lossning kan ske med fartygens egna kranar eller
kranar som star pa kajen. For vissa speciella laster finns andra satt att lasta och
lossa, vissa fartyg som fraktar cement anvander exempelvis tryckluft for att blasa
ombord eller iland lasten. Typiska laster for torrlastfartyg ar kol, malm, spannmal
och timmer.

Det finns ett stort antal bulkfartyg i storleksklassen 65 000-85 000 dwt, som &r
anpassade efter att kunna passera Panamakanalen, men dven mindre och storre
bulkfartyg trafikerar vérldshaven. Vérldens storsta torrbulklastfartyg uppmater
365 000 dwt. Det finns &ven sa kallade OBO-fartyg (oil, bulk, ore) som klarar
kombinationer av laster.

Coaster: Mindre bulkfartyg som anvénds for transport 1&ngs kuster och for
Europasjofart. Dessa fartyg ar ibland utrustade med egen lastningsutrustning.

38 Colliers International (2012): European Industrial & Logistics: Growing Global Linkages.
White Paper, June 2012. [Hamtad augusti 2012 fran]:
http://www.colliers.se/admin/UploadFile.aspx?path=/UserUploadFiles/Industrial_and_Logistic

s_analys 2.pdf
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Kylfartyg: Dessa fartyg har isolerade eller kladda lastrum och &r snabba for att
korta transporttider. Lasten stuvas i lador och kartonger eller fraktas hangande.
Fartygen har ocksa kapacitet att frakta varor som inte kraver nedkylning.

Skogsproduktfartyg: Foradlade pappersprodukter, exempelvis pappersrullar,
transporteras oftast i ro-ro-fartyg. Produkterna lastas i vaderskyddade dppningar
for att sedan stuvas pa fartygen.

Arbets- och Specialfartyg

Det finns en mangd olika arbetsfartyg sasom hamnbogserare (anvands for att
hjalpa storre fartyg i hamnar och trangre farvatten saval under gang som vid
ankomst och avgang, till och fran kaj) och isbrytare.
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Bilaga 3: Litet sjofartslexikon

Bilagan bygger i sin helhet pa Bagenholm, Gosta (2006): Sjofartslexikon, ord-
bok, nya ord och begrepp, reglementen, lasthantering och néd. Skarhamn: Bat-
dokgruppen

Agent: (eng. [port] agent) ar fartygets representant i frammande hamn och fun-
gerar vanligen som en skeppsméklare. | agentens tjansteutbud ingar bl.a. befrakt-
ning, klarering, linjeagentur och spedition.

Bulk, bulklast, massgods: (eng. bulk) &r produkter med likartad konsistens i 16s
eller vat vikt. Bulk indelas i tre huvudgrupper: torrbulk dér de storsta bulklaster-
na ar bauxit, fosfat, jarnmalm, kol och spannmal; flytande bulk eller vat bulk dar
raolja dominerar; samt specialbulk dar bilar, prefabricerade hus liksom kylda
eller frysta livsmedel utgor en storre del.

Cabotage: innebér att ett rederi, en speditor eller ett flygbolag med sate i ett land
tillats ata sig transportuppdrag i inrikestrafik i ett annat land.

Container: ar en till mattet standardiserad 1ada eller behéllare dar lasten stuvas.
Man skiljer mellan TEU (20-fots-containers) och FEU (40-fots-containers).

Deplacement: (eng. displacement) ar fartygets vikt eller exaktare, hur mycket
vatten ett sjosatt fartyg tranger undan. Orlogsfartygens storlekar (fullt rustade
men utan bunker) brukar anges i deplacement medan handelsfartyg oftare mats i
ton.

Draktighet: (eng. tonnage) ar ett enhetslost jamforelsetal for att ange ett fartygs
storlek. Bruttodraktigheten baseras pa fartygets totala inneslutna volym. Netto-
draktigheten baseras pa lastutrymmenas volym. | berdkningen tas dven hansyn
till passagerarkapaciteten.

Dodvikt: (eng. dead weight dir >dod” ar harlett fran engelskans deduced) &r
skillnaden i deplacement da ett fartyg ar fullt nedlastat till sommarlastvattenlin-
jen och da fartyget &r tomt sd nar som pa vikten av bunker forrad, proviant be-
sattning och besattningens tillndrigheter. Harav foljer att dodvikten ar nagot
mindre &n fartygets tillatna lastformaga i alla andra vatten dar sommarlastvatten-
linjen géller som hogsta nedlastning. Detta oaktat brukar dédvikten anges som ett
grovt matt pa fartygs lastformaga.

Dodviktston (dwt): (eng. dead weight tonnage) &r de metriska ton som ligger till
grund for berdkningen av dodvikten.

Farled: (eng. fairway) dr en stricka i havet dar fartyg ofta passerar. Lederna &r
ofta naturliga strackningar mellan girpunkter eller stréckningar i separationer.

Farledsavgift: (eng. traffic dues) ar den avgift ett fartyg far betala for att bruka
en farled. Avgiften baserars bl.a. pa fartygets storlek och dess godsslag.
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Hamnavgift: (eng. port dues) ar en fiskal eller privat avgift som ett fartyg far
betala och som utg6r en del av det besokande fartygets totala hamnkostnader.

Infrastruktur: avser t.ex. vég, jarnvag, kajer och uppstéllningsytor som alla &r
nddvandiga for hamndrift. JAmfor med superstruktur nedan.

Superstruktur: syftar t.ex. pa ytinfrastruktur, byggnader, rorlig och fast utrust-
ning sadsom kranar och rullband vilka &r nodvéandiga for att tillhandahalla olika
hamntjanster. Jamfor med infrastruktur ovan.
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