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Forbattra forutsattningarna for naringslivet

Detta PM syftar till en kortfattad, samlad och 6vergripande redovisning av hur forslaget till
nationell plan bidrar till att skapa goda forutsattningar for effektiva godstransporter saval
inom Sverige som till grannlédnderna och omvirlden i 6vrigt.

I direktivet till atgardsplaneringen anges att redovisningen ska omfatta sévél atgarder
avseende vidmakthallande som utveckling, inklusive si kallade trimnings- och milj6éatgarder
i befintlig infrastruktur. Redovisningen ska sa ldngt som mojligt 4ven omfatta atgarder i
lansplanerna, vilket dock inte innefattas i detta PM. Betydelsen av enkla, effektiva atgarder
ska sirskilt studeras och beskrivas, liksom hur planen bidrar till att skapa forutsattningar
for intermodala 16sningar och effektiva logistiklosningar.

Regeringen vill fortsatt framja en 6verflyttning av godstransporter fran vag till jarnvig och
sjofart. Redovisningen ska darfor omfatta en tydlig och motiverad beskrivning av vilka
atgiarder som ar samhillsekonomiskt effektiva for att &stadkomma en sddan 6verflyttning.

Trafikverket har utpekat ett antal hamnar av central betydelse for godstransporter.
Trafikverket ska redovisa hur dessa hamnar kan vara vigledande for framtida satsningar
och prioriteringar av infrastrukturen.



1. Situationen for godstransporterna idag

Godstransporter krivs for att forse industrier med insatsvaror och for att distribuera varor
till foretag och konsumenter. I Sverige produceras en stor mangd rdvaror som exporteras.
En stor del av de varor som konsumeras eller anvinds av den inhemska industrin
importeras. Ar 2014 fraktades totalt ca 380 miljoner ton gods varav ca 40% utgjordes av
import och export och resten var inrikes transporter®. Den svenska exporten ar koncentrerad
till Europa och i synnerhet till Tyskland, Storbritannien, Nederlinderna och de nordiska
grannldnderna. Importen kommer till stor del frdn Norge, Finland, Tyskland och Ryssland.

De utrikes godstransporterna riknat i ton sker till ca 70% med sjofart. Inrikes transporter
sker till ca 90% med tunga lastbilar. Huvuddelen av de inrikes godstransporterna ir relativt
kortviga, vilket torde vara en viktig forklaring till att merparten av dessa transporter sker
med lastbil. Ca 80% av den inrikes godsméingden transporteras kortare 4n 150 km och drygt
90% transporteras kortare dn 300 kmz2.

Om man betraktar den historiska utvecklingen visar statistiken att det samlade
godstransportarbetet (tonkm) har 6kat med ca 25% sedan 1970. Huvuddelen av denna
okning har skett pa lastbil som 6kat med nira 150% under perioden. Samtidigt har
sjotransporterna minskat nagot och jarnvagstransporterna 6kat nagots.

I ett internationellt och nationellt perspektiv stér sig transportrelationerna val 6ver tiden
och de stora trafikslagsévergripande godsstraken och noderna bestar. Straken 6verens-
stammer i stora delar med det transeuropeiska natverket for transporter, TEN-T. For utrikes
transporter via sjofart har Goteborgs hamn idag en sirstéllning, men dven 6vriga hamnar pa
vist-, syd- och ostkusten ar viktiga for bdde gods- och passagerartrafik. Narviks hamn
tillsammans med Malmbanan har avgorande betydelse for exporten av malm. Storre delen
av den export och import som sker med tag (forutom malmtransporterna) och lastbil gar
genom Danmark. Okad kapacitet i den grinsoverskridande infrastrukturen, som exempelvis
den planerade Fehmarn Balt-forbindelsen, kan 6ka godsflodena pé vig och jarnvig
framforallt i sodra Sverige.

Transportvolymen for flyg inom Sverige dr marginell om man méter den i ton men det gods
som gar med flygfrakt ar oftast hgvardigt och tidkansligt.

Sveriges langviaga godstransporter ar koncentrerade till fem storre funktionella strak, vilka
beskrivs nedan i figur 1.

! Prognos fér godstransporter 2040 -Trafikverkets Basprognoser 2016, sid 27. Det bér papekas att
andra uppgifter om godsmangder féorekommer bl.a. i Trafikanalys rapportering. Ett av problemen ar
att det kan férekomma dubbelrdkning, d.v.s. att samma gods kan transporteras med flera
transportbarare genom omlastning och da raknar dubbelt. Det finns darfér anledning att se 6ver
och battre forklara skillnaderna mellan olika statistikuppgifter.

2 Godstransporter i Sverige - en nuligesanalys, Trafikanalys 2016:7, sid 116

3 Prognos for godstransporter 2040, Trafikverket 2016:062, sid 36
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Figur 1: Trafikslagsovergripande strak med stor relevans for langviga nationella och
internationella godstransporter.

Kapaciteten i vagtransportsystemet dr huvudsakligen tillracklig for dagens floden. I
storstadsomradena uppstar dock ofta trangsel i vagsystemet vilket framfor allt drabbar



distributionstrafik med lastbil. Vagtransportsystemet har bitvis bristande barighet, vilket
huvudsakligen drabbar ravarutransporter utanfor storstadsomradena.

Jarnvagens infrastruktur har en begriansad kapacitet vilket ofta pdpekas och det finns en
tydlig forbattringspotential nar det giller tillforlitligheten.

Kapaciteten for transporter till och fran hamnar bade till lands och i farlederna ar oftast god.
For hamnarna i storstadsomridena ar den ofta uppkomna trangseln i viagsystemet ett
problem for anslutande landtransporter. Farlederna utgor begransningar for hur stora
fartyg som kan angora hamnarna.

Godstransportbranschen lider i stor utstrackning av 1ag 16nsamhet till f6ljd av hard
konkurrens bade inom och mellan trafikslagen, bl.a. fran utlandska dkare, vilket pressar
priserna. Frén sjofartshéll havdar man dven oréttvis konkurrens mellan trafikslagen, bl.a.
p.g.a. olika internaliseringsgrad+. Olika delar av infrastrukturen finansieras pé olika sitt och
tillhandahalls till godstransportféretagen genom olika affirsmodeller, vilket ocksa paverkar
kostnaden for olika transportsatt. Hamnar ar oftast kommunalt dgda, men drivs under
kommersiella villkor, olika typer av terminaler ar ofta privata. Bdde hamnar och andra
terminaler maste darfor ta ut avgifter som tacker alla kostnader, medan de offentligt
tillhandhallna anldggningarna oftast inte kraver avgifter som ger kostnadstackning.

Aven om transportkdpare ofta viljer det transportalternativ som kostar minst, kan man
formoda att transporter av 1dgvardigt gods ar mer kostnadskénsligt dn transporter med mer
hogvardigt gods. Faktorer som transporttid och tillforlitlighet har ocksa betydelse for val av
transportsitt. Ju mindre transportkostnaden dr som andel av en varas totala kostnad, ju
mindre blir incitamenten att minimera trafikarbetet genom olika logistiklosningar. Inte
desto mindre gors utvecklingsinsatser for att battre utnyttja kapaciteten bade i befintlig
infrastruktur genom langre och tyngre fordon och i befintliga fordon genom ¢kad
lastningsgrad. Samtidigt 6kar kraven pa trafiksdkerhet och minskad klimatpaverkan, vilket
kan leda till 6kade transportkostnader.

4 Med internaliseringsgrad avses i vilken grad trafikutévarna genom skatter och avgifter betalar fér
de externa effekter som trafiken orsakar. Med externa effekter avses bl.a. miljopaverkan i form av
luftfororeningar och buller, trafikolyckor som drabbar tredje man, trangsel och slitage pa
infrastrukturen.



2. Vad sager prognoserna?

Trafikverkets Basprognosers forutsatter en utbyggnad av infrastrukturen enligt géllande
Nationell plan f6r 2014-2025, vilken i stor utstrackning kan férviantas 6verensstimma med
det kommande planforslaget. Prognoser baserade pé planforslaget vintas darmed inte att
visa nigra stora skillnader mot Basprognoserna niar man betraktar resultaten pa en
aggregerad niva. Skillnader kan givetvis uppsta pé detaljnivé i samband med de &tgirder
som tillkommer i den slutliga planen.

Inrikes godstransportarbete totalt forvantas enligt Basprognosen 6ka med 74 % frén 2012
till 2040 vilket dr starkt relaterat till en forvantad BNP-6kning pa ca 2 % per ar.

Relationerna mellan de olika trafikslagen framgar av diagram nedan. Det bor papekas att
inrikes transportarbete for sjofart i den officiella statistiken och i prognoserna beridknas for
all sjéfart inom territorialgransen, vilket innebir att mattet i allt visentligt innefattar
transportarbetet mellan den svenska hamnarna och territorialgransen for alla varor som ska
exporteras och importeras. Ren inrikes sjofart forekommer i mycket liten utstrackning,
omkring 3 % av det totala inrikes transportarbetet®. (En observation ar att transportarbetet
for inrikes sjofart blir starkt beroende av var territorialgransen gér. Den gar idag 12 nautiska
mil (M) utanfor baslinjen. Fram till 1975 gick gransen 4 M utanfor baslinjen?. Det bor ocksa
papekas att det totala transportarbetet for sjotransporterna till och fran Sverige ar
mangdubbelt storre.)

5> Prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2016, TRV 2016:062
6 Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys, Trafikanalys Rapport 2016:7

7 https://www.havochvatten.se/funktioner/ordbok/ordbok/q---t/ordbok-g-t/2013-03-14-
territorialgrans.htmi
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Okningen av jirnviigstransporter ir mindre #n de totala 6kningarna for sjofart och vig i
bade absoluta och relativa tal, vilket huvudsakligen formodas bero pé kapacitets-
begrinsningar i jirnvigens infrastruktur. A andra sidan ar den stora procentuella 6kningen
av jarnvagstransportarbetet (59%) till betydande del betingat av den kapacitetsokning i
jarnvagsinfrastrukturen som dnda sker under planperioden. I Basprognosen okar antalet
godstdg med knappt 55%, vilket innebar att det inte sker ndgon 6kning av lasten per tg.
Genom att 6ka mojligheterna att kora langre tag kan jarnvigstransporterna oka ytterligares.

Nar detta PM skrivs finns det inte ndgon kvantitativ analys av hur samtliga atgarder i
Nationell plan for 2014-2025 paverkar efterfragan av transporter med de olika trafikslagen.
For att gora en sddan analys krivs en prognos som utgir fran en infrastruktur dar inte
nédgon av atgarderna i planen antas vara genomférda. Genom att jamfora en sddan prognos
med utfallet i Basprognosen kan effekten av infrastrukturatgirderna i planen kvantifieras.
En sédan analys gjordes senast for Nationell Transportplan 2010-2021 dar
godstransporterna pa jairnvag berdknades 6ka med 9 % till f6ljd av atgidrderna i planen
samtidigt som vag- respektive sjotransporterna berdknades minska med 3 % respektive 1 %
for prognosaret 20209.

Prognosverktygen kan ocksd anviandas for att ge en indikation pa hur mycket transporter
som skulle ske pa jarnvig om det inte fanns nagra kapacitetsrestriktioner. En sddan analys
gjordes inom ramen for Kapacitetsutredningen?° dar det potentiella transportarbetet pa en
jarnvig utan kapacitetsrestriktioner berdknades till 32 miljarder tonkm att jaimfora med 26
miljarder tonkm med givna kapacitetsrestriktioner.

8 Analyser av langre tag, TRV2016:149

% Samlad beskrivning — Effekter Nationell plan publikation 2009:101, Underlagsrapport till Férslag till
Nationell plan fér transportsystemet 2010-2021

10 prognos déver svenska godsstrommar &r 2050, Trafikverket 2012:112



3. Vilka ar de storsta utmaningarna?

Givet att den faktiska utvecklingen blir i linje med prognoserna kommer belastningen pa
infrastrukturen att 6ka successivt, med ett utokat underhéllsbehov som foljd.

Kapacitetsefterfragan pa jairnvag kommer att 6ka, vilket ocksa ar fallet for persontrafiken.
Denna efterfrigan kommer inte att kunna tillfredsstallas fullt ut p.g.a. begransad kapacitet i
infrastrukturen.

For godstransporterna pé vig ar inte kapacitetsbegransningarna lika pétagliga i storre delen
av natet, men den 6kade efterfragan av bide person- och lastbilstransporter kommer att
innebara okad triangsel dar trangsel rdder redan idag, men ocksa att nya flaskhalsar kan
uppsta. Samtidigt har lastbilstrafiken en stor utmaning i att minska utslappen av
vaxthusgaser for att regeringens méal om minskade utslapp ska kunna nés.

For sjotransporter rader i stort sett inga kapacitetsproblem i farlederna, och det finns ocksa
en stor total hamnkapacitet. I Goteborg, Lulea och i Stockholmsomradet finns 6nskemal om
djupare farleder for att mojliggora angoring av storre fartyg. Drivkraften mot storre fartyg
handlar om att uppnéa skalekonomiska effekter. For vissa relationer ar sindningsstorleken
en forutsattning for att ett transportuppligg ska kunna vara konkurrenskraftigt. I Goéteborg
handlar det primirt om den transoceana containertrafiken till Fjirran Ostern, i Luled om
malmexport till en virldsmarknad och i Stockholm om den internationella
kryssningstrafiken. For dessa typer av trafik kan fartygens storlek vara avgorande for
hamnens langsiktiga attraktivitet i ett internationellt perspektiv. I allménhet ar inte heller
landinfrastrukturen en begriansande faktor. Ett undantag ar G6teborgs hamn dér det har
genomforts och pagar atgiarder pA Hamnbanan och Marieholmsbron.

Nar det giller gransoverskridande jarnvagstransporter utgor befintlig jairnvagsinfrastruktur
en begransande faktor for transporter pa jarnvag, speciellt till 6vriga Europa genom
Danmark. Den storsta delen av landets import och export transporteras med olika typer av
sjotransport, bade i linjetrafik och trampsjofart®.

1 Trampsjofart eller trampfart kallas det da ett fartyg inte har ndgon speciell fraktlinje eller tidtabell
som det trafikerar. Fartyg i trampsjofart tar Idpande den last de kan fa tag i, och seglar dit frakten
onskas bli transporterad.

10



4.  Hur kan atgarderna i planen moéta den
framtida Okningen av godstransporterna?

4.1. Vidmakthallande

Okningen av anslagen for vidmakthallande gor det mojligt for Trafikverket att uppritthalla
dagens funktionalitet i stora delar av jirnvagssystemet under planperioden, trots den 6kning
av trafiken som prognosticeras. Det innebér att naringslivet 4ven fortsittningsvis har
mojligheten att genomfora sina transporter pa jairnviag. Forutsattning finns for att vissa
hogtrafikerade delar av anlaggningen kan fa ett forbattrat tillstand och 6kad robusthet vilket
kan bidra till att ndringslivets transporter blir mer tillforlitliga.

Nationell plan forvintas dven innehalla forslag pa atgarder for att hja barigheten och sikra
framkomligheten for tung trafik pa vignatet, i form av forstarkningsatgirder pa broar och
vagar. En sirskild satsning pé ett BK-4 vignat kan stidrka den internationella
konkurrenskraften for svensk basindustri. Ett BK4-nit 6kar mojligheten for naringslivet att
effektivisera sina vigtransporter, frimst i form av betydande minskningar av
klimatrelaterade emissioner och transportkostnader per transporterad godsenhet. En sddan
satsning bidrar till att vignitet kan vara tillgdngligt aret runt. I satsningen bor inkluderas
riskreducerande atgirder for att klimatanpassa det regionala och nationella vagnitet, samt
tjalsakringsatgarder. En sddan satsning bor till betydande del ske i landsbygdsregionerna,
vilket ar positivt for stora delar av niringslivet. Det ar viktigt att upprétthélla en
grundldaggande standard dven i det lagtrafikerade viagnétet, framforallt dar vigen ar enda
alternativet. Planen forvintas ocksd innehélla bidrag till enskilda vigar som sikerstiller att
aven de mest kapilldra delarna av vignatet fungerar.

Hur man planerar och genomfor drift och underhéllsatgarder paverkar tillgangligheten,
béde for de boende och niringslivet och inte minst besdksnaringen. Trafikverket har en
l6pande dialog med niringsliv och ber6rda intressenter for att finga speciella behov som
kan finnas for utokat underhall och andra behov som kan forekomma pé basis av
sdsongsvariationer med mera.

4.2.  Trimningsatgarder

Trafikverket har identifierat en rad trimningsatgirder som forbattrar forutsattningarna for
naringslivets transporter. Trimningséatgarder syftar till att forbattra tillganglighet, kapacitet
och robusthet i och i anslutning till befintliga vagar, jirnvagar och farleder dir kostnaden
for atgarderna understiger 100 mkr. Exempel pa jarnvagsatgarder ar hastighetsh6jning och
kapacitetsokning genom justering av befintliga spar och/eller signalsystem, till exempel
samtidig infart for snabbare tdgmoten pa enkelspar, forlangning av motesspér, elektrifiering
av jarnvagsanslutning. Exempel pa vagéatgirder ar ITS och trafikledningsatgarder, extra
korfalt som stigningskorfilt eller utokning med korfalt for 6kad kapacitet,
korsningsétgirder, ombyggnad av trafikplatser och nya rastplatser. Exempel pa
farledsétgirder ar ny sjoméatning, forstarkt farledsutméarkning och muddring.
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Trafikverket har i inriktningsunderlaget foreslagit att ca 30 mdr kronor ska avsittas for
trimningsatgarder under planperioden. En sddan ram bedoms leda till att kapacitetsbrister i
jarnvagssystemet, som kan atgirdas genom trimningsatgirder, kan utféras inom
storstadsomraden, nationellt ssmmanhéngande strik och banor som &r viktiga for
arbetspendling och néringslivets transporter. Detta forvintas ge positiva effekter i
jarnvagssystemet i form av framforallt 6kad kapacitet, men dven punktlighet, robusthet
och/eller minskad restid pa banor med stora till medelstora kapacitetsbegransningar.

Inom ramen for trimningsatgéarder finns forslag om att 1200 mkr ska avsittas for
ndringslivsdtgdrder pd jarnvdg. Denna s.k. naringslivspott kommer att innebara en
mojlighet for néringslivet att pdverka prioritering av och mellan dtgirder, for att med kort
varsel fa till stdnd atgarder i jirnvagsinfrastrukturen for 6kad kapacitet och effektivitet.

Den foreslagna ramen medger ocksé en fortsatt satsning pé kapacitets- och kvalitetsatgarder
ivagsystemet for att 4&stadkomma en battre framkomlighet och kortare restider. Till skillnad
fran atgirder pa jarnvag har de flesta trimningsétgarder pa viag, undantaget ITS-atgirder,
huvudsakligen lokala effekter och begransade systemeffekter. Nya mojligheter till rast- och
parkeringsplatser kommer att kunna etableras dir det 4r mycket ldnga avstand. Ramen
medger dven en satsning pé trafiklednings- och ITS-atgirder pa de vigar som ger storst
bidrag till ett effektivt trafiksystem. Trafiken i storstadsregionerna férviantas flyta smidigare
med firre stopp och incidenter samt battre majligheter till att leda om trafiken. Systemen
far en battre formaga att fanga upp storningar och minska effekterna samt sitta in
avhjalpande atgirder tidigt.

Vidare ger den foreslagna ramen mojlighet att gora tillganglighets- och siakerhetshéjande
trimningsatgarder inom sjofart. Forvantade effekter ar ldgre transportkostnad, 6kad
sjosdakerhet och minskade utslapp. Det finns ett flertal hamnar vars anslutande farled
bedoms kunna tillata storre fartyg eller liattare restriktioner for vind, morker och sikt genom
trimningsatgarder i form av forstarkt farledsutmérkning och andra relativt enkla atgarder.

Sambhallsekonomisk analys har gjorts for typatgarderna Hastighetshéjning (jdarnvdg),
Trimning av trafikplats (jarnvdg), Optimering av signalsystem (jarnvdg), Nya
plattformar och forlingning av plattformar (jarnvdg), vilka alla visar god till mycket god
I6nsamhet. Typatgiarderna Anslutning till jarnvdgsterminaler samt Signalreglering av
jarnvdgsanslutningar visar dock en nagot negativ nettonuvardeskvot. Nettonuvardeskvot
har inte kunnat beréknas for typatgarderna Trimning av vdgstrdcka samt Trimning av
trafikplatser (vdag).

4.3. Investeringar

Fardigstillande av flera stora kapacitetshojande infrastrukturprojekt som ingér i befintlig
plan bidrar till att den 6kning av de totala godstransporterna som forviantas ocksa kan
framforas.

For lastbilstrafiken kommer Forbifart Stockholm att innebara minskade transporttider 6ver
Saltsj6-/Malarsnittet. Dartill sker investeringar pé flera av de stérre godsstraken for
véagtransporter, daribland E22 i Skane, E20 genom Vistra Gotaland och E4 i Kronoberg
omkring Stockholm samt ldngs Norrlandskusten. P4 E6 i Goteborg sker investeringar som
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bidrar till att forbattra tillgdngligheten till Goteborgs hamn. Huvuddelen av dessa
investeringar dr samhillsekonomiskt lonsamma.

For jarnvagens del kommer en rad dtgarder som 6kar kapaciteten att genomforas eller
péborjas, bl.a. Ostlanken, dtgarder langs Ostkustbanan, Malmbanan, vister om Vanern och
Godsstraket genom Bergslagen. I Skane skapas forutsattningar for att hantera 6kade
godsfloden mot 6vriga Europa genom 6kad kapacitet pa bdde S6dra och Vastra Stambanan.
Utbyggnaden av hamnbanan till partiellt dubbelspér och dubbelspéiret 6ver Marieholmsbron
ar av stor strategisk betydelse for niringslivet i hela Sverige, da Goteborgs hamns
jarnvagspendlar forsorjer stora delar av Sverige med containeriserat gods. Utbyggnad av
jarnvagsanslutningen till Givle hamn, Sveriges tredje storsta containerterminal, dr ocksé
viktig for industrin. Gdvle hamn forser idag ocksé Arlanda med allt flygbrinsle. Projektet
Soderhamn-Kilafors skapar en 6verledningsmojlighet for godstrafiken mellan Ostkustbanan
och Norra stambanan. Den samlade bilden av denna typ av jarnvigsinvesteringar ar att de
inte har lika hg samhallsekonomisk 16nsamhet som vaginvesteringarna. Ménga ar
lonsamma medan ett mindre antal dr olonsamma.

Kapaciteten kan forbittras ytterligare genom dtgiarder som okar mojligheterna att framféra
740 meter langa tag!2. I dagslaget ar merparten av jirnviagsnitet anpassat for godstag med
630 meters langd. Trafikverket har tagit fram ett dtgdrdspaket som syftar till att 25 % av
godstagen ska kunna framforas med langder upp till 750 meter. Paketet innehéller
forlangning av ett antal motesstationer samt atgiarder pa bangardar till en kostnad av ca 2
miljarder kronor. Dessa atgirder bedoms ha god samhillsekonomisk 16nsamhet. Atgirderna
kan forstarkas ytterligare med samtidig infart pé vissa delar av ndtet med enkelspar (sarskilt
pa Godsstraket genom Bergslagen). Utbyggnaden av ERTMS kommer samtidigt medge att
langre godstag kan framforas med hogre hastighet dn idag.

Forutsédttningarna for intermodala transporter kan 6ka om lastprofilen forbattras pa delar
av jarnvagsnatet. Trailers med hojd upp till 4,5 meter kommer dé att kunna framféras utan
begransningar och administrativa hinder.

Vad géller investeringar for utveckling i sjofartsinfrastrukturen genomfors for narvarande
Malarprojektet, vilket mojliggor transport med storre fartyg till hamnarna i Malaren. Inom
ramen for innevarande plan har dven en kapacitets- och sikerhetshgjning av farleden till
Gavle hamn genomforts.

Fyra av de sex kandiderande objekten i kommande transportplan syftar till att kunna
trafikera med storre fartyg dn idag, och darmed till att forbattra férutsattningarna for
effektiva sjofartstransporter, i forsta hand for godstransporter. Objektet Slussar i Trollhitte
kanal syftar till att ersétta en tekniskt uttjant konstruktion, dir alternativet ar att avveckla
handelssjofarten i straket. Objektet Sandhamns-/Furusundsleden syftar till att minska
miljopaverkan bl.a. fran fartygsgenererad erosion. Samtliga sex sjofartsobjekt har en positiv
samhallsekonomisk 16nsamhet, frin NNK=0,3 (Slussar i Trollhitte kanal) till NNK=cirka 3
(Farledsférdjupning Goteborgs hamn).

12 Europaparlamentet och radets férordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer fér utbyggnad
av det transeuropeiska transportnatet tradde i kraft i december 2013. | denna finns krav till ar 2030
att infrastrukturen i stomnétets samt 2050 pa det 6vergripande natet pa jarnvag (avsedd for
godstag) ska klara 22,5 tons axellast, 100 km/h, méjlighet till trafik med 740 meter langa tag.
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5. Potentialen for dverflyttning/intermodala
transporter

Overforingspotentialen fran lastbil till jirnvig och sjofart 4r begrinsad om man ser till det
totala transportarbetet. Trafikanalyss bedomer att den teoretiska potentialen for
overflyttning fran lastbil till jairnvag dr mindre dn 10 %. For overflyttning fran vig till sjo
anges ingen motsvarande kvantitativ begransning.

Enligt Basprognosen okar jairnvagstransporterna med nara 10 miljarder tonkm eller 60 %
till 2040. Hur mycket av denna 6kning som kan betraktas som en verflyttning fran vig,
eller om det huvudsakligen handlar om nya transporter kan diskuteras, men om de inte
skulle fa rum pa jarnvigen skulle det mesta troligen fraktas med lastbil. Om 10 % av de
framtida lastbilstransporterna skulle 6verforas till jirnvig motsvarar det en 6kning av
jarnvagstransporterna med ytterligare ca 8 mdr tonkm. Utrymmet for en si stor
overflyttning till jarnvag utover den i Basprognosen prognosticerade tillvaxten pa ca 12
miljarder tonkm &r sannolikt starkt begransad av kapacitetsskil och skulle dirmed kréva
ytterligare omfattande infrastrukturatgarder utover de som kommer att kunna rymmas i
planforslaget. Infrastrukturatgarderna behover sannolikt ocksid kombineras med styrmedel
for att gora jairnvagstransporterna mer ekonomiskt attraktiva.

Overflyttning till sjofart kan forenklat uttryckas som att forlinga sjofartens andel — och
dirigenom forkorta landtransportens andel — av den transport som utfors i en viss relation.
Ett exempel skulle kunna vara att en lastbilsfiarja med gods fran kontinenten till mélpunkter
omkring Stockholm och Mélardalen anloper en hamn narmare méalpunkten, istillet for som
nu i Skane eller Blekinge. Ett annat exempel ar att gods som idag transporteras landviagen
till Goteborgs hamn for vidare sjotransport istéllet transporteras till Géteborg med feeder
fran ndgon hamn pé Sveriges Gstkust.

Overflyttning till sjofart begriinsas inte i forsta hand av kapacitet i hamnarna och anslutande
landinfrastruktur, utan av att 6verflyttning till sj6fart for de transporter som idag gar med
lastbil i de flesta fall blir dyrare att ta sjovagen till f61jd av bland annat héga
omlastningskostnader. For att paverka de relativa kostnaderna kréavs styrmedel. Dock bor
det podngteras att hamnarna i Sverige generellt &r kommunalidgda, vilket begrénsar statens
péaverkan pé hanteringsavgifterna i hamnarna. Det kan ocks finnas logistiska hinder for att
sjotransporter ska upplevas som attraktiva, framfor allt de oftast langre transporttiderna
och den lagre frekvensen. Andra anledningar kan vara av helt annan art, exempelvis
upplevda svarigheter med att upphandla sjotransport och bristande kunskap.

For att fa till en overflyttning av gods fran vag till sjo kravs dtgiarder som traditionellt ligger
utanfor Nationell transportplan. Enligt Sjofartsverkets/Trafikverkets rapporterade analys av
utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart'4 kravs omfattande atgéarder i nuvarande
strukturer och dessutom en bred vilja och ett starkt engagemang hos samtliga berorda

13 Godstransporter i Sverige — en nulidgesanalys, Trafikanalys Rapport 2016:7
14 Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen fér inlands- och kustsjofart i Sverige.
Sjofartsverket, 2016, DNR 16-00767
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aktorer (stat, kommun, niringsliv och fackférbund). Nedan beskrivs ett antal dtgarder som
kan leda till 6verflyttning av gods:

1. En tydliggjord ambitionsnivé avseende 6verflyttning till sjo samt en sammanhéllen
politik for styrmedel och investeringar i s val land- och sjéinfrastruktur.
Transportsystemet hianger ihop och det innebir att konsekvenserna av olika beslut
méste analyseras noga, sa att oonskade effekter inte uppstar i andra delar av
systemet.

2. Exempel pd atgirder som staten kan initiera ar att utreda vilka styrmedel som vore
mest effektiva for att dstadkomma 6verflyttning och minska trosklarna for
etableringen av nya transportupplidgg med sjofart; utreda mojligheterna att tillimpa
ett mer funktionsbaserat regelverk for lotsning; se 6ver utformningen av det
regionala transportstodet samt se 6ver hur dispenser for ldnga, tunga och breda
vagtransporter ges.

3. Kunskap och forstéelse for sjofartens forutsiattningar behover 6ka hos bade
transportkopare, myndigheter och 6vrig offentlighet.

De hinder for omfattande 6verflyttning som ndmns ovan utesluter inte att 6verflyttnings-
potentialen kan vara god i enskilda fall, eller att det kan finnas skal att satsa sarskilt for att
underldtta att transporter gar pa jarnvag eller pa sjon istillet for med lastbil.

Overflyttningspotentialen for atgirden att forlinga motesstationer for att kunna medge
taglangder upp till 750 meter har berdknats i en sérskild prognos?s. Om 750 m langa tag
skulle tilldtas pa hela TEN-T Core Network berdknas jirnvagens transportarbete kunna 6ka
med ca 10 %. Om aven bibanorna inkluderas berdknas 6kningen kunna bli 12,5 % vilket
motsvarar 4,2 miljarder tonkm.

Risken for att en satsning pé ett BK 4 vagnit kommer bidra till en o6nskad 6verflyttning
fran jarnvag- och sjofart till vig bedoms som mycket begransad. Studier visar att det ar
marginella risker och att det géller for vissa typer av transporter. Varje trafikslag har sina
komparativa fordelar och Trafikverkets bedomning ar snarare att de kompletterar varandra
och skapar ett effektivt transportsystem. Den initiala satsningen pa BK 4 har dessutom fokus
pa den areella naringen dar det inte finns mojlighet for transporter pa jairnvag.

Digitaliseringens mojligheter ska tas tillvara och dess risker hanteras. Ritt nyttjad, kan
digitaliseringen ge stora bidrag till en effektiv och langsiktigt hallbar tillginglighet for
niringslivets transporter. Genom att ta tillvara digitaliseringens mojligheter skapas
forutsittningar for att anvinda transportsystemet pa ett mer effektivt och hallbart sitt, till
exempel genom att nyttja tillganglig kapacitet inom vagtransportsystemet, bade nir det
giller infrastruktur och fordon. Med ny teknik kan transporter kombineras i olika trafikslag
och paketeras for att uppna mer effektiva och héllbara 16sningar.

15 Analyser av ldngre tg — konsekvenser for det svenska godstransportsystemet fram till &r 2040.
TRV 2016:149
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6. Hur bidrar atgarderna i planen till
overflyttning?

De atgarder som foreslds i kommande forslag till Nationell Plan utgor, som redan nimnts,
en grund for den Planprognos som Trafikverket kommer att ta fram (vilken dven inkluderar
atgirder som paborjats men inte kommer att vara fardigstillda till 2030). Givet att nu
gillande plan ska genomforas, bedoms Planprognosen och Basprognosen inte skilja sig sa
mycket it nar det giller hur godstransportarbetet fordelar sig mellan de olika trafikslagen.

Planen omfattar infrastrukturatgéirder som innebar kapacitetsokningar i jairnvigen vilka
utgor en forutsittning for de 6kade jarnvigstransporterna. Atgirder for lingre tag ger
forutsattningar for att 6ka godstransporterna utéver Basprognosen.

Nar det géller sjofartstransporter syftar fyra av de sex kandiderande objekten till att kunna
trafikera med storre fartyg an vad som idag ar mdjligt. Forbattrade forutsittningarna for
effektiva sjofartstransporter torde stirka mojligheterna till 6verflyttning till sjofart.
Generellt har objekten dock endast svag koppling till ambitionen att uppna overflyttning
fran vag till sjofart, i synnerhet nar det giller inrikes transporter.

Endast objektet Slussar i Trollhétte kanal och trimningsatgirder i Hargs hamn kan anses ha
en direkt potential for 6verflyttning, och da dven for inrikes transporter. Omvént skulle en
avveckling av handelssjofarten i Vanerstraket leda till att nuvarande godsmingd (omkring
1,6 miljoner ton per ar) istillet kommer att transporteras langre strackor pa viag och jarnvag.
For niarvarande genomfors dven Malarprojektet, vilket forbattrar forutsattningarna for
sjotransporter till och fran hamnarna i Milaren (Vasteras och Koping).

Tidigt i planperioden kommer Stockholm/Norvik att 6ppnas for trafik. Projektet ar
byggstartat och forsta etappen beridknas fardigstillas i mitten av 2020. Den nya hamnen i
Norvik kan komma att innebara att godset (container- och RoRo-gods) kan ta sig nirmare
slutdestinationer omkring Stockholm och Mélardalen med sjofart. Utan styrmedel riskerar
dock hamnen att leda till fler lokala och regionala vagtransporter. Pa sikt kan den nya
hamnen darfor kriava investeringar i jairnvagssystemet. Med ritt styrmedel kan det ocksa
finnas majlighet att delvis transportforsorja Norvik via inlandssjofart fran t.ex. Vésteras
och/eller Sodertilje istillet for med lastbil.

Investeringar inom séval land- som sj6infrastrukturen kan i vissa fall anses motverka
overflyttning, detta genom att direkt forbattra forutsittningarna for en kortare transport
sjovagen och darmed indirekt leda till en langre transport landvéigen. Ett exempel pa
investering skulle kunna vara dtgarder som majliggor utékad trafik i brohamnar?’.

16 Inlandssjéfart avser sjofart med IVV-certifierade fartyg inom IVV-omraden. IVV-omraden i Sverige
omfattar de geografiska omradena Vanern, Gota adlv och Malaren (inkluderat Sodertélje kanal och
Stockholms hamnar).

7 Brohamn som begrepp syftar till de hamnar, fraimst p& 6st- och sydkusten, som betjinar RoRo-
trafiken som opererar med fasta linjer.
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En stor del av de kraftigt 6kade jairnvags- och sjétransporterna utgors av nya transporter och
det kan darfor diskuteras om de ar ett resultat av 6verflyttning. Man kan dock formoda att
om det inte funnits mojlighet att genomfora dessa tillkommande transporter pa jarnvag eller
till sjoss, sa skulle de ha gatt pa lastbil. Okade mdjligheter att kora lingre godstig har en
tydlig potential att ytterligare 6ka den del av godstransporterna som gar pé jarnvag.

For att dstadkomma Gverflyttningar utover detta kréavs, forutom ytterligare investeringar,
ocksé styrmedel, teknik- och affarsutveckling. Har kan Fol-insatser bidra men dven
information om befintlig kunskap.

Som redan namnts foreligger da detta PM skrivs ingen prognos for fallet helt utan
atgiarderna i planforslaget, vilket skulle behovas om man ska kunna siga nagot kvantitativt
om hur alla féreslagna dtgarder tillsammans bidrar till att gods transporteras pé jairnvag och
till sjoss istillet for med lastbil.
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7.  Centrala hamnar och prioritering av atgarder

I Trafikverkets kapacitetsutredning (2012) beskrivs ett utpekat vig- och jarnvégsnat for
godstransporter. Jimte centrala kombiterminaler och flygplatser for gods, listas dven
centrala hamnar for gods. Totalt utpekas 25 hamnar som centrala fér gods, med en
geografisk spridning langs kustlinjen enligt f6ljande:

e Vistkusten: 5 hamnar

e Sydkusten: 6 hamnar

e Ostkusten: 10 hamnar

e Norrlandskusten: 4 hamnar

Av dessa hamnar ar fem utpekade som Core-hamnar® i EU:s TEN-T-natverk: Luled,
Stockholms hamn, Trelleborg, Malm6-Copenhagen (CMP) samt Goteborg. Dartill finns 2019
hamnar utpekade som Comprehensive-hamnar inom TEN-T.

En ytterligare ansats till utpekande gjordes i Hamnstrategiutredningen2°. Utredningen
beskriver kriterier och urvalsprocessen for utpekandet av strategiska hamnnoder i det
svenska godstransportsystemet samt foreslar slutligen tio strategiska hamnar.

For narvarande utgor inget av ovanstaende strategiska utpekanden négon direkt grund for
prioritering av statliga investeringar.

Det torde dock vara mgjligt och relevant, att genom strategiska utpekanden fé viagledning
om var framtida satsningar bor goras och hur hamnrelaterade investeringar i land- och
sjoinfrastrukturen bor prioriteras.

Olika hamnar har olika funktion i godstransportsystemet, detta utifran inriktning och
geografiskt upptagningsomréide. Manga hamnar har en tydlig inriktning, i forsta hand
RoRo, container eller torr eller flytande bulk. Vissa hamnar har en marknadsmaissig
sarstillning inom sitt omréade. For flertalet av de centrala hamnarna géller att de har ett
regionalt upptagningsomréde, endast ett fatal hamnar kan sdgas ha ett nationellt
upptagningsomrade.

Beroende pa typ av trafik och funktion har olika hamnar olika behov av land- och
sjoinfrastruktur. Det ar viktigt att det finns balans i hamnens kapacitet utifran anslutande
landinfrastruktur, kapacitet i terminalen samt kapacitet pa sjosidan.

Utpekanden av strategiska hamnar bor ske utifrdn hamnens strategiska funktion i
godstransportsystemet. Den strategiska funktionen bor grundas i hamnens
inriktning/serviceutbud och geografiska upptagningsomrade.

18 TEN-T: Trans-European Network-Transport
19 sdertilje hamn ar upptagen som Comprehensive inlandshamn per den 8 juni 2017.
20 Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58)
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Strategiska utpekanden bor goras inom segmenten:

e Container

e Bulk, med inriktning mot svensk basindustri (malm-, stél-, kemi- samt
skogsprodukter)

e RoRo (brohamnar)

e Energi (gasformiga, flytande och fasta brianslen)

Det kan dven vara relevant att peka ut hamnar med en strategisk funktion avseende
overflyttning av gods. Det kan exempelvis vara hamnar som mojliggor transporter pa de inre
vattenviagarna och darmed skulle kunna avlasta vag- och jarnvigsnitet.

Ett ytterligare tilldgg — som avser turistniringen snarare dn niringslivets transporter — kan
vara strategiska hamnar for kryssningstrafik.

Det strategiska utpekandet bor utga ifran tidigare utpekade centrala hamnar.

Med utpekandet kommer syftet med en investering att kunna hérledas till den avsedda
strategiska funktionen i godstransportsystemet. En hamn kan ha en strategisk funktion
inom flera segment.

En begrinsad ekonomisk ram for statliga investeringar innebar dock att enbart ett
utpekande inte kan anses vara en garant for statlig investering. Olika utpekade strategiska
funktioner kan komma att behova prioriteras gentemot varandra.

Ett strategisk utpekande bor vara mojligt att genomfora inom kommande
inriktningsplanering, for att kunna tjaina som grund for prioritering av statliga
hamnrelaterade investeringar infor nationell transportplan 2022-2033.

Inom ramen for foregdende, innevarande och kommande nationella plan (fére 2014, 2014-
2025 respektive 2018-2029) aterfinns nedan atgirder som specifikt kan relateras till
forbattrade forutsittningar for utpekade centrala hamnar. Utifran sammanstéillningen kan
konstateras att storre statliga investeringar i sjoinfrastrukturen i princip uteslutande avser
hamnar utpekade som centrala hamnar.

Atgirder for utvecklad sjdinfrastruktur i utpekade centrala hamnar genomférda fore 2014
e Goteborgs hamn (2002-2003)
e Kapacitetshojning Norrképings hamn (2011)
e Kapacitetshojning Gavle hamn (2012-2014)

Atgirder for utvecklad sjo- eller landinfrastruktur i utpekade centrala hamnar i innevarande
plan (2014-2025)

e Milarprojektet (Vasteras och Koping)

e Hamnbanan och Marieholmsbron (jirnvag, Géteborgs hamn)

e Hisingsleden och Lundbyleden (vdg, Géteborgs hamn)
Jarnvigsanslutning Gavle hamn
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Utpekade brister for utvecklad sjo- eller landinfrastruktur i utpekade centrala hamnar i
kommande plan (2018-2029)

e Kapacitetshgjning farled Skandiahamnen (Go6teborgs hamn)

e Kapacitetshojning Sandhamn-/Horsten (Stockholm)

e Kapacitetshojning farled Luled hamn

Utdéver ovan namnda brister relaterade till centrala hamnar ar slussarna i Trollhdtte kanal
och farleden Landsort-Sodertilje utpekade brister i innevarande plan, detta utan att vara
kopplade till ndgon utpekad central hamn.

Ytterligare centrala hamnar for vilka trimningsétgarder 6vervags (<100 MKkr, ofta avseende
kapacitets- och sikerhetshojande atgarder i sjoinfrastrukturen):

e Hargs hamn

e Stenungssund

e Karlskrona

e Ystad

e Sundsvall
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