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Forord

For Sverige som ett litet export- och importberoende land &r goda fysiska
forbindelser till andra lander viktiga. Ett sétt att sta rustad for framtidens
utmaningar ar att planera for och att vara beredd pa omvarldsférandringar.
Genom att studera handelsménster och méjliga féréandringar i dessa i ljuset av
dagens transportsystem, i termer av fordon, infrastruktur och internationella
samarbeten kring gransdverskridande infrastrukturutbyggnad, analyseras om
och hur svensk infrastrukturplanering férhaller sig till den internationella
utvecklingen.

Projektledare har varit Krister Sandberg. Medverkande har varit Anette Myhr,
Mathias Nilsen, Henrik Petterson och Florian Stamm.

Stockholm i december 2014
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Sammanfattning

Att beskriva mangden infrastruktur och investeringstakt ger en bild av transport-
systemet. Det ger dock inte hela bilden eftersom den inte besvarar frdgorna om
vilken kvalitet den infrastruktur som finns haller, sdsom hégsta tillatna hastighet
och barighetsrestriktioner eller om vilka kostnader som forknippas med
transporter med ett visst trafikslag. Inte heller beaktar en sddan beskrivning det
behov av tillganglighet till marknader och insatsvaror som néringslivet respektive
medborgarna har. Resultaten fran nationella och internationella enkatunder-
sokningar av transportsystemets kvalitet och omfattning indikerar en minskad
noéjdhet under de senaste aren, for alla fyra trafikslag, trots att omfattande
resurser laggs pa att utveckla det svenska transportsystemet. Analyser av den
tillganglighet som transportsystemet erbjuder visar ocksa att tillgangligheten
varierar 6ver landet. Stockholm och de tva 6vriga storstadsomradena har
exempelvis en tillganglighet som star sig val i jamforelse med 6vriga NUTS2-
omraden i Europa. Daremot ar tillgangligheten betydligt lagre i framforallt
omraden i norra Sverige, med langa avstand till marknaderna i Europa, i niva
med flera regioner i de dsteuropeiska republikerna.

En lag grad av tillganglighet till viktiga marknader och en infrastruktur som av
brukarna uppfattas vara av samre kvalitet an i liknande lander i Sveriges néarhet,
ar viktiga aspekter att uppméarksamma for att kunna konkurrera i en allt mer glo-
baliserad véarld med 6kat handelsutbyte. Varldshandeln fortsatter att expandera i
takt med vaxande marknader i framfor allt delar av Asien och Osteuropa. Till
detta kan laggas en viss koncentration till de stérre hamnarna med kapacitet att
ta emot de allt storre fartygen i bade Asien och i Europa. Detta kommer pa sikt
att paverka den anslutande land- och sjéinfrastrukturens majligheter att sanda
och ta emot leveranser av gods negativt i form av 6kad trangsel. Det kan i sin tur
leda till att godset letar sig fram i andra transportkedjor &n tidigare. Redan idag
finns mojliga transportférbindelser mellan kontinenterna som kan erbjuda
konkurrenskraftiga alternativ till sjétransporter. Sjdétransporter férvantas dock
fortsatt vara det klart dominerande trafikslaget for langvaga internationella
godstransporter under éverskadlig framtid. For langre transporter kan flygfrakt
ocksa vara ett alternativ, framforallt for hogvardiga varor. Omfattningen av
flygfrakt i ton ar idag forhallandevis begransad, men ekonomiskt viktig for vissa
varuslag.

De svenska godsvolymerna har 6kat dver tid, &ven om handelsmonstret och
listan p& de stora import- och exportlanderna har varit relativt stabil under lang
tid, med Norden och norra Europa som de viktigaste marknaderna for svensk
del. Det ar darmed ocksa rimligt att huvudfokus vid infrastrukturplaneringen, med
avseende pa internationella férandringar, fortsatt ligger pa vad som kan for-
vantas ske i dessa lander och omraden, med avseende pa ekonomisk tillvaxt,
men framfor allt nar det galler deras infrastrukturutveckling. Av séarskilt stort



intresse ar det transeuropeiska transportnatverkets (TEN-T) utbyggnad, gods-
korridorerna, ERTMS*-korridorerna samt de utbyggnader som sker i vara
grannlander.

Prognoserna for framtida handelsmonster pekar dock mot en 6kad betydelse av
marknaderna i Asien och Osteuropa understddda av infrastrukturutoyggnad i
Osteuropa och vidare med kopplingar till Asien. Det kan potentiellt leda till
betydande floden av gods till och fran exempelvis svenska Ostersjéhamnar.
Viktigare for Sverige pa langre sikt bor darfor vara andra planeringssamarbeten
for gransoéverskridande transporter, sdsom Trans-European Motorway (TEM),
Trans-European Railway (TER) och Euro-Asian Transport Linkages (EATL).

Den svenska infrastrukturplaneringen, konkretiserad i form av den av Trafik-
verket foreslagna och av regeringen fastslagna nationella planen (Trafikverket
2013a, Naringsdepartementet 2014b) om 522 miljarder kronor, for perioden
2014-2025, har darfér analyserats i ljuset av dessa potentiella forandringar i
handelsmonster och framvéaxandet av de ovan ndmnda internationella gréans-
overskridande samarbetena. Ett tydligt avgrénsat nationellt fokus framtrader,
aven om undantag forekommer. Stérre projekt som pagar pd EU-niva, sdsom
godskorridoren Stockholm-Palermo och ERTMS-utbyggnaden, noteras i planen.
Fardigstallandet av Fehmarn Balt-forbindelsen mellan Danmark och Tyskland
och dess kringinvesteringar i Danmark namns likasa. Det framgar dock inte av
den nationella planen om eller hur dessa projekt har paverkat valet av projekt,
eller pa vilket satt de kan komma att resultera i ndgon aterstdende brist? att
atgarda i det framtida svenska infrastruktursystemet.

Fokus i denna analys har inte varit att beddma huruvida Trafikverkets forslag till
plan &r korrekt eller inte. Dock framtrader en uppenbar risk att det internationella
perspektivet gar forlorat, till nackdel for Sveriges granséverskridande transporter,
om inte den internationella utvecklingen beaktas pa ett mer systematiskt sétt i
framtiden.

! ERTMS = European Rail Traffic Management System

2 Trafikverket definierar en utpekad brist som en brist det finns viss kunskap om, men som
behover utredas djupare, exempelvis med atgardsvalsstudier, vad galler behov, méjliga
lésningar, kostnad och samhéallsnytta. Medel finns avsatt i planen for genomférande av
fordjupade utredningar for utpekade brister som finns angivna i planen.
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Inledning

For att bibehalla och starka den svenska konkurrenskraften &r det viktigt att
infrastrukturen ar av hég kvalitet samt att det finns val fungerande lankar till
omvarlden. For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet i bred
mening star sig i forhallande till andra landers kan The Global Competitiveness
Index (GCI) publicerat av World Economic Forum (2010-2014) anvandas. GCI
speglar hur naringslivet, sdsom till exempel en transportkdpare, upplever sitt
lands transportsystem. D& framtrader en bild av svensk infrastruktur och dess
handelsmojligheter som relativt goda i atminstone ett nordiskt perspektiv, liksom i
forhallande till flertalet av varldens lander. Enligt detta index har det svenska
infrastruktursystemets kvalitetsbetyg dock kontinuerligt sankts de senaste aren.
Mellan 2010 och 2014 sjonk betyget for den svenska vaginfrastrukturen pé en 7-
gradig skala med 0,2 enheter till 5,5; jarnvagsinfrastrukturens betyg minskade
med 0,9 till 4,5; hamnarnas betyg minskade med 0,6 till 5,6; och flyg -0,5 till 5,7.
Sveriges tidigare forsprang har dessutom forbytts i ett Iagre indexvarde an nagra
av grannlanderna.? Det ar ocksa tydligt att Sveriges hoga totala GCI-ranking i ett
konkurrenskraftsperspektiv (tionde plats 2014 av 144 deltagande lander) inte i
forsta hand &r ett resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet utan ett resultat
av framforallt Sveriges goda position nar det géller innovationer och hogre ut-
bildning. Det innebar samtidigt att Sveriges konkurrenskraft har potential att
kunna forbattras genom att fokusera pa atgarder inom infrastrukturomradet.

Beddmningen av omfattningen och kvaliteten i infrastrukturen ovan &ar presente-
rad for riket som helhet och séger valdigt lite om vilka behov som finns eller for
den delen var i landet dessa behov finns. Genom att istéllet fokusera pa tillgang-
lighet, det vill sdga potentialen till olika slags interaktion som den aktuella infra-
strukturen de facto innebar for en region, framstar ett mer heterogent monster.
Vissa regioner har god tillgéanglighet och bra férutsattningar att klara sig i kon-
kurrensen fran andra regioner, medan andra regioner har en lagre grad av
tillganglighet, se Annoni och Dijkstra (2013). De tva matten fran studien som har
koppling till infrastruktur och marknadsstorlek redovisas nedan.

Det forsta mattet kan sdgas mata potentiell tillganglighet till befolkningskon-
centrationer via vag- respektive jarnvagsinfrastruktur. Det vill séga, ju fler storre
destinationer (och med stdrre befolkning) som finns i region j och ju lattare det &r
att resa (kortare restid med de olika fardmedlen) till region j fran region i, desto
storre potentiell tillgénglighet har region i. Dessutom inkluderas det antal flygav-
gangar som erbjuds givet att man kan ta sig till en flygplats fran regioncentrum
inom ett tidsavstand av 90 minuter med bil. Ett sammanvagt resultat for det
forsta mattet presenteras i Figur 1.1. Av figuren framgar att Sveriges regioner &r
relativt sma ur ett befolkningsperspektiv samt att de ocksa ligger relativt perifert
till i ett europeiskt perspektiv.

3 En fordjupad bild av tillstdndet ges i den arliga uppféljningsrapporten av de
transportpolitiska malen, se exempelvis Trafikanalys (2014e).
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Figur 1.1 Index for tillganglighet till befolkningskoncentrationer via transportinfrastruktur.
Referenséar 2010.

Kélla: Egen bearbetning av data i Annoni, P. och Dijkstra, L. (2013) EU Regional
Competitiveness Index. RCI 2013.

Anm: Regioner med negativa (positiva) varden har en lagre (hdgre) potentiell tillgénglighet
till befolkningskoncentrationer & medianregionen som har vérdet noll.

Det andra mattet beskriver den regionalekonomiska valfarden och storleken pa
marknaden som ar tillgénglig for de féretag som &r lokaliserade i en viss region,
se Figur 1.2. Det vill séga, hur stor &r marknaden for néaringslivet i en region givet
den infrastruktur som binder samman regionen med 6vriga regioner. Tanken &r
att stérre marknader 6kar méjligheten for féretag att utveckla och dra nytta av
stordriftsférdelar och uppmuntrar entreprendrskap och innovation. Marknads-
storleken fér en regions féretag mats i termer av:

e Disponibel inkomst per capita
e Potentiell marknadsstorlek i termer av bruttoregionprodukt
e Potentiell marknadsstorlek i termer av befolkningsstorlek

De tva sistnamnda delarna av detta matt tar hansyn till befolkning och brutto-

regionalprodukt i den egna regionen, i andra regioner samt avstandet dem
emellan.
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Figur 1.2 Index fér marknadstillganglighet. Referenséar 2010.

Kalla: Egen bearbetning av Annoni, P. och Dijkstra, L. (2013) EU Regional
Competitiveness Index. RCI 2013.

Anm: Regioner med negativa (positiva) varden har en lagre (hogre) potentiell tillgénglighet
till befolkningskoncentrationer & medianregionen som har vérdet noll.

Enligt dessa tva index uppvisar flertalet av Sveriges regioner en lag tillgang-
lighet, bade i termer av tillganglighet till befolkning men ocksa i termer av mark-
nadspotentialen. Ett undantag ar Stockholmsregionen som faller val ut &ven i en
internationell jamforelse. Dessa index kan sdgas kvantifiera bilden av att Sverige
ar ett mycket avlangt land, vid kanten av den internationella marknaden. Darmed
kan transportsystemets funktion och effektivitet férvantas vara sarskilt viktiga for
konkurrenskraften.

For att forbattra tillgangligheten och hoja kvaliteten p& infrastrukturen och dar-
med bidra till 6kad konkurrenskraft faststéllde regeringen, med smarre
justeringar, i april 2014 Trafikverkets forslag till nationell plan. Det vill saga, en
plan for atgarder for drift, underhall och investeringar i svensk infrastruktur for
perioden 2014-2025 p& sammanlagt 522 miljarder kronor enligt féljande for-

delning:
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e 281 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet

e 86 miljarder till drift, underhall och reinvestering av statliga jarnvagar

e 155 miljarder kronor till drift och underhall av statliga vagar inklusive
barighet, tjalsékring och rekonstruktion av vagar samt statlig
medfinansiering av enskilda vagar

Dartill kommer ytterligare 85 miljarder kronor for utveckling av transportsystemet
som mojliggérs genom intakter fran trangselskatter, brukaravgifter samt bidrag
frAn kommuner, regioner och foretag.

Till skillnad frén tidigare planeringsomgangar laggs nu en stérre andel av resur-
serna pa underhall och en mindre andel anvands for investeringar. Trafikverket
hanvisar férutom till att anlaggningarna ar alderstigna, aven till andrade krav vad
galler funktion, miljé och sakerhet. Denna inriktning mot 6kat underhall ar
sannolikt ocksa rimlig i ljuset av de kvalitetsbedémningar som redovisats ovan
samt i den samlade transportpolitiska maluppféljningen, se Trafikanalys (2014e).
Den lagre andelen resurser jamfort med tidigare planeringsomgangar for investe-
ringar innebéar dock samtidigt att expansionen av natverket kommer att bli beg-
ransat framdver. Trafikverket sammanfattar detta med att "det &r en begransad
mangd av ny infrastruktur som kommer att tas i bruk innan 2030” (Trafikverket
2013a).

Av Tabell 1.1 framgar hur de 149 pagéende och planerade infrastrukturprojekten
i planen &r fordelade p& genomforandeperiod och trafikslag. 35 objekt foreslas till
byggstart under perioden 2014-2016. 15 av dessa avser investeringar i jarnvag,
18 i vagnatet, 1 luftfarts- och 1 ett sjofartsobjekt®. Det bor dock observeras att
vissa vag- och jarnvagsinvesteringar syftar till att forbattra framkomligheten till
hamnar. Kortfattad information om de enskilda projekten planerade fér perioden
2014-2016 redovisas i Tabell 7.3.° Flertalet av vagobjekten aterfinns i nagot av
de tva av Trafikverket utpekade straken Vastra Sverige och Sodra Sverige. |
Sodra Sverige aterfinns dven en tredjedel av jarnvagsprojekten. Utdver denna
redovisning ingar i planen ocksa satsningarna ERTMS korridor B, Nationellt tag-
ledningssystem och Fjarrstyrning av jarnvag (Trafikverket 2013i).

4 Utbyggnad av Sodertélje sluss

5 Tabell 7.3 och Tabell 7.4 innehaller &ven en kolumn som beskriver om atgarden ingar i
TEN-T:s stomnét eller 6vergripande nat. Denna notering bor tillsammans med projektets
trafikslag ses som en indikator pa medfinansieringspotential fran TEN-T (Fonden for ett
sammanlénkat Europa). De nya TEN-T-riktlinjerna framst inriktade pa stod till jarnvag och
sjofart. Vagprojekt ar endast aktuella for medfinansiering om de innefattar granséver-
gangar, och dd med max 10 procent i medfinansiering. Samma fordelningsprincip paverkar
aven medfinansiering av studier. Studier har hégre maximal medfinansieringsandel (50
procent), men innebér trots det lagre totala summor i medfinansiering &n projekt som ar i
sin konstruktionsfas. Notera att det finns andra maojligheter (framst strukturfonder) till
medfinansiering fr&n EU till infrastrukturprojekt, men TEN-T stér for storst historisk till-
delning av medel samt storst framtida potential for tilldelning.
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For perioden 2017-2019 foreslas totalt 43 objekt till forberedelser for byggstart.
18 av dessa avser jarnvag, medan 25 avser vagprojekt. Inget luftfarts- eller sjo-
fartsprojekt foreslas. For perioden 2020-2025 namnges sammanlagt 29 objekt,
22 vagobjekt och 7 jarnvagobjekt. Darutdver finns det ett tjugotal utpekade
brister i transportsystemet som behdver utredas ytterligare innan de kan bli
aktuella for att inkluderas i en framtida nationell plan. Information per projekt for
perioderna 2017—-2019 och 2020-2025 presenteras i Tabell 7.4 och Tabell 7.5

Tabell 1.1 Férdelning av antal objekt per period och trafikslag

Projektfas Sjofart Vag Jarnvag Luftfart Totalt
Pagaende 1 21* 20 0 42
Byggstart

(2014-2016) 1 18 15 1 35
Forberedelse

(2017-2019) 0 25 18 0 43
2020-2025 0 22 7 0 29
Summa 2 86 60 1 149

Kalla: Trafikanalys (2013h) Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan
for transportsystemet 2014-2025. Baserat pa Trafikverket (2013a) Férslag till nationell plan
2014-2025. Naringsdepartementet (2014b) Faststallelse av nationell trafikslagsover-
gripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2014-2025, beslut om
byggstarter 2014-2016, beslut om forberedelser for byggstarter 2017-2019 samt fast-
stéllelse av definitiva ramar for trafikslagsévergripande lansplaner fér regional transport-
infrastruktur for perioden 2014-2025 (rskr. 2012/13:119). N2014/1779/TE, m.fl. se bilaga 1.
Anm:* Har ingér Forbifart Stockholm, som av regeringen lagts som pagé&ende projekt i
faststallelsen.

Det ar dock inte bara i Sverige som det sker infrastrukturutbyggnad. | varje land i
Sveriges néarhet finns infrastrukturplaner framtagna, exempelvis i Litauen som
forbereder for forvantade stora fléden till och frén sin Ostersjokust (UNECE
2013). Litauen som exempel for det nya expansiva Osteuropa ingar ocksa i ett
antal internationella samarbeten kring infrastrukturuppbyggnad sdsom inom de
av FN organiserade sammanslutningarna Trans European Railways (TER) och
Trans European Motorways (TEM) samt Euro Asian Transport Linkages (EATL).
Pa narmare hall for svenskt vidkommande haller ett gransoverskridande infra-
strukturnat (TEN-T) pa att byggas upp inom EU.

Samtliga dessa samarbeten kan potentiellt paverka framtida fléden till och fran
Sverige bade nar det géller start- och slutdestination. De kan aven paverka stor-
leken pa transportflédena, i fall dessa infrastrukturférandringar har en stor inver-
kan pa& omgivningens konkurrenskraft relativt de féretag som ar verksamma i
Sverige. Stora godsflodesforandringar kan ockséa leda till att det uppstar nya
flaskhalsar pa platser som inte tidigare forutsetts som kan behéva atgardas.

Fragan som stalls i den har rapporten ar darfor hur val man vid prioriteringen av

objekten i den antagna nationella planen observerat och tagit hojd fér omvérlds-
forandringar och i sa fall pa vilket satt.
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| kapitel 2 redovisas en omvarldsutblick av den férvantade utvecklingen av
handeln och godstransporterna i Sverige och i omvarlden. Det vill séga, vilka
forvantningar finns det pa transportefterfragan i framtiden? Forutom ny
infrastruktur ar det naturligtvis aven ett flertal andra faktorer, sdsom
fordonsparkens utveckling och nya regelverk®, som kan paverka hur mycket gods
som fraktas och vilka transportupplagg som véljs for att n& slutkonsumenten.
Dessa avhandlas i kapitel 2.2. Samarbeten kring infrastrukturutbyggnad i andra
lander och deras relation till den svenska infrastrukturplaneringen presenteras
och analyseras i kapitel 3 och 4. Rapporten avslutas med nagra slutsatser i
kapitel 5.

5 Ett exempel pa detta ar de nya kraven pa lagre svavelinnehall i marina branslen. Fran 1
januari 2015 skéarps kraven pa svavelhalten i marina branslen i Ostersjon, Nordsjén och
Engelska kanalen samt i Nordamerikas kustomraden. Svavelhalten far da uppga till max
0,1 viktprocent svavel. Utanfor kontrollomradena skarps kraven 2020 och da till 0,5 vikt-
procent. Ar 2015 bedéms majoriteten av sjéfarten p& Sverige kéra pa l&gsvavlig marin
dieselbrannolja (LSMGO). Tillgadngen pa nédvandiga branslemangder bedéms tryggad,
men priset pad LSMGO férvantas 6ka (Trafikanalys, 2013a). Olika typer av anpassningar
forvantas ske i form av en infasning av nya miljovanligare fartyg och ett ¢kat nyttjande av
andra trafikslag eller transportupplégg for att genomfdra transporterna.
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2.1

Forvantningar om
framtidens grans-
overskridande
transporter

| detta kapitel redovisas uppgifter om de férvantningar som finns hos nagra
aktorer avseende utvecklingen i utrikeshandeln och godstransporterna i Sverige
och i omvarlden. Det vill sdga, hur ser forvantningarna pa transportefterfragan i
framtiden ut?”

Prognoser for handel och
transportarbete

| Trafikverkets forslag till nationell plan fér transportsystemet 2014-2025 redo-
visas i underlagsrapporter (Trafikverket 2012a, 2013b) de prognoser for vag-,
jarnvégs- och sjofarts- och flygtransporters utveckling fram till &r 2030 som legat
till grund for forslaget. Underlaget for dessa transportprognoser &r bland annat
Langtidsutredningen?, Konjunkturinstitutets prognoser om ekonomisk utveckling
samt SCB:s befolkningsprognoser. | jamforelse med prognosen som anvandes i
Trafikverkets kapacitetsuppdrag 2012 har vissa justeringar gjorts. Bland annat
har exporttillvaxten och i synnerhet importtillvéxten uppjusterats. Justeringarna
far bland annat till féljd att efterfrdgan pa godstransporter forvantas oka i en
snabbare takt &n vad som tidigare antagits.®

Som en konsekvens av en férvantning om 6kad utrikeshandel férvantas det
sammanlagda transportarbetet vaxa snabbare &n det inrikes transportarbetet.
Prognosen pekar pa en tillvaxt i det totala transportarbetet fram till & 2030 med
drygt 50 procent till 149 miljarder tonkilometer, se Trafikverket (2013b). Gods-
transportarbetet pa jarnvag beraknas 6ka med 39 procent. For vag ar kningen
58 procent medan sjofarten beréknas 6ka med 50 procent. Uttryckt i tonkilometer
beraknas vagtransporterna tka fran knappt 40 miljarder tonkilometer &r 2006 till
63 miljarder tonkilometer &r 2030, se Figur 2.1. Efterfragan pa jarnvagstrans-
porter vantas oka fran 2006 ars niva pa drygt 23 miljarder tonkilometer till ca 33

7 Detaljerad information om dagens handels- och godstransportménster, med en historisk
tillbakablick, redovisas i Trafikanalys (2014m).

8 Langtidsutredningens basscenario med en hog ekonomisk tillvaxt av framforallt
utrikeshandeln, i kombination med en &g 6kning av varuvardena gor att godsvolymerna
berdknas véxa i en relativt hdg takt historiskt satt (Trafikverket (2013b).

9 For en mer detaljerad beskrivning av férutsattningarna som har legat till grund for
berdkningarna, se Trafikverket (2012b).
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miljarder tonkilometer &r 2030. En stor del av 6kningen bestar av nya transport-
behov till foljd av en utbkad gruvbrytning i norra Sverige. Om malmokningen
exkluderas, beréknas antalet tonkilometer till ca 27 miljarder tonkilometer.
Hamnarna forvéntas 6ka sin hantering i ton med i genomsnitt 46 procent.
Okningarna for hamnarna vantas ha en viss geografisk utjamnande effekt av
hanterade ton, men proportionerna vantas bli relativt oférandrade och vastkusten
vantas behalla sin dominerande stéllning. Det totala transportarbetet for sjofart
forvantas 6ka fran ca 37 miljarder tonkilometer ar 2006 till 55 miljarder ton-
kilometer ar 2030.

m2006 m2013 m2030
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Figur 2.1 Transportarbete per trafikslag. Statistik fér 2006 och 2013 och modellberéknad
tillvaxt till 2030 (enhet miljarder tonkilometer per ar).

Kélla: Trafikverket (2013b). Prognoser for arbetet med nationell transport plan 2014-2025
Godstransporters utveckling fram till 2030. TRV 2013:56
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/7042/2013 056 prognoser for arbetet med nati
onell transportplan 2014 2025 Godstransporters utveckling fram till 2030.pdf
Trafikanalys (2014b) http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/.

Det faktiska utfallet av transportarbetet per trafikslag sa har langt avviker negativt
fran prognosen. Transportarbetet for vagtransporter 2013 (33,5 tonkm) var till
och med klart lagre &n 2006. For jarnvags- och sjéfart uppgick transportarbetet
till 21,7 respektive 34,0 miljarder tonkm, det vill sdga ungefar i nivd med 2006 ars
transportarbete.

Som nédmndes ovan forvantas dkningen av transportarbetet framforallt ske
genom Okat utrikes transportarbete till foljd av en 6kad utrikeshandel. Export-
radet har, pa Trafikverkets uppdrag, latit ta fram en prognos fér omfattningen pa
utrikeshandeln. Det ar framférallt en prognos for hur land- och regionférdel-
ningen av Sveriges utrikeshandel kan komma att forandras, eftersom Langtids-
utredningens prognos inte tar hénsyn till eventuella forskjutningar i svensk ut-
rikeshandel (Trafikverket 2013c). Utvecklingen i de totala transporterade voly-
merna redovisas i Tabell 2.1. En férvantad expansion av utrikeshandeln i mone-
tara termer forvantas, i kombination med de ganska mattliga prisékningarna som
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antas i Varuvardesprognosen?®, resultera i en kraftig 6kning i utrikeshandeln
under perioden 2006—-2030, fr&n 160 miljoner ton ar 2006 till 294 miljoner ton
2030. Summeras export- och importvolymer, inrikes transporterade volymer
samt transitvolymer, beraknas efterfragan totalt 6ka fran 369 miljoner ton till 522
miljoner ton mellan &r 2006 och ar 2030. Det vill séga utrikeshandeln forvantas
Oka cirka 10 ganger mer an de inhemska gods- respektive transitvolymerna
sammantagna.

De idag (2006) stora varugrupperna for export innefattar jarnmalm och skrot
samt papper och massa forvantas under denna period dka exportvolymerna fran
19 respektive 15 miljoner ton till 51 respektive 26 miljoner ton. Varugrupperna fér
importen &r mer jamt férdelad. Jord, sten och byggmateriel spas tka fran 6 till 23
miljoner ton. Aven rundvirke 6kar fr&n (9 till 23 miljoner ton), Oljeprodukter (10 till
16 miljoner ton) samt stalprodukter (4 till 11 miljoner ton). Den stora varugruppen
Raolja och kol ligger kvar kring 25 miljoner ton.

Tabell 2.1 Totala efterfrdgevolymer uttryckt i miljoner ton &r 2006 och 2030, samt
procentuell utveckling 2006-2030.

2006 2030 2006-2030 (%)
Inrikes 203 221 9
Export 82 143 75
Import 78 151 95
Transit 6 7 9
Totalt 369 522 42

Kalla: Trafikverket (2013c) Langtidsbedémning av varldsekonomin. Underlagsrapport till
”Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014-2025 — Godstransporters
utveckling fram till 2030”; TRV2013:56
http://www.trafikverket.se/PageFiles/90597/langtidsbedomning av_varldsekonomin under

lagsrapport.pdf

Prognoserna om utvecklingen av varuhandelns férdelning per region (i varde-
termer) redovisas i Tabell 2.2 och Tabell 2.3.

10| &ngtidsutredningen resulterar i en tillvaxt mellan 2006-2030 i monetara termer for
godstransporterna, uppdelad pa produktion, konsumtion, import och export. Denna
prognos for foradlingsvéardet per varugrupp uttrycks i kronor och méste omvandlas till en
prognos uttryckt i ton for att kunna anvandas i godsprognosmodellen Samgods. Omvand-
lingen frdn monetara termer till vikttermer sker med hjalp av en sé kallad varuvardes-
prognos for 2030, som enkelt uttryckt &r en prognos for hur stor del av omséttnings-
forandringar inom olika varugrupper som kan forklaras av prisféréandringar.
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Tabell 2.2 Svensk varuimports procentuella fordelning 2006-10 samt prognos for 2030.

Svensk varuimport per
region 2006-2010 (%)

Svensk varuimport 2030 (%)

Norden

Ovriga Vasteuropa

Central- och Osteuropa, Turkiet
Nordamerika

Asien, Oceanien

Latinamerika

MENA

Afrika, soder om Sahara

23,5
48,9
11,9
3,7
9,7
14
0,4
0,5

19,2
351
17,0
2,8
22,2
2,3
0,6
0,9

Kalla: Trafikverket (2013c) Langtidsbeddmning av varldsekonomin. Underlagsrapport till
”Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014-2025 — Godstransporters

utveckling fram till 2030”; TRV2013:56

http://www.trafikverket.se/PageFiles/90597/langtidsbedomning av_varldsekonomin _under

lagsrapport.pdf

Anm: MENA &r en forkortning for landerna i Mellan6stern och Nordafrika

Sveriges handel med Asien vantas fortsatta att 6ka och sta for en allt stérre an-
del av den totala utrikeshandeln. De nuvarande stora handelsomradena Norden
och Vasteuropa forvantas tappa andelar framéver. Importandelen fran Asien och
Oceanien vantas oka fran 9,7 procent 2006 till 22,2 procent 2030 medan export-
andelen beraknas vaxa fran 9,7 procent 2006 till 21,6 procent 2030. Det innebar
att Asien och Oceanien da har passerat Norden som Sveriges nast viktigaste
handelsomraden. Importandelen for Central- och Osteuropa inklusive Turkiet
berdknas véaxa fran 11,9 procent 2006 till 17,0 procent 2030 medan exportan-
delen beréaknas vaxa fran 9,2 procent 2006 till 12,8 procent 2030 (Trafikverket

2013c).

Tabell 2.3 Svensk varuexports procentuella fordelning 2006-10 samt prognos fér 2030.

Svensk varuexport per reg

ion

2006-2010 (%)

Svensk varuexport 2030 (%)

Norden

Ovriga Vasteuropa

Central- och Osteuropa, Turkiet
Nordamerika

Asien, Oceanien

Latinamerika

MENA

Afrika, sbder om Sahara

2
4

3,5
15
9,2
8,3
9,7
2,2
3,5
1,8

18,8
29,2
12,8
6,1
21,6
34
4,7
3,0

Kalla: Trafikverket (2013c) Langtidsbeddmning av varldsekonomin. Underlagsrapport till
”Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014-2025 — Godstransporters

utveckling fram till 2030”; TRV2013:56

http://www.trafikverket.se/PageFiles/90597/langtidsbedomning av_varldsekonomin under

lagsrapport.pdf

Anm: MENA &r en forkortning for landerna i Mellandstern och Nordafrika
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Enligt rapporten Baltic Transport Outlook 2030 (Petersen et al. 2011) vantas
svenska hamnar, nast efter hamnarna kring St. Petersburg, ha den stdrsta
tillvaxten i hanterade internationella godsmangder per ar. Den arligt hanterade
volymen i omradet vantas vaxa med i genomsnitt 47 miljoner ton per ar under
perioden 2010-2030. Om man tittar pa utvecklingen i godsvolym exklusive
flytande bulk tillhér Skane och Gavle tillsammans med Stockholm, de regionerna
inom Ostersjoomradet med hogst tillvéaxt, mellan 60-80 procent. Idag sker en
forhallandevis liten del av varuforsorjningen via hamnarna i Stockholmsregionen.
Stockholm planerar dock en stor hamnutbyggnad i Nyndshamn. | takt med att
Ostersjohandeln 6kar férvantas godsflédena fran Sverige dsterut mot Ryssland
och Baltikum komma att 6ka (Trafikverket 2013b).

En stor 6kning av containertrafiken forvantas i Ostersjdomradet fram till 2030
(med nastan 140 procent) och speciellt paverkas den handel som gar via
hamnen i St. Petersburg. Andra lastenheter inom sjétrafiken vantas inte oka lika
mycket i omfattning. Oljetransporterna pa fartyg vantas minska nagot i framtiden
pa grund av en 6kad konsumtion av alternativa branslen (Petersen et al. 2011).

Prognoser for trafik- och transportarbetet produceras &ven i andra lander och i
olika sammanslutningar sdsom inom TEM- och TER-samarbetena''. Dessa sam-
arbeten redovisas mer i detalj i kapitel 3. Eftersom variationen ar stor mellan de
deltagande landerna i dessa samarbeten i termer av bland annat ekonomisk
utveckling har landerna delats in i tre grupper.

1. EU-lander fore 1 maj 2004: Osterrike, Grekland och Italien

2. EU-lander efter 1 maj 2004 och ansokningsléander: Bulgarien, Tjeckien,
Ungern, Litauen, Polen, Rumanien, Slovakien, Slovenien och Turkiet.

3. Ovriga lander som ingdr i TEM och TER-samarbetet.

Tabell 2.4 TEM och TER prognos for arlig tillvaxt (%) trafik- och transportarbete 2005-2020
per landergrupper, justerad for den ekonomiska krisens effekt.

Grupp Trafikarbete Persontransportarbete  Godstransportarbete

ADT (%) (%) (%)
1 0,8-1,9 1,1-1,8 0,5-1,2
2 0,8-2,6 1,0-1,2 1,2-2,2
3 2,0-6,3 1,5-2,8 2,0-4.2

Kélla: UNECE (2011) TER and TER revised Master Plan Final Report. Volume 1: Main text.
Anm: Grupp 1 = EU-lander fére 1 maj 2004. Osterrike, Grekland och Italien. Grupp 2 = EU-
lander efter 1 maj 2004 och ansdkningslander. Bulgarien, Tjeckien, Ungern, Litauen,
Polen, Rumanien, Slovakien, Slovenien och Turkiet. Grupp 3 = Ovriga lander som ingar i
TEM och TER-samarbetet

11 Trans-European Motorways (TEM) och Trans-European Railways (TER).
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2.2

Prognoserna for den arliga tillvaxten for trafik- och transportarbetet mellan 2005
och 2020 redovisas i Tabell 2.4. | prognosarbetet har prognosen for 2005 ars
TEM och TER Master Plan, ERIMs jarnvagsprognos fran 2007, data fran respek-
tive land, samt TENCONNECTSs prognos fran december 2009 anvants. Hansyn
har tagits till den ekonomiska krisens féljder.

Gemensamt for dessa tre exempel p& prognoser, som redovisats ovan om
framtida transportfléden, ar en 6kad tyngdpunkt av godsfloden i dst-véastlig
riktning mellan Europa och Asien under de kommande decennierna. Handeln
med de traditionella handelspartnerna kommer forvisso fortfarande att vara
viktig, men forvantas alltsd minska i betydelse. Férandringarna i
handelsmonstren bor darfor, i alla dessa prognoser, betraktas som betydande.

Mojligheter och hinder att bedriva
handel

Transportprognoser tar generellt sin utgangspunkt i historien och tenderar darfor
att bli konservativa. Som ett kompletterande underlag till dessa har omvarlds-
analysen en viktig roll att spela nar det géller i att identifiera och analysera
trender som kan komma att ytterligare paverka transportefterfragan i ena eller
andra riktningen. Faktorerna som paverkar handeln ar namligen ménga och
komplexa. Om vi bortser frdn omvarldsfaktorer sdsom temperaturen i varlds-
ekonomin (efterfrdgan pa varor och tjanster) och sjalva produktionskostnaden i
form av lonekostnader etc. och koncentrerar oss pa sjélva transportsektorns
paverkan, kan det generellt sdgas att frigestallningen mynnar ut i en analys av
mellan vilka relationer och pa vilket satt transportkostnaderna kan komma att
forandras.

Ett belysande exempel p& hur en sadan plétslig forandring av en transport-
kostnadskomponent kan paverka transportfloden ar hamtad fran granshandeln
mellan Ryssland och Finland. Transsibiriska jarnvagen fran Fjarran Ostern till
Finland var tidigare ett betydande transportmedel for containrar. Under perioden
2003-2005 6versteg antalet containrar 100 000 TEU™ per ar. | bérjan av 2006
Okade Ryssland avgifterna for transporterna. Féljden blev att antalet containrar
som transporterades pa jarnvagen sjonk till mindre an 10 000 TEU per ar
(UNECE 2012). Det gar heller inte att bortse frAn den negativa paverkan pa
transportutvecklingen som krisen i Ukraina har gett upphov till. Nedgangen av de
rysslandsrelaterade internationella transporterna kan ocksa kopplas ihop med
det ryska beslutet i juli 2013 att begréansa TIR-systemet i Ryssland*® (UNECE
2014b).

12 TEU &r en forkortning av Twenty-foot Equivalent Unit, vilket pa svenska blir Tjugofots-
ekvivalenter. Detta &r ett matt pd hur manga containrar med langd 20 fot (6,10 meter),
bredd 8 fot (2,44 meter), hojd 8,6 fot (2,59 meter) ett fartyg kan lasta eller vilken volym som
passerar igenom en hamn.

13 Transports Internationaux Routiers eller Transport International par la Route oftast for-
kortat TIR &r en internationell tullkonvention som betyder att man fortullar sin last i hem-
landet och darefter forseglar lasten. | de lander som &r TIR-anslutna kan da lasten fardas
utan att bli stoppad vid tullens granskontroller for en tulldeklaration.

20



Dessa ar exempel pa att handelsmonster inte ar statiska utan gar att paverka i
ena eller andra riktningen. Hur enkelt eller svart det &r for ett utlandskt foretag att
bedriva handel med ett svenskt foretag framgar av ett Logistics Performance
Index (LPI), se Varldsbanken (2007-2014).** Aspekter som studeras ar olika
typer av hinder for att handel ska kunna ske pa ett s& smidigt satt som mojligt.
Forutom en sammantagen bedoémning av kvaliteten p& den fysiska infrastruk-
turen inkluderas i LPI-studien aspekter sdsom tullregler och mojlighet att folja
forséndelser. | Tabell 2.5 redovisas LPI-vardet med rankingen inom parentes,
samt de sex indikatorvardena for aren 2007, 2010, 2012 och 2014 for Sverige
och nagra grannlander.

Tabell 2.5 Landernas indexvarden fér LPI (med rankingen) och indikatorerna 2007, 2010,

2012 och 2014

LPI varde Tull Infra- Inter- Logistik- Spar- | Punkt-
(rank) struktur | nationell kvalitet | barhet lighet
handel och kom-
petens

Sverige_2007 4,08 (4) 3,85 4,11 3,90 4,06 4,15 4,43
Sverige_2010 4,08 (3) 3,88 4,03 3,83 4,22 4,22 4,32
Sverige_2012 3,85 (13) 3,68 4,13 3,39 3,90 3,82 4,26
Sverige_2014 3,96 (6) 3,75 4,09 3,76 3,98 3,97 4,25
Danmark_2007 | 3,86 (13) 3,97 3,82 3,67 3,83 3,76 4,11
Danmark_2010 | 3,85(16) 3,58 3,99 3,46 3,83 3,94 4,38
Danmark_2012 | 4,02 (6) 3,93 4,07 3,70 4,14 4,10 4,21
Danmark_2014 | 3,78 (17) 3,79 3,82 3,65 3,74 3,36 4,39
Norge_2007 3,81(16) 3,76 3,82 3,62 3,78 3,67 4,24
Norge_2010 3,93 (10) 3,86 4,22 3,35 3,85 4,10 4,35
Norge_2012 3,68 (22) 3,46 3,86 3,49 3,57 3,67 4,09
Norge_2014 3,96 (7) 4,21 4,19 3,42 4,19 3,50 4,36
Finland_2007 3,82 (15) 3,68 3,81 3,30 3,85 4,17 4,18
Finland_2010 3,89 (12) 3,86 4,08 3,41 3,92 4,09 4,08
Finland_2012 4,05 (3) 3,98 4,12 3,41 3,92 4,09 4,08
Finland_2014 3,62 (24) 3,89 3,52 3,52 3,72 3,31 3,80
Storbrit._2007 3,99 (9) 3,74 4,05 3,85 4,02 4,10 4,25
Storbrit._2010 3,95 (8) 3,74 3,95 3,66 3,92 4,13 4,37
Storbrit._2012 3,90 (10) 3,73 3,95 3,63 3,93 4,00 4,19
Storbrit._2014 4,01 (4) 3,94 4,16 3,63 4,03 4,08 4,33
Tyskland_2007 4,10 (3) 3,88 4,19 3,91 4,21 4,12 4,33
Tyskland_2010 4,11 (1) 4,00 4,34 3,66 4,14 4,18 4,48
Tyskland_2012 4,03 (3) 3,87 4,26 3,67 4,09 4,05 4,32
Tyskland_2014 4,12 (1) 4,10 4,32 3,74 4,12 4,17 4,36

Kélla: Varldsbanken (2007, 2010, 2012, 2014) Connecting to Compete: Trade Logistics in
the Global Economy 2007, 2010, 2012 och 2014.

14 Fokus ligger pa logistikens roll fér konkurrenskraft samt hur landerna kan arbeta proaktivt
med logistikfragor. Bedémningen gors av yrkesverksamma inom logistik och
fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det aktuella landet.
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Sverige &g enligt 2014 ars undersokning pa 6:e plats totalt av 155 deltagande
lander. JAmfért med Sveriges stora handelspartners, som redovisas i tabellen, &r
det en god placering. Nar det galler betyget rérande kvaliteten pa de enskilda
aspekterna har Sverige fatt ett hogre betyg 2014 jamfért med 2012, men fort-
farande nagot lagre an bade 2007 och 2010.

Svaren fran LPI kompletterar de svar som redovisats tidigare i kapitel 1 i indexet
Global Competitiveness Index (GCI) som avser hur val de enskilda trafikslagens
infrastruktur upplevs fungera. Aven om respondenterna varierar mellan under-
sokningarna och fragorna &r olika gar det inte att undvika en viss dubbelrakning.
Tillsamman ger de dock en god och internationellt jamforbar bild av hur enkelt
det uppfattas vara att genomféra internationella transporter till och fran Sverige,
samt pa vilka omraden det gar att forbattra forutsattningarna. De ger dock ingen
detaljerad information vari hindren eller bristerna ligger. For att ta reda pa det
kréavs djupare kunskap.

Hinder av teknisk karaktéar

Enligt en litteratur- och intervjustudie, WSP (2014)*, beddms hindren fér dagens
gransoverskridande trafik inte vara s stora att de paverkar Sveriges utrikes-
handels omfattning i ndgon storre utstrackning. Daremot bedéms val av trans-
portvagar och trafikslag kunna paverkas. Problemen med granshinder anses
ocksa ha minskat 6ver tid som féljd av ett fortlopande arbete for att undanroja
omotiverade hinder. Transporternas tillforlitlighet framstar som det viktigaste
kriteriet for val av trafikslag och transportvagar. | studien pekas ocksa pa att de
storsta bristerna i detta avseende géller jarnvagstransporter.

For jarnvagstrafiken finns manga exempel pa att bristande teknisk och infrastruk-
turell harmonisering utgor hinder for granséverskridande transporter. Sverige,
Norge och Tyskland har samma sparvidd och elsystem, vilket underlattar jarn-
vagstransporter mellan landerna. Signalsystemen ar dock olika. Danmark har
samma sparvidd men annat elsystem vilket staller sarskilda krav pa loken som
ska passera mellan landerna. Finland har dock bredare sparvidd vilket innebar
att gods maste lastas om.

Att helt eliminera sddana problem &r knappast majligt eller ekonomiskt forsvar-
bart men det finns idag I6sningar som kan underlatta 6vergangen mellan de olika
systemen. Banan mellan Haparanda och Tornead i Finland har exempelvis bade
normal- och bredspar och omlastning kan ske bade i Torned och Haparanda
(Trafikverket (2014d). Att byta ut system for elférsdrjning och signaler, i vilka
man investerat stora belopp, &r inget man kan forvanta sig sker snabbt. Annu
mer grundlaggande skillnader i infrastrukturen, som sparvidd, lastprofil och barig-
het, kommer ocksa att besta sa lange som nu kan 6verblickas. Liknande problem
finns ocksa i utformningen av vagnatet i form av barighetsrestriktioner, vagpro-
filer, svangradier, etc. De tekniska hinder som paverkar vagtrafiken bedéms dock
vara av betydligt mindre dignitet &n de hinder som finns dokumenterade fér jarn-
Vag.

15 Intervjuer med ett tiotal svenska aktorer sdsom tagoperatorer, speditorer, varuimportorer-
och exporterande foretag, &kerier, rederier, branschorganisationer och transportexperter,
som utfor eller berérs av gransoverskridande transporter pa olika satt.
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Det forefaller finnas f& dokumenterade hinder for granséverskridande fartygs-
transporter, vilket troligen till betydande del forklaras av att naturen tillhanda-
haller en stor del av infrastrukturen. En ytterligare forklaring kan vara att sjofarten
alltid haft en internationell pragel och att det funnits lang tid att slipa bort de
eventuella granshinder som funnits eller uppstatt under tidernas gang. De even-
tuella granshinder som finns for sjofartens del uppstar i 6vergangen mellan de
internationella farvattnen (dar villkor och regelverk for att anvanda infrastrukturen
styrs av internationella sjofartsorgan som IMO) och de enskilda l&andernas
territorialvatten dar nationella sjoregler tar éver och som kan innebéra séarskilda
krav pa fartyg, bemanning, lots, farledsavgifter etc.

Inom sj6farten ar det framst inférandet av svaveldirektivet som framstar som ett
potentiellt hinder for gransoéverskridande transporter. Fran 1 januari 2015 skarps
kraven pa svavelhalten i marina branslen i Ostersjon, Nordsjon och Engelska
kanalen samt i Nordamerikas kustomraden. Svavelhalten far da uppga till max
0,1 viktprocent svavel. Utanfor kontrollomradena skarps kraven 2020 och da till
0,5 viktprocent. Ar 2015 beddms majoriteten av sjofarten p& Sverige kora pa
lagsvavlig marin dieselbrannolja (LSMGO). Tillgdngen pa noédvandiga bransle-
mangder beddms tryggad, men priset pA LSMGO forvantas oka (Trafikanalys,
2013a). Okat branslepris férvantas leda till en hogre transportkostnad. Samman-
taget bedoms den totala transportkostnadsokningen 2015 uppga till mellan 2,4
och 4,6 miljarder kronor, Trafikanalys (2013a). Olika typer av anpassningar
forvantas dock ske i form av en infasning av nya miljévéanligare fartyg och ett
Okat nyttjande av andra trafikslag eller transportupplagg for att genomfora trans-
porterna. Av intervjuerna framgar ocksa att framst tullhanteringen upplevs som
betungande i internationell sjéfart. Sverige upplevs vara striktare i detta avseen-
de an manga andra medlemslander.

| princip samma forhallanden som inom sjéfarten — stor andel internationella
transporter och ett internationellt luftrum — géller for fraktflyget. Inom flyget och
sjofarten ar det saledes inte i forsta hand den av manniskan konstruerade infra-
strukturen som innebar begransningar i transportflédena till och fran Sverige. P&
sjofartssidan kan dock naturen innebara sadana restriktioner och medféra att det
inte ar tekniskt eller ekonomiskt majligt att bygga ut alla farleder och hamnar s&
att de kan ta emot det storsta internationella tonnaget. Dessa begrénsningar, lik-
som det faktum att sjovagen till manga svenska destinationer medfor betydande
omvagar, kan naturligtvis ses som ett hinder for att utnyttja sjéfartens fulla poten-
tial.

Administrativa hinder

Aven om det under senare decennier skett betydande marknadséppningar s&
finns det kvarvarande regelverk for transporterna som i hég grad bygger pa
nationella férutsattningar och utgangspunkter. Dessa innebar att det forekommer
atskilliga administrativa och organisatoriska hinder som paverkar bland annat de
gransoverskridande godstransporterna. Det &r ocksa sa att nar tidigare monopol
oppnas for konkurrens mellan manga aktorer uppstar i allméanhet nya behov av
att reglera det som tidigare skotts mera informellt. En svar utmaning i alla dessa
fall ar att utforma de atgarder som behévs sa att de inte forsvarar transport-
verksamheten onddigt mycket. Inte minst kan det vara en utmaning att i
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gorligaste man harmonisera de regelverk som utvecklas huvudsakligen inom
olika nationella ramverk sa att de framjar forutsattningarna for ett fritt utbyte av
varor och tjanster 6ver nationsgranser och mellan lander. Jarnvag ér det trafik-
slag som historiskt styrts starkast av nationella hdnsynstaganden, och det ar har
som de stdrsta administrativa och organisatoriska hindren fér internationella
transporter anses forekomma.

Ett problem &r de forekommande variationerna i landernas avgiftssystem for
jarnvagstrafik. Skillnaderna medfor att jarnvagstrafik dver nationsgranser blir
mindre effektiv &n inhemsk trafik eftersom det blir svart att optimera trafiken nar
avgiftsprinciperna skiftar. Detta problem kan vara svart att hantera eftersom de
nationella avgiftssystemen kan vara rationellt utformade efter férutsattningarna i
varje land p& grund av att det trots allt &r den inrikes godstrafiken som dominerar
trafikproduktionen i de flesta fall. En storre forandring som succesivt kommer att
genomforas i Sverige de kommande aren pa detta omrade ar att fordubbla ban-
avgifterna mellan 2014 och 2025 till knappt 23 miljarder kronor. Detta férvantas
enligt Trafikverket (2013)) bland annat leda till ett minskat godstransportarbete
pa jarnvag med 5-8 procent.

Ett annat exempel pa brist pa samordning mellan landerna &r att banarbeten
planeras med varierande samordning mellan grannlédnder. Detta uppges inne-
bara betydande svarigheter for operatorer och transportkopare. Att principerna
for kapacitetstilldelning i olika lander dessutom skiftar ar ett liknande problem
som medfér att tAg kan bli nedprioriterade vid granspassagen. Aven detta kan
vara en svarighet som man tvingas acceptera eftersom lander gor olika bedom-
ning av nyttan av olika tg. Precis som for jarnvag kan tullklareringen vid
gransen till lander utanfér EU orsaka problem i vagtrafiken. Vidare kan regel-
verken mellan olika lander skilja sig at i olika avseenden.

Néar det galler avgifter som tas ut for infrastrukturen eller for att finansiera eller
styra transportverksamheten i dvrigt finns det till exempel skillnader mellan olika
lander inom samtliga trafikslag. Att vara uppdaterad pa olika avgifts- och upp-
bordssystem kan darfor vara en kostnad i sig. Nar avgifterna dessutom ger svar-
forenliga incitament i frdga om till exempel taglangd, fordonstyper, etc. kan prob-
lemet bli &nnu storre. | véarsta fall kan det leda till att det som &r optimalt i ett land
kan bli mycket ineffektivt i ett annat.

Intermodala transporter kan motverkas av att olika regelverk géller for olika
trafikslag, exempelvis nér det galler for hur farligt gods ska hanteras, vem som
har ansvar for godset, olika sakerhetsregelverk, etc. Vidare har de olika trafik-
slagen skilda tillsynsmyndigheter i manga lander till skillnad fran Sverige dar
Transportstyrelsen har ett samlat trafikslagsévergripande ansvar for utformning
av regelverk, tillstdndsgivning och tillsyn.

En storre omvélvande férandring som kan reducera antalet eller minska omfatt-
ningen av handelshinder ar frihandelsavtal. Férhoppningen &r att avtalen ska
paverka handelsfloden positivt genom att minska transportkostnaderna. Méjligen
leder de ocksa till en omférdelning mellan handelsomraden. Fér narvarande
pagar det ett antal forhandlingsrundor inom EU som syftar till 6kad bilateral
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handel. Den storsta forhandlingen som pagar idag &r Transatlantic Trade and
Investment Partnership (TTIP) mellan EU och USA, ett avtal som &ven férvantas
fa stor betydelse for Sveriges utrikeshandel och framtida handelsmonster. Enligt
Francois et al. (2013) skulle EU-landernas export till USA i det mest gynnsamma
scenariot, om avtalet implementeras fullt ut, kunna éka med 28 procent, mot-
svarande en 6kning pa 187 miljarder Euro jamfort med basscenariot 2027. Ex-
porten frAn USA till EU skulle kunna éka med upp till 159 miljarder Euro jamfort
med basscenariot 2027. Exportsiffrorna inkluderar handel med bade varor och
tjanster. 6

De stérsta handelsdkningarna totalt sett vantas ske inom tillverkningsindustrin
och p& sektorniva forvantas de storsta forandringarna ske inom motorfordon. Att
motorfordonssektorn star for en stor del av den potentiella handelsékningen kan
forklaras av att reservdelar och komponenter star for en stor andel. Dessutom &r
tullsatserna idag hoga inom denna sektor. Av rapporten framgar inte hur Sverige
paverkas specifikt men prognosresultaten indikerar att avtalet kan fa effekter pa
varusektorer som &ar av stor betydelse for Sverige. Enligt en svensk studie
(Kommerskollegium 2012b), som specifikt tar hansyn till naringslivsstrukturen i
Sverige, beddéms i ett restriktivt scenario att svensk export till USA skulle kunna
Oka totalt med 17 procent medan importen skulle 6ka med 15 procent nar fri-
handelsavtalet har fatt full effekt (ca 10 &r). Dessa 6kningar kan dubbleras i det
mer optimistiska scenariot. Simuleringarna bygger pa dels borttagandet av tullar,
dels pa minskade icke-tullrelaterade hinder. P& sektorniva vantas de storsta
forandringarna ske inom livsmedel och drycker, dar exporten till USA beréknas
nara fordubblas. Inom sektorn for elektronisk utrustning véantas exportékningen
totalt sett bli mer &n 50 procent. Andra exportsektorer med stora dkningar ar
metaller och motorfordon. P& importsidan vantas de storsta 6kningarna ske inom
sektorn for livsmedel och drycker som mer &n dubbleras. Industrisektorerna flyg,
metaller, motorfordon, lakemedel och kemikalier samt elektronisk utrustning visar
ocksa stora okningar.

| oktober 2013 undertecknades ett handelsavtal mellan EU och Kanada och
nyligen sléts till exempel ett avtal med Sydkorea och Singapore. Foérhandlingar
drivs ocksd med Japan och Indien (EU-kommissionen 2013a). Effekterna av
dessa avtal forvantas bli mindre och de sektorer som paverkas bedéms inte ha
lika stor betydelse fér Sverige.

Aktorers proaktiva och reaktiva anpassningar ger
nya mojligheter
Mojligheten att anvénda storre, tyngre och langre fordon diskuteras for vag- och

jarnvagstransporter som ett satt att 6ka dessa trafikslags konkurrenskraft. Exem-
pelvis har Transportstyrelsen [amnat forslag om regeléndringar till regeringen for

16 Infor varje handelsavtalsférhandling gors stérre analyser, sa kallade Sustainable Impact
Assesment (SIA). Dessa utvarderingar prognostiserar olika scenarios om utfallen av
frihandelsavtalen och dess effekter. Aven om handeln totalt férvantas oka &ar det svart att
veta hur stora konsekvenserna blir for Sverige specifikt. Uppskattningarna &r
modellbaserade och dessutom beréknade pa lang sikt och darfor blir osékerheten stor. Det
finns fler uppskattningar och dessa ger lite olika resultat.
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att tilldta tyngre och langre fordonstag'’ p& det svenska vagnétet (Transport-
styrelsen 2014b). | samtliga fall medfér inférandet 6kade krav pa en andamals-
enlig infrastruktur eller att endast vissa rutter far anvandas for att undvika att
infrastrukturens kvalitet urholkas. Sarskilda regler i Sverige stéller ocksa krav pa
anpassad logistik vid gransoévergangar till lander med andra regler.

Aven aktorerna sjélva kan vara med och paverka utbudet av kundernas trans-
portmdjligheter genom att erbjuda lagre transportkostnader &n tidigare. For sjo-
farten exempelvis innebar det att man forsoker bibehalla och 6ka sin konkurrens-
kraft gentemot andra trafikslag genom att kapa kostnaderna. Ett séatt att gora
detta ar att nyttja stordriftsfordelar genom att 6ka rederiets fartygsstorlek, ga
samman eller inga ett samarbete med nagon av konkurrenterna. Ett sddant
aktuellt forsok till en storre strukturell organisationsférandring av den trans-
oceanska sjofarten var forslaget om bildande av P3 Alliance - ett langtgdende
samarbete mellan rederierna Maersk Line, MSC och CMA CGM. Dessa tre
kontrollerar redan idag stora delar av varldens containertrafik, bade i termer av
antal fartyg och méngden tonnage, se Tabell 2.6

7 Fordonst&g &r en term som anvénds om ett motordrivet fordon med ett eller flera
tillkopplade fordon.
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Tabell 2.6 Véarldens 20 storsta rederierna, 1 january 2014, antal fartyg, genomsnittlig
storlek, totalt tonnage och andel av varlden tonnage uttryckt i TEU.

Agare Antal fartyg Genomshnittlig TEU  Andel av varldens

fartygsstorlek totala TEU (%)
Mediterranean Shipping Company (MSC) 461 5660 2609 181 13,1
Maersk Line 456 5495 2505935 12,6
CMA CGM 348 4333 1508 007 7,6
Evergreen Line 229 4813 1102 245 5,5
COSCO Container Lines 163 5397 879 696 4.4
Hapag-Lloyd 159 4796 762 613 3,8
China Shipping Container Lines (CSCL) 134 5602 750 644 3,8
Hanjin Shipping Company 115 5837 671 210 3,4
APL 121 5202 629 479 3,2
United Arab Shipping Company (UASC) 73 8 360 610 294 3,1
Mitsui O.S.K. Lines 119 5106 607 562 31
Yang Ming Marine Transport Corporation 107 5245 561 172 2,8
Hamburg Sud 112 4820 539 793 2,7
Orient Overseas Container Line 98 5205 510 115 2,6
Nippon Yusen Kabushiki Kaisha 104 4700 488 848 2,5
Hyundai Merchant Marine Company 64 6 139 392 874 2,0
Kawasaki Kisen Kaisha 71 5194 368 746 1,9
Pacific International Lines 137 2 669 365 693 1,8
Compania Sud Americana de Vapores (CSAV) 58 5522 320 273 1,6
ZIM Integrated Shipping Services 71 4298 305 192 15
Ovriga 2975 1151 3424 802 17,2
Totalt 6175 3225 19 914 374 100,0

Kalla: UNCTAD (2014) Review of Maritime Transport 2014, UNCTAD, Geneve, 2014.

De tre rederierna skulle till foljd av samarbetet da tillsammans operera en flotta
av 255 containerfartyg (tidigare 346 fartyg) med en sammanlagd kapacitet pa 2,6
miljoner TEU pa rutterna mellan Asien-Europa, Asien-Nordamerika och Nord-
amerika-Europa (TransportNet 2013). P& grund av att den Kinesiska handels-
myndigheten motsatte sig bildandet blev det dock inget samarbete. Maersk och
MSC har darefter gjort ett nytt férsok att samordna sin kapacitet under benam-
ningen 2M, se Seatrade-Global (2014a). Den kvarvarande aktoren i P3-alliansen
CMA CGM har darefter paborjat samarbete med UASC och CSCL under namnet
Ocean Three, se Seatrade-Global (2014b).

En 6kad konsolidering av rederindringen mot stdrre globala rederier, samtidigt
som fartygen blir allt storre (Trafikanalys (2014l), forvantas forutom en paverkan
pa transportkostnaden aven paverka antalet anlop till olika hamnar, bade i Asien
och i Europa. Exempelvis forvantades Rotterdam paverkas negativt, medan Ant-
werpen skulle gynnas av den féreslagna P3-alliansen (Seatrade Global 2013).
Ett 6kat tryck mot vissa allt stérre hamnar leder till 6kade transporter till och fran
dessa hamnar vilket pa sikt att kommer att paverka den anslutande land- och
sjoinfrastrukturens mojligheter att sénda och ta emot leveranser av gods.
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En okad trangsel i hamnarna och dess anslutningar kan da leda till att alternativa
transportlésningar blir mer attraktiva, exempelvis langvaga internationella land-
baserade transporter och framfor allt jarnvagsbaserade alternativ. Redan idag
Overvager foretag att frakta exempelvis datorer fran det inre av Kina landvéagen
till Europa, framforallt med jarnvag, istallet for att traditionsenligt skeppa ut dem
via ndgon av de stérre hamnarna (New York Times 2013). | en studie (UNECE
2012) jamfordes tid respektive kostnader for olika transportupplagg som invol-
verar befintliga sjofarts- respektive jarnvagsrutter mellan Europa och Asien. Tid
och kostnader baseras pa en transport av en container fran dorr till dérr och
inkluderar darfor intermodala transporter. | samtliga testfall var jarnvagstrans-
porterna mer tidseffektiva an sjotransporterna och i nagra fall ocksa billigare nar
produktionsplatserna ar lokaliserade relativt Iangt frAn hamnarna. S& ar exem-
pelvis fallet for transporter fran Kina och Indien med destinationer i Syd- eller
Osteuropeiska lander. Studien visar med andra ord att jarnvagstransporter
mellan Europa och Asien i kombination med vagtransporter kan vara ett bra och
konkurrenskraftigt transportalternativ till sjétransporter. Det forutséatter dock att
det finns en effektiv samordning av jarnvagskorridorer mellan landerna och att
jarnvagsoperatorer har formagan att tillgodose kundernas behov av service
langs med hela korridoren.

| takt med okad efterfrdgan pa liknande transportkedjor som tar nya vagar upp-
stér naturligt krav pa en 6kad integrering av infrastruktur 6ver nationsgranserna
och borttagande av kvarvarande administrativa hinder. Detta framhalls bland
annat i den av Naringslivets Transportrad, DI Transport och NHO Logistikk og
Transport (2013) gemensamma skrivelsen till de tre infrastrukturministrarna i
Sverige, Norge och Danmark dér en gemensam skandinavisk infrastrukturplan
efterlyses vilket visar att naringslivet anser att detta ar viktiga fragor.

Om férandringarna i transportkedjorna blir patagliga kan de aven leda till att
strategiska beslut att stérka viss infrastruktur kan komma att bli nédvandiga. Inte
minst eftersom manga fragor om transporter och varufléden mellan lander som
tidigare lag pa nationell eller bilateral niva nu flyttats upp p& EU-niva. Det betyder
emellertid inte att dessa fragor inte langre har nadgon nationell betydelse. Tvart-
om ar Sverige som en liten men globalt integrerad ekonomi naturligtvis i hégsta
grad beroende av hur villkoren for transporter och varufléden mellan EU och
omvarlden utformas. Internationellt vaxer sddana tankar kring ett 6kat behov av
integrerad transportinfrastruktur sig allt starkare. Inom EU pagar exempelvis ett
utvecklingsarbete nar det galler att skapa sarskilda godstrafikkorridorer for
genomgaende trafik inom unionen. Men det finns aven anledning att uppmark-
samma och ta hansyn till andra samarbeten kring varufléden och planering av
infrastrukturen. Dessa fragor behandlas vidare i kapitel 3.
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Transnationella
infrastruktur-
samarbeten

Som framgick av redovisningen i kapitel 2 har Sverige storst varuhandel med
framforallt andra lander i Europa. Handeln med Kina och USA &r &nnu begréan-
sad. Detta kan dock komma att foérandras, i takt med att flodena mellan Europa
och Asien generellt forutspas oka.'® Internationellt finns det i olika konstellationer
samarbeten for att underlétta for 6kad handel, liksom att sékerstélla att det finns
goda transportmdéjligheter som kan uppfylla transportbehoven.

| en separat rapport presenteras 6versiktligt nagra storre infrastruktur-
utbyggnadssamarbeten, se Trafikanalys (20140). Fokus ar framatblickande med
fokus pa de projekt och samarbeten som forbinder lander i Europa och mellan
Europa och Asien. Inom dessa samarbeten &r tonvikten storst pa den
landbaserade infrastrukturen, inte minst som en avlastning fér hamnar med
trangsel till foljd av begransningar i bland annat den anslutande landinfrastruk-
turen. Vikten av satsning pa landinfrastruktur ar ocksa viktig for manga av
landerna som inom sitt territorium saknar kustférbindelse. Hur vél dessa samar-
beten faller ut och leder till 6kade eller férandrade transportménster har
potentiellt en mojlighet att paverka ocksa fléden till och fran Sverige.

Det transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) ar bade en gemensam strategi
for utbyggnaden av EU:s transportnatverk, samt en finansieringsmekanism for
infrastrukturprojekt med ett gemensamt europeiskt intresse. Sett till de tillgang-
liga finansiella resurserna &r TEN-T en av de mest betydande byggstenarna for
EU:s inre marknad. | och med de nya riktlinjer och det nya finansierings-
instrumentet som blev slutgiltigt beslutade i december 2013 héjdes ambitions-
nivan betydligt for TEN-T. Huvuddelen av stomnétet indelas nu i nio intermodala
genomférandekorridorer och. Riktlinjerna innehaller aven en strategi for
sammanlankningen med angransande lander, se Kapitel 2 i Trafikanalys
(20140).

Ovriga transportnatverk och korridorsamarbeten inom EU avser godskorridorer
for jarnvagen®® och ERTMS-korridorer, se Kapitel 3 i Trafikanalys (20140). Dessa
ar pa flera satt separerade fran TEN-T-riktlinjerna, men har samtidigt
integrerande anslag.

18 En fordjupad redovisning av varuflodena finns i Trafikanalys (2014m).

19 Notera att det inte finns en speciell avsikt med att endast beskriva jarnvagskorridorer.
Om det hade funnits liknande EU-initierade korridorinitiativ for t.ex. vag hade aven dessa
ingatt i avsnittet.
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| EU-samarbetet inom transportomrédet ingar dven ett antal samarbetsforum
med de stater som omgardar unionen. Dessa ingar i en europeisk strategi att
battre integrera EU:s transportinfrastruktur med dess omgivning. Arbetet &r
organiserat kring de fem viktigaste axlarna foér handel mellan EU och unionens
grannlander, se Kapitel 4 i Trafikanalys (20140).

Ett annat samarbete som ska utgéra komplement till de korridorer som
identifierats inom TEN-T, &r Joint Barents Transport Plan. Den baseras pa en
forvantad tillvaxt av basnéringarna i Barentshavsregionen. Planen som
presenterades i september 2013 &r ténkt att spegla nationella prioriteringar med
fokus p& gransovergangarna mellan Ryssland, Finland, Sverige och Norge, se
Kapitel 4 i Trafikanalys (20140).

FN:s ekonomiska kommission fér Europa (UNECE) samordnar ett antal
infrastrukturprojekt. Syftet ar att garantera sémlésa anslutningar for att
darigenom underlétta internationella transporter i hela Europa, det vill séga inte
enbart i det omradet som omfattas av TEN-T, de paneuropeiska transport-
korridorerna och de prioriterade axlarna som redovisats ovan. Har ingar ett
transeuropeiskt natverk for motorvagar (TEM) och ett for jarnvagar (TER) i
centrala, 6stra och syddstra Europa, se Kapitel 4 i Trafikanalys (20140).

Aven over langre avstand pagar samarbeten kring infrastrukturutbyggnad. Euro-
Asian Transport Linkages (EATL) startade for drygt tio &r sedan som ett sam-
arbete mellan UNECE och FN:s ekonomiska och sociala kommission for Asien
och Stillahavsomradet (UNESCAP), se Kapitel 4 i Trafikanalys (20140).

Sammanfattningsvis pagar det alltsa diskussioner och langtgadende planer finns
pa att knyta lander narmare varandra, bade inom EU i det transeuropeiska trans-
portnatverket TEN-T, men &ven over langre avstand i 6ster mot Barentsregionen
och bort mot Kina. Hur val dessa internationella samarbeten och andra landers
individuella infrastruktursatsningar faller ut kan leda till stérre eller mindre
forandringar i transportmonster, bade i termer av hur stora flodena kan bli men
aven vilka vagar godset tar till och fran Sverige. | appendix redovisas 6versiktligt
information om transportinfrastrukturen i Sveriges grannlander, samt nagra av
dessa landers storre infrastrukturprojekt, som kan tankas paverka transporter till
och fran Sverige. Uppgifterna ar i regel hamtade fran Eurostat alternativt
landernas statistik- och transportmyndigheter.
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Analys av den
nationella planen i ett
internationellt
perspektiv

Som presenterats i kapitel 3 samt i appendix planeras det for betydande infra-
struktursatsningar bade i Sveriges omedelbara narhet i Norden, runt Ostersjon,
inom EU och langs storre strak mot det inre av Asien. Denna utbyggnad ar dels
en utbyggnad till féljd av historiskt eftersatt infrastruktur med begrénsad inter-
nationell koppling, men det ar ven ett resultat av antaganden och férvantningar
om betydande fléden i den landbaserade infrastrukturen i framtiden. Har ar det
fragan om bade att uppmana till 6kade floden for att Astadkomma ett 6kat
handelsutbyte och att tillmotesga den efterfrdgan pa goda kommunikationer som
vantas 6ka de kommande aren i takt med att ekonomierna vaxer.

Om de internationella samarbetena och andra landers infrastruktursatsningar
faller val ut och leder till férandrade transportménster har detta potential att
paverka aven floden till och fran Sverige. Avslutningsvis studeras darfor om och i
sa fall pa vilket satt den svenska infrastrukturplaneringen ar en integrerad del av
den internationella infrastrukturutbyggnaden.

| regeringens direktiv (Naringsdepartementet 2012) framgar att de atgarder som
Trafikverket ska foresla i den nationella transportplanen ska inriktas mot de
viktigaste straken for att starka strackor som ar betydelsefulla for arbetspendling,
viktiga transportleder for néaringslivet och granséverskridande transporter. Det
nationella planforslaget ska vidare beakta behovet av goda méjligheter till
internationella transporter. | planen ska hansyn darfor tas till infrastrukturatgarder
som kan effektivisera trafik Over landets grénser. Vidare ska Trafikverket beakta
forhandlingarna inom EU vad géller utbyggnad av det transeuropeiska transport-
natverket (TEN-T) och arbetet med att inratta godskorridoren mellan Stockholm
och Palermo, liksom inférandet av det sameuropeiska signalsystemet ERTMS
for det statliga jarnvagsnatet. Trafikverket uppmanas ocksa att i den fortsatta
grénsoverskridande planeringen beakta den synkroniserade transportplan for
investeringar som planeras att tas fram inom ramen fér samarbetet inom
Barentsregionen.

Trafikverket har i planforslagets omvarldsanalys (Trafikverket 2013a) fokuserat

pa atta korridorer med fokus pa landinfrastrukturen, se Tabell 7.1, som Trafik-
verket beddmer har stor relevans for internationella gods- och persontransporter.
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1 Nordnorge—Norra Sverige—Bottenhavet—Finland—Ryssland
2 Finland-Sundsvall-Ostersund—Trondheim

3 Helsingfors/Abo—Stockholm—Oslo

4 Oslo-Goéteborg—Malmé—Képenhamn—kontinenten

5 Stockholm—Skane—kontinenten

6 Stockholm som internationell malpunkt

7 Véastkusten—kontinenten—varlden

8 Sydsverige-Osteuropa

Noterbart vid denna korridorredovisning ar att Trafikverket valt att bortse fran sjo-
och luftfart. Detta ar lite anmarkningsvart, inte minst eftersom en mycket stor del
av den till/frdn Sverige transporterade godsméangden gér 6ver kaj. En full genom-
gang av respektive korridors betydelse for internationella transporter redovisas i
Tabell 7.1

| planforslaget beskrivs vidare transportrelaterade forhallanden och samband
mellan Sverige och 6vriga varlden. Exempelvis presenteras Sveriges storsta
handelspartners och export- och importindustrins samverkan vad géller gods-
fléden. Bland annat valjer Trafikverket att lyfta fram att funktionella arbets-
marknadsregioner vidgas dver Sveriges granser med Oresundsregionen och
norra gruvindustrins utbredning mot Norge, Finland och i viss man Ryssland.
Pagaende EU-arbeten som bedéms paverka det svenska transportsystemet
presenteras, sdsom att EU:s forslag frdn 2011 om TEN-T pekar ut fem hamnar i
Sverige med statusen "core”, och att sjofarten forutses spela en viktig roll i férut-
spadd 6kad handel med 6stra Europa. Godskorridoren Stockholm-Palermo
namns som en av de nio godskorridorer som Kommissionen beslutat om for att
skapa ett europeiskt jarnvagsnat. Daremot redovisas inte huruvida det finns
atgarder i planforslaget som har koppling till dessa samband, planer eller strak.

Genomgangen av planforslagets huvuddokument visar att Trafikverket presen-
terar samband vad géller gransoverskridande transporter for sval naringslivets
godstransporter som personresor samt padgadende internationella samarbets-
projekt. Trafikverket redovisar aven exempel pa atgarder som ingar i vara grann-
landers langsiktiga transportplanering. Det &r dock manga ganger svart att forsta
i vilken utstrackning dessa samband och forhallanden har paverkat planforslaget.
Det gar heller inte att utlasa vilka eventuella atgarder som planeras med an-
ledning dérav. Det enda konkreta som redovisas vad géller andra landers trans-
portplanering ar forvantade kapacitetsbrister i férbindelser till Danmark och kon-
tinenten da Fehmarn Baltforbindelsen dppnar for trafik. Detta vantas ge en
okning av framst godstag mot kontinenten, men det framgar inte om nagra
atgarder planeras i och med detta. Trafikverket skriver dock att kapacitetsbristen
forvantas kvarsta efter planperiodens slut.

Det &r naturligtvis mdjligt att Trafikverket har tagit storre hansyn till de
internationella aspekter sdsom det anges i direktiven &n vad som explicit anges i
presentationen av planforslaget. | det presenterade planforslaget finns
exempelvis en del atgardsforslag dar relationen till gransoverskridande
transporter ar relativt tydlig, exempelvis pa strackan Luled-Riksgransen-(Narvik),
Goteborg-Boras nytt dubbelspar via Landvetter flygplats (deletapp MoInlycke-
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Bollebygd), rastplatser vid gransen till Finland och atgarder som forbattrar
tillgangligheten till Goteborgs respektive Malmd hamn. | bedémningarna av
kvarstdende brister efter 2025 namns till exempel bristande tillganglighet for
mellanregionala och langvéga kollektiva personresor i straken Oslo-Karlstad-
Orebro-Stockholm, Géteborg-Oslo och Trollhattan-Oslo.

Ur de sa kallade samlade effektbedémningarna fér de namngivna objekten i
planforslaget framgar det vidare att 18 av cirka 170 objekt pa nagot satt har
kopplingar till internationella transporter. Det framgar dock inte for nagot objekt
att de p& nagot satt relateras till andra landers transportplanering. Det ar
naturligtvis mojligt att det endast ar ett fatal objekt som har internationella
kopplingar i planforslaget, men Trafikanalys bedomer att det ingar investerings-
forslag i planforslaget dar sddana relationer finns. Dock omnamns de inte i de
samlade effektbeddmningarna. | Trafikverkets underlagsrapport "Namngivna
investeringsatgarder och brister” (Trafikverket 2013i) beskrivs nulage och brist
samt forslaget till atgard for respektive namngiven investering. Har beskrivs
ibland granséverskridande relationer som inte ndmns i den samlade effekt-
beskrivningen fér motsvarande objekt.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det i planférslagets huvudrapport
framgar att gransoverskridande transporter har beaktats i arbetet att ta fram
planforslaget (Trafikverket 2013a). Trafikanalys bedomer att sa ocksa kan vara
fallet, &ven om dokumentationen har sina brister (Trafikanalys (2013h). Dock
finns det en risk att det internationella perspektivet gar forlorat om det inte
hanteras p& ett mer systematiskt satt. Har finns troligen forbattringspotential
bade vad galler omvérldsanalys av andra landers planering och handels-
utveckling. Aven hur man systematiserar de samlade effektbeskrivningarna samt
hur transporter i andra lander hanteras vid framtida atgardsvalsstudier, kan
utvecklas.
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5.1

Slutsatser

Diskussion

Den svenska industrin bestér till stor del av globala féretag. Gransoverskridande
godstransporter ar en viktig del i de natverk som binder ihop féretagen med dess
kunder. Beroendet av en vél fungerande transportforsorjning fran utlandet ar inte
mindre inom detaljhandel och olika tjansteproducerande sektorer. Det vill saga,
nastan alla samhallsfunktioner ar direkt eller indirekt beroende av en god forsorj-
ning med godstransporttjanster och da inte minst av varuflédena till och fran ut-
landet.

Detta beroende ser inte ut att avta dver tid. Snarare ar bilden som spas den om-
vanda. Ar 2006 uppgick import- och exportvolymerna till ungefar 160 miljoner
ton. Dessa forvantas oka till 294 miljoner ton 2030. Laggs inrikes (start- och
malpunkt i Sverige) transporterade volymer samt transitvolymer till dessa
beraknas efterfrdgan p& godstransporter totalt 6ka fran 369 miljoner ton till 522
miljoner ton mellan de tva aren. Det vill sdga, utrikeshandelns andel av den
transporterade godsméangden forvantas 6ka cirka 10 ganger mer an de
inhemska gods- respektive transitvolymerna tillsammans. Samtidigt pekar
Trafikverkets prognos 6ver det framtida transportarbetet pa en tillvaxt till ar 2030
med drygt 50 procent till 149 miljarder tonkilometer. Godstransportarbetet pa
jarnvag beréknas 6ka med 39 procent, for vag &r 6kningen 58 procent medan
sjofarten berédknas 6ka med 50 procent.

Handelsmdonster och de stora import- och exportlanderna har varit relativt stabila
under lang tid och kanaliseras i Sverige till ungefar tva tredjedelar genom nagot
av sex huvudsakligen nord-sydliga strak. Norden och norra Europa ar de
viktigaste marknaderna for svensk del. Straken stammer ocksa val 6verens med
de svenska delarna av TEN-T:s stomnéat och évergripande nét. Aven om gods-
flodena har varit tamligen robusta dver tid pekar de flesta prognoserna for
framtidens handelsménster mot en 6kad betydelse fér varldshandeln av de
vaxande marknaderna i Asien och Osteuropa. Det innebér att en allt storre andel
av véarldens och aven Sveriges totala transporter forvantas starta eller ha en mal-
punkt i Asien. Europa och framférallt grannlanderna i Norden och i norra Europa
spas dock fortfarande vara Sveriges storsta handelsomrade i framtiden. Vast-
europas (exkl. Norden) andel av svensk export forvantas falla fran dagens® 49
procent till 35 procent 2030, medan Central- och Osteuropa tillsammans med
Turkiet 6kar fran 12 till 17 procent. Exporten till Asien och Oceanien beréknas
6ka an mer, fran en andel pa 10 procent till drygt 22 procent 2030. Monstret
aterkommer for importen till Sverige.

Denna tendens till 6kad, men nagot forandrad handel vad galler start- och mal-
punkt ar dock inte huggen i sten. Tvart om, den kan paverkas av en mangd

20 Genomsnitt for &ren 2006-2010.
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faktorer sdsom nya internationella handelsavtal som syftar till minskade handels-
hinder mellan Europa och USA som ocksa kan gynna Sveriges utrikeshandel
med okade floden aven vasterut. Det &r ocks& mdjligt att Kina och EU inleder
nya férhandlingar om frihandelsavtal som ytterligare starker handeln med Kina.
En utvecklad frihandelszon EU-USA kan sannolikt ocksa innebara en motvikt till
den vaxande betydelsen av handeln med Asien och Kina som namndes ovan.
Inte heller gar det att blunda for det hinder som den politiska utvecklingen i
Ukraina under 2014 utgér fér utvecklingen av granséverskridande transporter.
Forutséattningarna for hur val framtidsprognoser faller ut kan med andra ord
shabbt férandras till féljd av ovédntade omvarldshandelser. Detta ar naturligtvis en
svérighet for ett sa langsiktigt arbete som infrastrukturplanering.

Mer lokala férandringar som paverkar Sverige direkt, kanske framforallt nar det
galler val av trafikslag, ar inférande av svaveldirektivet som innebar att kraven
Okar pé lagre svavelinnehall i det marina brénslet i bland annat Ostersjén samt
fordubblingen av banavgifterna till 2025 for transporter pa det svenska jarnvags-
natet. Det finns dessutom ett forslag framtaget som skulle tillata stérre och tyng-
re lastbilsekipage an idag. Givet att det inte sker ndgon effektivisering inom
respektive trafikslag, eller att inga andra styrmedel inférs, skulle dessa
forandringar sammantaget sannolikt innebéra mindre godstransporter med
jarnvag och sjofart, samt en 6kad anvandning av vagtransporter.

Internationella langvaga godstransporter, sdsom mellan Kina och Europa har
historiskt dominerats av sjofartstransporter. Tendensen har &r fortsatt konsoli-
dering av transportmarknaden i termer av storre globala rederier med stérre
fartyg och en koncentration av trafiken till allt farre och stérre hamnar. Allt stérre
hamnar leder till 6kade transporter till och frAn dessa hamnar vilket staller 6kade
krav pa den landbaserade anslutningsinfrastrukturen till dem. Den ¢kade trang-
seln i farlederna och i de landbaserade anslutningarna till hamnarna bade i Asien
och pa kontinenten kan leda till att alternativa transportldsningar blir mer attrak-
tiva. Exempelvis fraktar Hewlett-Packard datorer fran Kina till Europa med jarn-
vag (New York Times 2013). Det indikerar att langvaga internationella jarnvags-
transporter inte behdver bli varken dyrare eller ta langre tid jamfort med att frakta
pa sjofart. Detta bekraftas ocksé av en internationell studie av nagra testtrans-
porter mellan Asien och Europa.

Ett 6kat anvandande av landbaserade transportupplagg mellan Asien och
Europa skulle exempelvis kunna innebéra att hamnarna i Ostersjoregionen far
en storre betydelse. Istéllet for att godset gar sjovagen runt den europeiska
kontinenten via de stora hamnarna i Vasteuropa, sdsom Rotterdam, till Sverige,
kan trafiken istéllet ledas landvagen fram till hamnen i St. Petersburg for vidare
transport med fartyg inom Ostersjéregionen. Jarnvagsforbindelsen genom de
baltiska staterna till Polen - Rail Baltica - kan vidare komma att paverka dessa
floden sé att de transporteras med jarnvag till Vasteuropa istallet for via ndgon
Ostersjohamn. Denna transportled kan dven paverka genom att det blir mindre
motiverat for finska transporter att g& igenom Sverige pa sin vag till marknaden
pa den europeiska kontinenten. Ett tredje alternativ ar fortsatt stora sjofarts-
transporter, men som istéllet for att angtra exempelvis Goteborg istéllet véaljer
nagon av de stdrre kapacitetsstarka hamnarna pa den europeiska kontinenten
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for vidare landtransport till Sverige 6ver Oresundsbron. Vierth et al. (2014) visar
i en analys av godshanteringen i de svenska hamnarna fram till 2020 pa en
begransad utveckling av godsvolymerna. Antalet anlop forvantas dock minska.

| takt med att efterfragan 6kar pa liknande transportkedjor som tar nya vagar
uppstar naturligt krav pa& anpassning och upprustning av den befintliga infra-
strukturen, en 6kad integrering av infrastruktur dver nationsgréanserna och
borttagande av administrativa hinder. Det férutsatter dock att det finns en effektiv
samordning av korridorer mellan landerna och att operatérer har formagan att
tillgodose kundernas behov av service lAngs med hela transporten. For att
astadkomma effektiva I6sningar ar internationella samarbeten darfor helt
nddvéandiga.

Det finns idag manga olika samarbeten som syftar till att just starka och
effektivisera godstransporter inom EU och dess nérhet. Det kan till exempel
handla om tullhantering, olika tekniska system eller harmonisering av regelverk.
En stor del av samarbetena handlar dock framférallt om direkta infrastruktur-
utbyggnadsprojekt i syfte att paverka framtidens godsfloden. EU-kommissionen
(2011a) lade under 2011 fram EU:s vitbok med malsattningen att skapa forut-
sattningar for ett gemensamt europeiskt transportomrade. Vitboken konkreti-
seras nu inom EU genom det pagaende arbetet med uppbyggnaden av ett
transeuropeiskt transportnatverk (TEN-T) bestdende av ett stomnét (core net-
work) och ett 8vergripande nat (comprehensive network). For att garantera sém-
I6sa anslutningar som underléttar internationella transporter i hela Europa, det
vill sdga inte enbart i det omradet som omfattas av TEN-T, samordnar FN ut-
vecklingen av infrastrukturprojekt i centrala, dstra och syddstra Europa. Aven
over langre avstand pagar samarbeten kring infrastrukturutbyggnad. | samar-
betsprojektet Euro-Asian Transport Linkages (EATL) har de deltagande landerna
for nio jarnvags- och nio vagkorridorer identifierat ett stort antal infrastruktur-
projekt som viktiga att utveckla. En liknande inriktning nér det galler infrastruk-
turens utveckling och bibehallande som i Sverige finns i stor utstrackning i
landerna i Sveriges narhet, exempelvis Norge och Danmark. | Polen och Balti-
kum inriktas projekten i hdgre grad till att knyta samman delarna i respektive land
samt att knyta det egna landet narmare sina grannlander for att mojliggéra inter-
nationella transporter bade vasterut och dsterut.

Sverige som &r ett import- och exportorienterat land kan utan tvivel dra nytta av
battre integrerad infrastruktur i sin omgivning. De EU-initierade projekten ma i
vissa fall vara tungrodda, men den europeiska infrastrukturen ar generellt sett
fragmenterad och behdéver byggas ihop. Inom EU finns det exempelvis fortfaran-
de spar av tidigare generationers sakerhetstankande vad géller sammankoppling
och integrering av infrastruktur. Férhoppningsvis kommer den nya TEN-T-for-
ordningen och Fonden for ett sammanlankat Europa att bidra till en tydligare
helhetssyn da det ar lagstiftning som utvidgar tidigare ambitioner inom omradet
och som técker in t.ex. ERTMS-utbyggnad och godskorridorer for jarnvagen i
sina artiklar. TEN-T ar ambitiost och har métt viss kritik, bland annat har subsi-
diaritetsprincipen aberopats, men fragan ar om det finns ndgon annan vag att ga
om malet ar att skapa en val fungerande inre marknad dar transporter flodar fritt
genom EU:s inre grénser. Vad géller kopplingen till EU:s grannlé&nder trader en
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mer komplicerad bild fram dar det férefaller saknas en tydlig och fokuserad
strategi fran EU:s sida som pa ett effektivt satt kopplar samman EU:s intentioner
med de som bedrivs pa FN-niva.

Hur det svenska infrastruktursystemet foreslas uppdateras till 2025 redovisas i
den nationella transportplanen (Trafikverket 2013a, Naringsdepartementet
2014b). Dar framgar att fokus vid framtagandet legat pa& Sveriges EU-arbete och
annan internationell verksamhet baserad pa regeringsbeslut samt i de grans-
regionala och transnationella samarbetsprojekt inom transportomradet dar
Trafikverket deltar, exempelvis sddana som delfinansieras av EU via Interreg.
N&gon hanvisning eller anpassning till de av FN drivna samarbetena namns inte.
Redovisningen indikerar vidare att Trafikverket i sitt arbete med forslaget till den
nationella planen har observerat att ett antal stérre férandringar i naromradet
forvantas ske. Det ar dock inte mojligt att utifrin materialet fastsla i vilken grad
eller pa vilket satt hansyn har tagits till forandringarna vid utformningen av det
foreliggande planforslaget for investeringar i Sverige. Det enda konkreta som
redovisas vad galler andra landers transportplanering som anses kunna paverka
Sverige &r kapacitetsbristerna i férbindelser till Danmark och kontinenten som
forvantas uppstd da Fehmarn Baltférbindelsen 6ppnar for trafik.

Fragan ar hur allvarligt denna relativt snava fokusering kan antas paverka fram-
tida godsfléden till och frAn Sverige. A ena sidan &r det troga processer att bygga
ut infrastruktursystemet och handelsmonstret har éver tid visat sig vara stabilt.
Kapaciteten i det samlade transportsystemet kommer dock alltid att vara en be-
gransad resurs och det blir svart att moéta hela den forvantade tillvaxten i trans-
portefterfrdigan genom att bygga ut infrastrukturen. En liten befolkning och spridd
ortstruktur innebar dessutom stora utmaningar. For att &ven kunna uppratthalla
ett transportsystem for persontransporter av hég internationell klass blir det an
mer viktigt att resurserna fordelas ratt mellan nyinvesteringar och en mer effektiv
anvandning av transportsystemet. Det kan darfor vara rimligt att forhalla sig rela-
tivt konservativ i planeringen dar 6kat underhall och forstarkningar av det befint-
liga systemet sdsom foreslas i planen mycket val kan vara det mest fordelaktiga
for att underlatta for internationella transporter. A andra sidan pagér det sedan
nagra decennier tillbaka stora forandringar med en vaxande marknad i bortre
Asien och med dsteuropeiska lander som rustar upp och bygger ut sin infrastruk-
tur till en konkurrenskraftig standard, inte séllan med fokus pa transporter Gster-
ut. Det kan déarfor vara en felaktigt kalkylerad risk att inte anpassa planeringen till
dessa utvecklingstendenser. P4 sikt kan det i varsta fall leda till en forsamrad
konkurrenskraft for svenskt naringsliv.

Aven om det inte har varit huvudfokus i denna analys att faststélla huruvida
Trafikverkets forslag till plan ar korrekt eller inte, gar det inte att komma runt en
uppenbar risk att det internationella perspektivet inte fatt tillrackligt utrymme vid
framtagandet av objekten i planen, till nackdel for de gransoverskridande
transporterna. Systematiken i beaktandet av det internationella perspektivet bor
forbattras, exempelvis i den inledande omvarldsanalysen, som pé ett ingdende
satt medfor att urvalet av atgarder anpassas till internationella forandringar bade
vad géaller mojliga forandringar i handelsfléden och infrastrukturinvesteringar i
andra lander. Det bor ocksa resultera i tydligare samlade effektbeskrivningar, dar
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5.2

det d& framgar att eller pa vilket sétt detta internationella perspektiv beaktats.
Det bor daven vara centralt att gransoverskridande transporter, bade till och fran
Sverige, samt transporter i andra lander beaktas vid framtida atgardsvalsstudier.

Efterhand som EU véxer tatare samman som en ekonomisk och politisk enhet
behdver transportpolitiken och analysen av prioriterade atgarder i allt hogre grad
ta sin utgdngspunkt och utformas utifran ett europeiskt perspektiv. Det ar darmed
ocksa rimligt att huvudfokus vid infrastrukturplaneringen fortsatt ligger pa vad
som forvantas ske i dessa lander och omraden, bade avseende ekonomisk
tillvaxt och transportarbete, men framfor allt nér det géller dessa landers planer
for infrastrukturutveckling. Eftersom godstransporterna till och frAn Sverige &r
invavda i ett globalt system blir en avgransning aven till ett europeiskt perspektiv
eller till gransovergangarna till grannlanderna egentligen ett alltfér snavt
perspektiv. Manga av de fragor som stér i fokus for godstransporternas
l&ngsiktiga utveckling &r sddana att de maste fa en global I6sning. Samtidigt ar
EU en viktig kanal for Sveriges medverkan i att fa sadana losningar till stand. Det
ar darfor ocksa viktigt att driva pd EU:s transportpolitik sa att den understodjer
den utveckling av godstransportférsérjningen som &r énskvard ur svenskt
perspektiv mot en global horisont.

Avslutande kommentarer

Som utgangspunkt vid framtagandet av forslaget till nationell plan for transport-
systemet anvéands prognoser for bland annat tillvaxttakterna i ekonomin respek-
tive i transportarbetet. Den ekonomiska situationen i Sverige och dess samband
med transportutvecklingen har historiskt varit tamligen tétt sammanknutna, se
Figur 5.1. Det har inneburit att man tamligen val har kunnat basera prognoser
om framtida transportarbete p& en prognos av den framtida ekonomiska tillvéxt-
takten. Sedan slutet av 1990-talet har dock tillvaxten, matt i termer av BNP i
fasta priser, 6kat snabbare &n bade persontransportarbetet (personkilometer)
och godstransportarbetet (tonkilometer). P4 senare ar har det aven gatt att
skonja en fortsatt ekonomisk tillvéxt, trots en nedgang i transportarbetet. Ned-
gangen de senaste aren ar till och med sa stor att transportarbetet for samtliga
trafikslag ar lagre 2013 jamfort med 2006. Detta maste betraktas som viktiga
trendbrott.
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Figur 5.1 Utvecklingen av BNP (fasta priser), tonkilometer och personkilometer, 1980-2013.
Kalla: Konjunkturinstitutet (2014) Statistik, Trafikanalys (2014b)
http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/.

Nar osékerheten dkar kring hur stabilt sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och
transportarbete kommer att vara framdéver, 6kar darfér aven osékerheten i fram-
tida prognoser for transportarbetet. OECD/ITF (2014) pekar exempelvis pa att
sambandet mellan tillvéxt i BNP och transportarbetet verkar minska i takt med att
ekonomierna utvecklas. De samhallsekonomiska I6nsamhetsbedémningarna,
som &r ett viktigt beslutsunderlag for investering i ny svensk infrastruktur, bygger
till del pa dessa prognoser Gver transportarbetet. Detta skapar osékerhet och
kan potentiellt innebara att nagot eller nagra infrastrukturprojekt felaktigt bedéms
vara samhallsekonomiskt [Bnsamma eller oldnsamma. Det riskerar i sin tur att
leda till att felaktiga beslut fattas kring vilken ny infrastruktur som bor produceras.

Givet att prognoser dver det framtida transportarbetet korrekt speglar transport-
efterfrdgan finns det dock fortfarande moment som paverkar vilka investerings-
objekt som anses samhallsekonomiskt IoGnsamma och som féreslas till byggstart.
For infrastrukturinvesteringar som syftar till att underléatta granséverskridande
transporter finns i dag ingen specifik ASEK rekommendation fér hur de ska
hanteras. For internationella transporter raknas i dagslaget ett projektets (trans-
port)nyttor, i den samhallsekonomiska kalkylen, till halften om det inte pa rele-
vant satt kan motiveras att ndgon annan férdelning av nyttan bor anvandas
(Trafikverket 2014i). For investeringskostnaden ingar projektets kostnad for den
delen av infrastrukturen som uppstar i Sverige. ASEK fokuserar alltsa pa att det
gors en kalkyl dar Sverige utgor avgransning. Att det inte finns nagon ASEK
rekommendation for specifikt gransdverskridande projekt gor att internationellt
riktade projekt per automatik har svart att i havda sig konkurrensen med 6vriga
projekt. Méjligen skulle detta kunna lI6sas genom att férutom den traditionella
kalkylen med Sverige som avgransning for sddana projekt ocksa gora en
regionalekonomisk kalkyl dar regionen utgors av atgardens influensomrade. | en
sadan kalkyl skulle d& exempelvis svenska varderingar kunna anvandas eller ett
genomsnitt av de bagge landernas kalkylvarden. Likasa ska forstas da ocksa
hela investeringskostnaden inkluderas i en sddan regionalekonomisk kalkyl.
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http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/

Forsgren A. och Westin J. (2014) pekar vidare pa brister i hur transittrafik
hanteras i modellen, vilket till viss del kan férklaras av modellens syfte som ar att
forutspa nationella floden. Modellen anvander fixa efterfragematriser, vilket med-
for att det endast sker en omflyttning av existerande fléden nar exempelvis en ny
vag 6ppnas mellan Sverige och Norge. D& modellen inte inkluderar interna
norska fléden eller norsk export och import till andra lander an Sverige under-
skattas flddena och darmed investeringens nytta. Aven nétverkets detaljerings-
grad och regionernas storlek varierar mellan Sverige och de 6vriga landerna i
modellen, vilket goér modellresultaten mer osékra.

Nagot som ytterligare skulle kunna tala for att det &ven skulle kunna finnas fler
I6nsamma projekt har att géra med nyttor och kostnader som uppstar till foljd av
en investering men som inte direkt gar att hanfora till den uppkomna trafiken och
som normalt inte medréknas i den samhéllsekonomiska kalkylen. ASEK:s
rekommendation (Trafikverket 2014i) medger daremot att dessa effekter kan
raknas med och redovisas i en sarskild analys utéver den som presenterats utan
dessa effekter.

Nagot som talar emot att Trafikverket pa grund av dessa aspekter i den natio-
nella planen 2014-2025 valt fel objekt &r de kénslighetsanalyser som genomforts
av den forra nationella planen som visar att rangordningen av projekten ar robust
och inte rubbas av att ndgon post i kalkylen andras (Borjesson et al. 2014).
Samma slutsats gors i en sarskild kanslighetsanalys av kalkylen for Forbifart
Stockholm (Trafikanalys 2014p). Det finns dock som redovisats ovan goda skal
till att forbéattra analyser av granséverskridande fléden och hur de implementeras
i modellsystemet.
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7 Appendix



7.1 Atta transportkorridorer i férslaget till Nationell plan

Tabell 7.1 Trafikverkets atta person- och godstransportkorridorer i Nationell Plan 2014-2025

Strak

Trafikverkets kommentarer, per strak

1 Nordnorge — Norra Sverige - Bottenhavet - Finland — Ryssland

2 Finland—Sundsvall-Ostersund—Trondheim

3 Helsingfors/Abo-Stockholm-Oslo

Straket har stor betydelse for ravarufloden sdsom skog och malm men &ven fisk. Straket
forbinder de svenska Malmfalten med Narvik och Luled. Det finns ocksd méjlighet att
transportera varorna mot t ex Murmansk men detta ar framst ett alternativ fér de finska
och ryska volymerna. | Norges langsiktiga transportplan planeras forbattringar pa
Ofotenbanan. Framtida omfattande transittrafik kan inte uteslutas. Personresandet i
korridoren kan betraktas som mindre omfattande.

Straket hanterar svensk import/export men ocksa transittrafik Finland—Trondheim. Det &r
betydelsefullt fér arbetspendlingen, den regionala godstrafiken och bestksnaringen.
Jarnvagen utgor en del av Mittbanan samt Merakersbanan pa den norska sidan om riks-

gransen. Forbattringar pa Merakersbanan ligger i den norska transportplanen for perioden

2014-2023.

Straket anvands dels for internationella men framfor allt for mellanregionala personresor
och godstransporter. Bland produkterna marks styckegods och fisk. Langvaga
arbetspendling férekommer och aven annat resande mellan Oslo — Stockholm - Finland.
Taget mellan Oslo och Stockholm &r idag inte tidsméassigt konkurrenskraftigt gentemot
personbil/buss/flyg. Farjetrafik Stockholm — Abo/Helsingfors viktig fér bade gods och
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4 Oslo-Goteborg—Malmé—Koépenhamn—kontinenten

5 Stockholm-Skane—kontinenten

6 Stockholm som internationell malpunkt

7 Vastkusten—kontinenten—varlden

passagerare. P& den norska sidan planeras forbattringar pa E18 som kommer att bli en
motesfri vag.

Vastra Sverige ar centralt fér import och export av varor och gods till och frén Sverige
men ocksa for Norge och Finland. De nationella vag- och jarnvagsstraken i vast knyter
Norge och Sverige till kontinenten via hamnarna langs kusten och férbindelserna till
Oresundsregionen. Aven pa denna del i den Nordiska Triangeln har jarnvagen svart att
konkurrera med bil/flyg ur ett tidsperspektiv. | den norska transportplanen planeras
dubbelspar strackan Sandbukta — Moss — Sastad samt atgarder pa E6 Svinesund — Oslo.
| Danmark planeras kapacitetsékning p& banan Képenhamn - Ringsted. Fehmarn
Baltforbindelsen planeras 6ppnad for trafik ar 2020.

Fran Stockholm via sddra Sverige transporteras en betydande del av naringslivets
godstransporter till flera av vara viktigaste exportmarknader via vag- och jarnvagsnétet
samt via kombiterminaler och hamnar. Godsunderlaget &r mycket brett. Stréket fyller
ocksa viktig funktion for arbetspendling med flera trafikslag, for fritidsresor och turism.

De internationella forbindelserna till och frdn Stockholm &r betydelsefulla for naringslivet,
akademi- och forskningsvéarlden och Sverige som turistnation. | lanet finns landets stdrsta
knutpunkter i transportsystemet, Stockholms central och Arlanda. Som en direkt foljd av
att vara landets i sarklass storsta konsumtionsomradet ar godstransporterna till och inom
regionen omfattande. Framfor allt &r det konsumentprodukter i olika former.

Goteborgs Hamn ar Skandinaviens stérsta hamn med cirka 11 000 fartygsanl6p om aret.
Det &r ocksa landets enda transoceana hamn. Nara 30 procent av svensk utrikeshandel
passerar har. Goteborgs Hamn har ett mycket omfattande linjeutbud till viktiga import- och
exportmarknader varlden éver. Férutom en tat trafik till och fran lander i Europa finns det
flera direktlinjer till andra varldsdelar. Goteborg blir ocksa ett allt viktigare mal for
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8 Sydsverige—Osteuropa

kryssningsfartyg. Railport Scandinavia kallas jarnvagspendlarna till och fran Goteborgs
Hamn, ett system med manga godsterminaler i Sverige och Norge. Tack vare tagpendlar
kan stora méangder gods snabbt och effektivt nd hamnens kunder. Hamnens
Railportsystem och dess kopplingar med direktanlop fran bland annat Amerika och Asien
ger en mycket stor bredd p& verksamheten. Stordriftsférdelarna ar tydliga och gynnar
landet och industrin som helhet. Aven personresandet &r omfattande med alla trafikslag.
Med en 6kande Ostorienterad handel kommer syddstra Sverige att spela en mer
strategisk roll &n tidigare. Detta galler saval oféradlade som foradlade produkter. Aven
arbetsrelaterat och fritidsrelaterat personresande forvantas 6ka. Transittrafiken mellan
framfor allt Ryssland och nordvastra Europa forutses dka.

Kélla: Trafikverket (2013a) Forslag till nationell plan 2014-2025.
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Strak och regionindelning i Trafikverkets forslag till nationell plan

Redovisningen av objekten i Trafikverkets forslag till den nationella planen grupperas av Trafikverket i ett antal storre strdk grupperade i sex geografiskt

avgransade omraden.? En forteckning 6ver regionerna och deras strék aterfinns i Tabell 7.2.
Tabell 7.2 Stk och regionindelning som anviands i Trafikverkets planforslag

Region

Strék

Strék

Norra Sverige

Mellersta Sverige

Ostra Mellansverige

A WONPEFEP OB OONPEPOO~WODNEPR

Umea-Haparanda

Luled-Kiruna (Narvik)

Umea-Storuman (Mo i Rana)
Ostersund-Storuman-Géllivare-Karesuando
Kiruna-Kaunisvaara
(Stockholm)-Gavle-Sundsvall-Ornskéldsvik-(Haparanda)
(Goteborg)-Malung-Ostersund-(Géllivare)
(Finland)-Sundsvall-Ostersund-(Gallivare)
(Stockholm)-Avesta-Borlange-Dalafjallen-(Norge)
Gavle-Falun-Ludvika-(Orebro/Karlstad)
(Stockholm)-Uppsala-(Géavle)
(JOnkoping)-Linkdping-Eskilstuna-(Géavle)
(Kalmar)-Norrkdping-Eskilstuna-(Géavle)
(Jonkoping)-Mjolby-Hallsberg/Orebro-(Borlange/Géavle)

21 Norra Sverige, Mellersta Sverige, Ostra Mellansverige, Stockholm, Vastra Sverige och Sédra Sverige
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Stockholm

Vastra Sverige

Sddra Sverige

© 00O NO O B WNEP WNEPENO O

=
=)

1
2

=

o o WN B

(Oslo)-Karlskoga-Orebro-Vasteras-(Stockholm)
(Goteborg)-Orebro/Hallsberg-Eskilstuna-(Stockholm)
(Stockholm)-Enkoping-(Borlange-Mora/Salen)

Resor och transporter i Storstockholm

Nationella och internationella forbindelser

Storregional pendling till och frdn Stockholm
Goteborg-Varberg-Halmstad-(Oresundsregionen)
Goteborg-Borés-Ulricehamn-(Jonkoping-Ostergétland-Stockholm
Goteborg-Trestad-Ostfold/Oslo
Oslo-Charlottenberg-Kil-Karlstad-Kristinehamn-(Méalardalen-Stockholm)
Goteborg-Trollhattan-Mellerud-Karlstad-Torsby-(Bergslagen)
Goteborg-Skaraborg-(Stockholm)
Jonkoping-Skovde-Varmland

Borés-Varberg

Trestad-Lidk6ping-Mariestad-Malardalen

Halmstad-Vaxjo (se Sodra Sverige)

Halmstad-Jonkdping (se Sédra Sverige)

Noden Storgéteborg

Trelleborg/Malmd-Helsingborg
Kdpenhamn-Malm6-Jonkdping/Nassj6-Linkdping-(Stockholm)
Malmo-Kristianstad-Karlskrona-Kalmar-Norrkdping
Malmo-Ystad/Simrishamn

Helsingborg-Hassleholm

Halmstad-Vaxjo
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7.3

7
8
9
10
11

Goteborg-Vaxjé-Kalmar/Blekinge
Halmstad-Jonkdping/Nassj6é-(Stockholm)
Jonkdping-Nassjo-Vastervik/Oskarshamn
Goteborg-Jonképing (Stockolm), (se Vastra Sverige)
Jonkoping-Skdvde (Mariestad/Karlstad), (se Vastra Sverige)

Kélla: Trafikverket (2013a) Forslag till nationell plan 2014-2025.

Objekt i nationell plan 2014-2025

Kortfattad information om de enskilda projekten planerade for perioden 2017-2019 redovisas i Tabell 7.3, grupperade i ett antal strak pa sex geografiskt

avgransade omraden, se Tabell 7.2.
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Tabell 7.3 Atgarder som foéreslas till byggstart 2014-2016 sorterade efter total berdknad investeringskostnad (miljoner kr) i 2013 &rs prisnivd, samt huruvida projektet ingar i TEN-T.

Benamning Total Atgard Trafikslag Strak TEN-T-natverk
inv. kostnad

E4 Forbifart Stockholm* 31471 Ny vag inkl. trafikplatser Vag Stockholm — strak 2 Oklart**
Flackarp-Arlov 3608 2 nya spar Jvg Soédra Sv. 2 Stomnat
Strangnas-Harad 1860 Motesspar Jvg Ostra MSv. — strak 6 Ingér inte
Goteborg-Skovde Paket med kapacitetshdjande

1670 atgéarder Jvg Vastra Sv. — strak 12 Stomnat
Sodertélje Sluss, Malaren 1471 Utbyggnad av sluss Sjo Ostra MSv. — strak 5 Stomnat (inre vattenvagar)
E20 Alingsés-Vargarda 1201 Ny vég + 2 planskilda korsningar  Véag Vastra Sv. — strak 6 Overgripande
E10 Kiruna inkl. Lv 870 898 Ny vag Vég Norra Sv. —strdk 2 Stomnét (E10), ingér inte (Lv 870)
E4 Ljungby-Toftanas 850 Ombyggnad Vag Sodra Sv. — strak 2 Stomnat
Malmbanan (6 atgarder)
(Gruvsatsning) 837 Motesstationer Jvg Norra Sv. —strdk 2 & 5 Stomnét
Astorp-Teckomatorp Utbyggnad stationer samt

800 motesstationer Jvg Sodra Sv. — strak 1 Stomnét

E4 Kongberget-Gnarp 703 Ny vag + breddning Véag Mellersta Sv. — strak 1 Stomnat
Rv 56 Stingtorpet-Tarnsjo 513 Ny vag Véag Ostra MSv. — strak 3 Ingar inte
Kilafors-Holmsveden 485 Motesstationer Jvg Mellersta Sv. — strak 1 Stomnat
E20 Forbi Hova 459 Ny vag + planskild korsning Vag Vastra Sv. — strék 6 Overgripande
Ludvika-Frovi (Gruvsatsning) 450 Bérighet Jvg Ostra MSv. — strak 4 Ingar inte
Rv 26 Manseryd-Mullsjo 411 Ny vag + ombyggnad Vag Véstra Sv. —strak 7 Ingar inte
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Flemingsberg 410 Nytt plattformsspar Jvg Stockholm — strak 2 Stomnat
E18 vaster Karlstad 397 Ny vag + breddning Vag Vastra Sv. — strék 4 Stomnat
Kil-Oxnered 290 Forstarkt kraftforsorjning Jvg Vastra Sv. — strék 5 Stomnét fran Mellerud - Oxnered
E22 Rinkabyholm 289 Ny vag + 3 nya trafikplatser Véag Sodra Sv. — strak 3 Overgripande
E6.01 Trafikplats Stomnét (forutsatt anslutning till
Spillepengen 285 Ny bro for planskildhet Vag Sodra Sv. — strak 2 hamnen)
Kil-Laxa 273 Motesstationer Jvg Vastra Sv. — strék 4 Stomnat
Rv 56 Valsjon-Trafikplats
Mackmyra 249 Ny vag + breddning Vag Mellersta Sv. — strak 1 Ingér inte
Stockholm C-Sérentorp 209 Upprustning av spar Jvg Stockholm — strak 2 Stomnat
E18 Norrtélje-Kapellskar 203 Breddning Vag Stockholm — strak 1 Overgripande
E45 Falutorget-Marieholm 175 Breddning, ny gang-/cykelvag Vag Vastra Sv. — strak 12 Ingar inte
E18 Trafikplats Kockbacka 135 Ny trafikplats Vag Stockholm — strak 1 Overgripande
E22 Trafikplats Ideon 131 Ny el. ombyggd trafikplats Vag Sédra Sv. — strék 3 Overgripande
Malmo-Ystad 126 Motesstationer Jvg Sodra Sv. — strak 4 Overgripande
Trekanten, motesspar 97 Motesspar Jvg Sodra Sv. — strak 7 Stomnat
Skruv, métesstation 82 Motesstation Jvg Sodra Sv. — strak 7 Ingar inte
Kapacitetsatgarder i Skane Jvg
Séalens Flygplats Statligt investeringsbidrag till

landningsbana Luftfart
E10 Avakko-Lappeasuando Véagatgarder Véag
Superbussar i Skane Atgérder i statlig infrastruktur Vag
Kanusvaara-Svappavaara Vagatgarder Vag
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* Forbifart Stockholm har placerats under rubriken padgaende projekt i beslutet. Beslut fér byggstart har inte tagits.
** Egrbifart Stockholm finns inte med pa kartorna éver TEN-T, men det &r rimligt att géra antagandet att strackan ingar efter en framtida revidering/uppdatering av kartorna.

Kalla: Trafikanalys (2013h) Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025. Baserat pa Trafikverket (2013a) Forslag till nationell plan
2014-2025. Naringsdepartementet (2014b) Faststéllelse av nationell trafikslagsdvergripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2014-2025, beslut om byggstarter

2014-2016, beslut om férberedelser fér byggstarter 2017-2019 samt faststallelse av definitiva ramar for trafikslagsdvergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur for
perioden 2014-2025 (rskr. 2012/13:119). N2014/1779/TE, m.fl. se bilaga 1.

Anm: Namnen har i vissa fall kortats ned. For fullstdndiga namn hénvisas till bilaga 1 i Trafikverkets huvudrapport.
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Kortfattad information om de enskilda projekten planerade for perioden 2017-2019 redovisas i Tabell 7.4, grupperade i ett antal strak pa sex geografiskt

avgransade omraden, se Tabell 7.2.

Tabell 7.4 Atgarder som féreslas till byggstart 2017-2019 sorterade efter total berdknad investeringskostnad (miljoner kr) i 2013 &rs prisnivd, samt huruvida projektet ingr i TEN-T.

Benamning Total Atgérd Trafiksla Strak TEN-T-néatverk
inv. kostnad 9

Ostlanken, Jarna-Linkdping 35529 Nytt dubbelspar + upprustning bibana Jvg Ostra MSv. — strék 2 Stomnat
E4/Lv 259 Tvéarforbindelsen
Sodertérn 4906 Oklart Vag Stockholm — strak 1 Ingar inte
Varberg, dubbelspar 3476 Nytt dubbelspar + ny station Jvg Vastra Sv. —strak 1 Stomnat
Olskroken, Planskildhet Ny godstagsviadukt + planskilda

2 472 anslutningar Jvg Vastra Sv. — strak 12 Stomnéat
Angelholm-Maria 2096 Nytt spar + ombyggnad plankorsningar Jvg Sodra Sv. — strak 1 Stomnéat
Godsstraket Dunsjo-
Jakobshyttan-Degeron
(Godsstrak Bergslagen) 1947 Dubbelsparsutbyggnad Jvg Ostra MSv. — strak 4 Stomnat
E22 Hurva-Va etapp Linderdd-
V&, Satard6d-Va och forbi
Linderdd 1100 Nyvéag Vag Sodra Sv. — strak 3 Overgripande
Lund (Hogevall)-Flackarp 1092 Utbyggnad fran 2- till 4-spar Jvg Sodra Sv. — strak 2 Stomnat
E20 Genom Allingsas 882 Ombyggnad av vag Vag Vastra Sv. — strdk 6 Overgripande
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E6.20 Hisingsleden, Sédra

Breddning vag + nya planskilda

delen 704  korsningar Vég Vastra Sv. — strak 12 Ingér inte
Stockholm C-Stockholm Sédra 700 Ombyggnad av sparsystem Jvg Stockholm — strak 2 Stomnat
Godsstraket Storvik-Frovi
(Godsstrak Bergslagen) 697 Nytt dubbelspar + nya motesstationer Jvg Ostra MSv. — strak 4 Stomnat
Handeld, kombiterminal 463  Nytt spar Jvg Ostra MSv. — strak 2 Overgripande (hamnen)
E22 Forbi Séderkdping 463 Ny vag Vag Ostra MSv. — strak 3 Overgripande
Rv 50 Medevi-Brattebro (inkl.
Nykyrka) 458 Ny vag Vag Ostra MSv. — strak 4 Ingér inte
Dingersjo, motesstationer
(Ostkustbanan) 450 Ny motesstation Jvg Mellersta Sv. — strak 1 Stomnat
E18 Danderyd-Arninge 342 Breddning av vag Vag Stockholm — strak 1 Overgripande
E6.20 Soder/Vasterleden,
Sisjomotet 321 Nya additionskorfalt Vég Vastra Sv. — strak 12 Ingér inte
Uppsala, plankorsningar
(Ostkustbanan) 310 Ny gang- och cykelport Jvg Ostra MSv. —strak 1 Ingar inte
Gavle hamn,
jarnvagsanslutning 305 Nytt spar + elektrifiering befintligt spar Jvg Mellersta Sv. — strak 1 Overgripande (hamnen)
Rv 50 genom Ludvika Ombyggnad cirkulationsplatser +
287 mindre atgarder Véag Mellersta Sv. — strak 5 Ingar inte
Bergsaker, triangelspar Adalsbanan (stomnat),
241 Nytt triangelspar Jvg Mellersta Sv. —strdk 3 Mittbanan (6vergripande)
E18 Arninge, hallplats 230 Atgéarder for nytt resecentrum Vag Stockholm — strék 1 Overgripande
Rv 40 Nassjo-Eksjo 220 Breddning av vag Vag Sodra Sv. — strak 9 Ingar inte
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Rv 50 Askersund-Asbro
Falkdping-Sandhem-Nassjo
E6 Trafikplats Fladie

E16 Dala-Jarna-Vansbro
E22 Trafikplats Lund S
E14 Lockne-Opland
E4/E20 Essingeleden-Sbdra
Lanken

Rv 70 Enkodping-Simtuna
E18 Frescati-Bergshamra-
Stocksundsbron

Regionalt cykelstrak,
Tabystraket

Rv 25 Osterleden i Vaxjo
Rv 70 Smedjebacksvagen-
Gyllehemsvéagen

Rv 56 Kvicksund-Vastjadra
Rv 70 Trafikplats
Smedjebacksvagen
Astorp-Hassleholm

E14 Sundsvall-Blaberget
Luled-Riksgransen-(Narvik)
Sundsvall resecentrum

202
200

188
167
151
150

150
149

146

126
104

104
96

78
77

Breddning av vag

Ombyggnad motesstationer
Breddning vag + nya planskilda
korsningar

Ny véag

Ny cirkulationsplats + pafarter
Ny vag + ombyggnad befintlig

2 nya pafartsramper
Ombyggnad av vag

Breddning av vag

Nytt cykel- och géngstrak
Ny vag

Ombyggnad av vag
Ombyggnad av vag

Breddning vag + planskild korsning
Signalanpassning

Inférande av ERTMS, Malmbanan
Tillganglighet och plattformar m.m

Vag
Jvg

Vag
Véag
Véag
Vag

Vag
Vag

Véag

Vag
Vag

Vag
Vag

Vag
Jvg
Vag
Jvg
Jvg

Ostra MSv
Soédra Sv

Soédra Sv
Mellersta Sv
Sddra Sv
Mellersta Sv

. —strék 4
. —strédk 9

.—strék 1
. —strék 4
. —strak 3
. —strék 3

Stockholm — strék 3

Ostra MSv

.—strak 7

Stockholm — strék 1

Stockholm — strék 1

Soédra Sv

Mellersta Sv
Ostra MSv

Mellersta Sv
Sdédra Sv

.—strék 7

. —strék 4
. —strédk 3

. —strak 4
.—strak 5

Ingér inte
Ingér inte

Stomnét
Ingar inte
Overgripande
Overgripande

Overgripande/stomnét

Ingar inte

Delvis 6vergripande

Ingér inte
Ingér inte

Ingar inte
Ingar inte

Ingar inte
Ingar inte
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Sundsvalls hamn,
Tunadalsspéret,
Malandstriangeln m.m. Jarnvagsatgarder Jvg

Kalla: Trafikanalys (2013h) Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025. Baserat pa Trafikverket (2013a) Forslag till nationell plan
2014-2025. Naringsdepartementet (2014b) Faststéllelse av nationell trafikslagsdvergripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2014-2025, beslut om byggstarter
2014-2016, beslut om férberedelser fér byggstarter 2017-2019 samt faststallelse av definitiva ramar for trafikslagsdvergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur for
perioden 2014-2025 (rskr. 2012/13:119). N2014/1779/TE, m.fl. se bilaga 1.

Anm: Namnen har i vissa fall kortats ned. For fullstdndiga namn hanvisas till bilaga 1i Trafikverkets huvudrapport.
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Tabell 7.5 Atgarder som féreslas till byggstart 2020-2025 sorterade efter total berdknad investeringskostnad (miljoner kr) i 2013 &rs prisniva.

Benamning Trafikslag
E10 Morjarv — Svartbyn Véag
E20 Forbi Vargarda Vég
E20 Gétene — Mariestad Vag
E20 Vargarda — Vara Vag
E22 Gladhammar — Verkebéack Vag
E22 Losen — Jamjo Véag
E4 Djakneboda — Bygdea Vag
E4 Salmis — Haparanda Vag
E4 Ulldnger — Docksta Vég
E4/E18 Kapacitetsforstarkning infartsleder till f6ljd av Forbifart Stockholm Vag
E45 Forbifart Sveg Vag
E45 Vattnas — Trunna Vag
E45/Rv70 genom Mora steg 1-3 Vag
E65 Svedala — Borringe Véag
Rv40 forbi Eksjo Véag
Rv56 Bie — Stora Sundby; Rata linjen Véag
Rv70 Simtuna — Kumla Véag
E20 Forbi Skara Véag
E20 Forbi Mariestad Vag
E22 Fjalkinge — Gualdv Véag
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Kaunisvaara — Junosuando, genvagen Vag
Stockholm, Ostlig forbindelse, fortsatt utredning Vag
Godsstréket Hallsberg — Asbro, dubbelspér Jarnvag
Goteborg — Boras, nytt dubbelspar via Landvetter flygplats (deletapp MoInlycke — Bollebygd) Jarnvag
Hagalund, bangardsombyggnad Jarnvag
Kontinentalbanan, miljgskademal Jarnvag
Laxa — Arvika, okad kapacitet Jarnvag
Sundsvall C — Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad Jarnvag
Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad, statlig medfinansiering Jarnvag

Kalla: Trafikanalys (2013h) Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025. Baserat pa Trafikverket (2013a) Forslag till nationell plan
2014-2025. Naringsdepartementet (2014b) Faststéllelse av nationell trafikslagsdvergripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2014-2025, beslut om byggstarter
2014-2016, beslut om férberedelser fér byggstarter 2017-2019 samt faststallelse av definitiva ramar for trafikslagsdvergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur for
perioden 2014-2025 (rskr. 2012/13:119). N2014/1779/TE, m.fl. se bilaga 1.

Anm: Namnen har i vissa fall kortats ned. For fullstdndiga namn hanvisas till bilaga 1 i Trafikverkets huvudrapport.
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7.4

Vagnatet i Norden och
Ostersjoomradet
Norge

Vagnatet i Norge bestod &r 2013 av totalt 93 985 km allmanna végar, varav

10 562 km riksvégar, 44 382 km fylkesvéagar och 39 041 km kommunala vagar.
Dessutom finns 94 438 km privata vagar samt drygt 48 000 km cykelvagar
(Norska Statistiska Sentralbyran 2014, Norska Statens vegvesen 2013a).

| den nya nationella transportplanen for perioden 2014-2023 satsas drygt 26
miljarder pa vaginvesteringar (Norska Samferdselsdepartementet 2013). Det &r
dock svart att frén tillgangliga 6ppna kallor skapa sig en sammanhallen bild av
vilka stora projekt som &r under genomférande. Vagprojekt delas namligen upp i
sma etapper och redovisas av norska Vagverket, Statens vegvesen, endast ned-
brutet pd kommunniva vilket férsvarar dverblick. | den nationella transportplanen
redovisas de projekt som regeringen vill Idgga budgetmedel pa under den kom-
mande tiodrsperioden, men att ett projekt ar upptaget i planen innebar inte att
regeringen eller staten férbundit sig att genomféra projektet. De i planen fore-
slagna projekten maste fa& genomférande och finansiering beslutat separat i
norska riksdagen, Stortinget (Norska Jernbaneverket et al. 2013). Tva projekt
kan dock framhallas som exempel pa pagaende stora vagprojekt i Norge:

E6 och Halogalandsbron

I norra Norge, kring Narvik pagar arbetet med Halogalandsbron. Bron &r en

1 533 meter lang vagbro och den blir darmed Norges nast langsta hangbro.
Dessutom byggs totalt 4,9 kilometer ny vag, tvd mindre tunnlar samt en 1,1 km
l&ng jordskredssaker tunnel i Traeldal, norr om Narvik. Halogalandsbron forbinder
hela regionen da den gar 6ver Rombaken och goér E6:an 18 km kortare. Det
innebar att restiden till och fran Narvik till Vesteralen/Lofoten och Tromso
minskas med 15-20 minuter (Norska Statens vegvesen 2013b).

Ostfoldpaketet

E18 genom Jstfold &r en av de viktigaste trafiklederna mellan Norge och Sverige
och ar en del av den "Nordiska triangeln" Oslo-Stockholm-Kdépenhamn. Upp till
25 procent av alla godstransporter pa vag mellan Norge och utlandet gar via
E18. Projektet bestar av flera delar och strackor, bland annat genom Ostfold (55
km) och genom Akershus (70 km). Kostnaden ligger pa 11,25 Mdr NOK och
beréknas vara klar 2016 (Norska Statens vegvesen 2013c).

Finland

Hela vagnatets langd ar cirka 454 000 kilometer. Av detta &r de enskilda
vagarnas och skogsbilvdgarnas andel cirka 350 000 kilometer och kommunernas
gatunat 26 000 kilometer. Den finska motsvarigheten till Trafikverket ansvarar for
landsvagarna som uppgar till totalt cirka 78 000 kilometer varav ungefar tva
tredjedelar av alla allmanna végar i Finland &r asfalterade. Riks- och stam-
vagarna, det vill saga huvudvagarna, uppgar till drygt 13 000 kilometer, varav
cirka 700 kilometer ar motorvagar. Storsta delen av vagarna, 64 900 kilometer,
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ar region- och férbindelsevagar. Det finns cirka 14 600 broar i landsvagsnatet i
Finland (Finska Trafikverket 2013a).

Tre storre finska vagprojekt redovisas nedan. TEN-T finansiering har utgatt till
samtliga tre beskrivna finska motorvagsprojekt. 5,5 miljoner euro till studier for
uppgradering av belastade delar av E18 (bland annat Ring Il och strackan
Forsby-Kotka) och sammanlagt 6,65 miljoner euro till studier och byggande av
Fredrikshamns omfartsvag (Innovation and Networks Executive Agency 2014e).

Fredrikshamns omfartsled

Kring Fredrikshamn, i sydéstra Finland nara gransen till Ryssland, byggs sam-
manlagt 15 km motorvag. Den nya motorvagen dras dels intill vagstrackningen
for riksvag 26, dels i en helt ny terrangkorridor. Arbetet startade vid arsskiftet
2011-2012. Inom ramen for projektet byggs 4 nya planskilda anslutningar,
parallella gator och vagar samt nastan 14 km cykel- och gangbanor. Byggandet
koncentreras till en bérjan till Husula, dar man bland annat anldgger en 500 m
l&ng landsvagstunnel. En kortare tunnel byggs i Kolsila. Hela Fredrikshamns
omfartsvag tas i bruk i borjan av 2015 langs stradckan Summa-Lelu, samtidigt
med motorvagen Forsby—Kotka. Den nuvarande infarten till Fredrikshamn, dvs.
riksvag 7, forbattras och byggs om till en stadsliknande gata under ar 2015
(Finska Trafikverket 2013b).

E18 Forsby-Kotka

Riksvag 7 &r en del av den internationella Europavégen E18 och &ven en del av
den Nordiska triangelns trafiksystem. Ombyggnaden av riksvag 7 till motorvag
pa avsnittet Forsby—Lovisa—Kotka ar ett av de fyra aterstdende utvecklings-
projekten foér den internationella vagen E18 mellan Abo och Vaalimaa vid
finskryska gransen. Finland har férbundit sig att forverkliga ombyggnaden av
E18 till motorvag under innevarande decennium.

Projektet E18 Forsby—Kotka omfattar utbyggnad av den nuvarande motortrafik-
leden till motorvag pa avsnittet frin Forsby till Lovisa (17 km) och byggande av
motorvagen fran Lovisa till Kotka (36 km). P& motorvagen ska det byggas 6 nya
planskilda anslutningar: Lovisa dstra, Strémfors, Abborrfors, Pyttis, Broby och
Heinlax. Dessutom ska Lovisa vastra och Sutela planskilda anslutning forbattras.

Byggandet inleddes i november 2011. Motorvagen kommer att 6ppnas for trafik
delvis redan 2013 och i sin helhet 2014. Vagbygget kommer att vara helt slutfort i
slutet av 2015. Avtalsperioden som omfattar vagunderhall och finansiering
stracker sig till och med 2026 (Finska Trafikverket 2013c).

Ring Il - 2. skedet

Ringvagen Ring IlI runt Helsingfors &r en av Finlands mest trafikerade vagar. P&
vardagarna ar trafikmangden pa leden cirka 60 000-70 000 fordon och trafik-
méangderna pa Ring Ill berdknas 6ka med nastan 50 procent fram till 2030. Till
foljd av de stora trafikmangderna och 6kningen av markanvandningen i omradet
uppstar det dagligen trafikstockningar pa leden. | forbattringsprojektet pa Ring 1l
fornyas leden for att trafiken ska bli smidigare och tryggare. Arbetena utfors aren
2013-2016 Finska Trafikverket 2013d).
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Danmark

| Danmark finns 74 108 km vagar varav drygt 70 000 km &r kommunvéagar och
nastan 3 800 km &ar vagar som Vejdirektoratet styr dver. Dessutom finns ett antal
motorvagar (cirka 40 km) som olika féretag ansvarar for, t.ex. bron éver Stora
Balt och Oresundsbrons danska delar (Danska Vejdirektoratet 2013a). Utover de
vagprojekt som &r faststallda finns det dven planer pa en forbindelse mellan
Sjalland och Jylland 6ver 6n Samsé. Forbindelsen, som skulle besta av tva broar
och en vagstracka 6ver Samso, gar under beteckningen Kattegatforbindelsen.
For narvarande har den danska regeringen inte kunnat fatta ett beslut, men det
finns starka krafter som driver frdgan (BT 2013).

Tre storre danska vagprojekt som befinner sig i en konstruktionsfas redovisas
oversiktligt nedan.

Kgge Bugt

Motorvagen vid Kagge Bugt &r en av de mest trafikerade vagarna i Danmark med
ett genomsnitt pa cirka 100 000 fordon per dygn. Detta skapar betydande
problem med trafikstockningar p& den 6-filiga strackan séder om Greve S. |
december 2010 beslutade Folketinget att en breddning av motorvagen fran 6 till
8 korfalt mellan Greve S och Kgge skulle genomféras. Rutten ar totalt 14 km
lang (Danska Vejdirektoratet (2013b). Projektet &r uppdelat i tva faser. Steg 1
omfattar delen Greve S-Solréd S, medan Etapp 2 omfattar strackan Solrdd S -
Kgge. Etapp 1 ska vara klar hosten 2015 och steg 2 kommer att slutféras under
2018.

2007 godkandes medfinansiering fran TEN-T pa 1,9 miljoner euro till en milj6-
konsekvensstudie av motorvagen vid Kgge Bugt, samt en utbyggnad av motor-
vagen mellan Helsingdr och Kdpenhamn (Innovation and Networks Executive
Agency (2014m).

Holstebromotorvejen

Motorvagen Holstebro ar ca 40 km l&ng och gar mellan Holstebro N och Sinding
nordvast om Herning pa Jylland och darefter vidare till Snejbjerg dar motorvagen
ar kopplad till den befintliga motorvagen sdder om Herning. Projektet forvantas
komma igang under hosten 2013 och uppskattningen ar att motorvagen mellan
Snejbjerg och vagforbindelse till det nya sjukhuset i Ggdstrup dppnas i 2017,
medan resten av motorvagen 6ppnas i 2018. Den totala budgeten f6r projektet &r
3 855 miljoner DKK (Danska Vejdirektoratet (2013b).

Funder-Lasby

Strackan mellan Funder och Lasby &r ett 29 km langt motorvagsavsnitt av motor-
véagen mellan Arhus och Herning. | april 2009 beslutade Folketinget att strackan
skulle byggas om for en kostnad av 6,2 miljarder DKK. | projektet ingar byg-
gande av 29 km fyrfilig motorvag, sju trafikplatser, serviceomraden och en 31
over-flundergangar av korsande vagar. Syftet med projektet ar att avlasta stora
delar av trafiken p& andra vagar i omradet samt minska restiden mellan Funder
och Lasby. Strackan Harup och Lasby férvantas oppna under 2015 och mellan
Funder och Harup 2016 (Danska Vejdirektoratet (2013b).
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Tyskland, Polen och de baltiska staterna

Tyskland har ett av de tataste och mest utvecklade transportnaten i Europa. Det
rikstackande tyska vagnatet bestar av 230 500 km vagar. | dessa vagar ingar
12 900 km motorvagar (autobahn), 39 600 km av federala vagar plus 178 000
km av regionala och lokala vagar (Tyska Statistishes Bundesamt 2014a).

Det har inte varit mojligt att f& fram heltackande information om specifika storre
vagprojekt i Tyskland, men under perioden 2001-2012 byggdes i Tyskland ca
1 200 km ny motorvag till en kostnad av 13,1 miljarder € och befintliga motor-
vagar byggdes ut till fler korfalt pa ca 990 km till en kostnad av 8,1 miljarder €
(Tyska Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur 2013).

Vid en genomgang av beviljad TEN-T-finansiering under perioden 2000-2012 har
foljande projekt tilldelats storst budgetmedel:
e  Motorvag A3 mellan Frankfurt-Wirzburg, utvidgning till 6 filer i
sektionen Hésbach till Kauppenbricke. 48,65 miljoner euro i budget
varav 10 procent medfinansierades av TEN-T (arbetet slutfort 2011).
e Uppgraderingen av Motorvag A11 mellan Berlin och den polska
gransen. 131,5 miljoner euro i budget, varav ca 7,6 procent
medfinansiering frdn TEN-T (arbetet slutfrt 2010).

Utover dessa tvd exempel har ett flertal tyska vagprojekt haft en budget pa ca 20
miljoner euro och nedat (Innovation and Networks Executive Agency 2014n).

Polen har drygt 400 000 km véagar, varav 67 000 i tatorter och 345 000 pa
landsbygden. Av den totala langden vagar i Polen &r ca 260 000 km hardgjorda,
d.v.s. har asfalterad beléggning eller motsvarande (Polska Central Statistical
Office 2014).

| Polen genomférs en mangd infrastrukturprojekt som till stora delar finansieras
av EU-bidrag da den polska infrastrukturen relativt sett ar eftersatt. Nedan
presenteras ett par projekt som delvis finansieras med hjalp av offentlig privat
samverkan (OPS).

Al motorvag

Al ar en 15 mil lang fyrfilig motorvag i Polen som fardigstélldes ar 2011. Motor-
vagen gar fran Gdansk i norr och fortsatter sedan via Torun, £6dz, Katowice och
Wodzistaw Slgski-Gorzyczki for att sedan till slut nd grénsen till Tjeckien dar den
ansluter till den tjeckiska motorvagen D1. A1l & numera en del av Europavég 75
och kopplas ihop med det transeuropeiska transportnatet. Motorvagsbygget
kommer att innebéra en nord-sydlig motorvag genom Polen, som dessutom till-
sammans med till exempel den slovakiska D1 kommer att bli en viktig nord-
sydlig forbindelse genom Europa. D& Gdansk ar en viktig hamnstad med anslut-
ningar med farja till Sverige kommer denna motorvag att fa stor betydelse aven
for Sverige. Skanska byggde vagen genom ett 35-&rigt OPS-avtal at polska
Vagverket. Skanska har en andel pa 80 procent av byggavtalet vilket samman-
lagt var vért 1,25 Mdr Euro (Skanska 2013).
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A2 motorvag

A2 &r en 610 km lang motorvag i Polen som ar under uppbyggnad. Idag utgor
denna motorvag den polska delen i férbindelsen mellan Berlin och Warszawa.
Motorvagen gar frn polsk-tyska gransen vid Swiecko/Frankfurt an der Oder och
fortsatter via Poznan, Konin och t.6dz till Warszawa. Den kommer sedan for-
langas for att nd gransen till Vitryssland dar den d& kommer ansluta till den
vitryska huvudvagen M1. A2 ar en del av Europavag 30. Denna motorvag inne-
béar idag en dst-vastlig motorvag genom Polen som férbinder Berlin med
Warszawa (Road Traffic Technology 2013).

Lettlands vaginfrastruktur bestar av ungefar 72 600 km vag. 20 150 km &r statlig
vag, varav 1650 km tillhér huvudvagnatet, 5 300 tillhor det regionala vagarnatet
och 13 200 km ar lokalvag. Déarutbver finns ungefar 39 000 km kommunal och
10 100 km skogsvéag. 3 500 kilometer &r privat vag. Vagovergangarna for inter-
nationella transporter dsterut mot Ryssland finns vid granspassagerna Vientuli-
Ludonka, Grebneva-Ubilinka, Terehova-Buracki och Pededze-BruniSevo, samt
mot Vitryssland som sker vid Paternieki-Grigorovséina och Silene-Urbani
(UNECE 2012).

Litauens totala vagnat omfattar ungefar 69 000 km, varav 21 300 tillh6r det
statliga vagnatet. 376 km motorvag haller Europastandard mellan Vilnius-
Kaunas-Klaipeda och Vilnius-Panevezys. Sex vagprojekt pagar for narvarande
nar det galler ateruppbyggnaden av ett vagavsnitt pa E85 (Vilnius - Kaunas -
Klaipeda). Darutéver finns pa samma stracka tre vagprojekt pa projekterings-
stadiet (UNECE 2012).

Estlands vagnat bestar av ungefar 58 600 kilometer vag, varav 16 500 &r statliga
vagar och 24 000 kilometer &r lansvagar. Motorvéagarnas langd uppgick 2012 till
124 km (Eurostat 2013a). Europavagnatets langd var under samma ar knappt

1 000 km.

Jarnvagsnatet i Norden och
Ostersjoomradet
Norge

Norges jarnvagsnat bestar av 4 224 km normalspar, varav 2 500 &ar elektrifierat
och 246 km &r dubbelspar. | jarnvagsnatet finns aven 733 tunnlar och 2 570
broar (Norska Jernbaneverket 2014). | dagslaget pagar ett flertal stora projekt for
att bygga ut jarnvagsnatets kapacitet.

Ofotbanen

Ofotbanen ar en 43 km lang jarnvag fran Narvik till den svenska gransen vid
Bjornefjall. Banan ar kopplad till det svenska jarnvagsnatet. Ofotbanen har bade
passagerartrafik och godstrafik, framfor allt tung trafik av langa malmtag. Kraftigt
Okad efterfrdgan har gjort det nodvandigt att 6ka kapaciteten. Dubbelsparet for
Ofotbanen kostade 15 till 16 Mdr NOK (Norska Jernbaneverket 2013b).

Follobanen
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Follobaneprojektet ar det storsta transportprojektet i Norge och innefattar aven
landets hittills langsta jarnvagstunnel. Dubbelsparet mellan Oslo centralstation
och den viktiga knutpunkten for kollektivtrafiken, Ski, & 22 km langt. Denna
strackning ska tillsammans med den 20 km langa tunneln interagera med @st-
foldbanen och forbattra vardagen for tdgresenarerna. Férutom den langa tunneln
bestar Follobanen dven av den nya stationen vid Ski. Totalt omfattas projektet av
64 km nya spar som ar designade for 250 km/h. Follobanan kommer att under-
latta for fler passagerare, flera godstag, en mer forutsagbar forsorjning och hal-
verad restid mellan Oslo och Ski. Arbetet pabdrjades under 2013 och planeras
vara fardigt for igangsattning av trafiken kring 2021. Kostnaden for projektet ar
cirka 23,5 miljarder NOK (Norska Jernbaneverket 2013c).

Eidsvoll - Hamar

Eidsvoll - Hamar (ca 60 km) &ar en av de mest trafikerade strackorna med enkel-
spér. Med fullt utvecklat dubbelspar pa hela strackan kan antalet tag mer an for-
dubblas. Detta innebéar farre forseningar och restiden for persontag mellan Oslo
och Hamar reduceras till under en timme. Hela strackan beréknas kosta cirka 10
miljarder NOK och ska sta fardig omkring ar 2024 (Norska Jernbaneverket
2013d).

Vestfoldbaneprosjektet

Moderniseringen av Vestfoldbanen pabdrjades 1993. Projektet har resulterat i
kortare restider, fler tg, farre forseningar och béttre sékerhet. Idag byggs 23 km
dubbelspdr i Vestfold. Den forsta delen blev klar 1995 och gér férbi Skoger. Ar
2001 6ppnades cirka 13 km dubbelspar genom Sande kommun i norra Vestfold
och sommaren 2002 var ett motesspar i Nykirke - mellan Melinda och Holme
klar. Aven om detta &r ett motesspar, kommer det att ingd som en del i den
moderniserade Vestfoldbaneprosjektet nér strackan forbi Holme blir klar. Efter ett
ars uppehall var det dags for 6ppnandet av ytterligare 6 km dubbelspar mellan
Barkaker och Tgnsberg i november 2011, och nu pagar arbetet att fardigstélla
ytterligare ett 36 km langt dubbelspar (Norska Jernbaneverket 2013e).

Arna-Bergen

Stackningen mellan Arna och Bergen ar den mest trafikerade strackan i Nord-
europa med bra enkelspar. Anlaggandet av dubbelspar kommer att mer &n
fordubbla kapaciteten, samtidigt som man kan 6ka hastigheten for tagen och
Oppna upp for en mer flexibel ruttplanering. Om Banverket fa den nédvandiga
finansieringen kommer dubbelsparet mellan Arna och Bergen vara klart 2020
(Norska Jernbaneverket 2013f).

Finland

Det finska trafikerade jarnvagsnatets langd ar 5 919 km, varav 3 067 km &r
elektrifierat. Ungefar 90 procent av natet bestar av enkelspariga linjer (Finska
Trafikverket 2013e). Nedan foljer ett urval av infrastrukturprojekt som genomfors
i nulaget eller har avslutats de senaste aren.

Ringbanan

Ringbanan bildar en viktig kollektivtrafikforbindelse mellan stambanan och
Vandaforsbanan via flygplatsen Helsingfors-Vanda. Projekt Ringbanan &r
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kostnadsberaknat till 738,5 miljioner euro och omfattar en tvasparig 18 km lang
jarnvag for persontrafik med hogsta banhastighet pa 120 km/h. Langs banan
byggs 5 stycken nya stationer och 3 stycken stationsreservationer (Finska
Trafikverket 2013f). Investeringar for att férbinda Helsingfors flygplats med
jarnvags- och kollektivtrafiksnatet har tilldelats medfinansiering frdn TEN-T pa
sammanlagt 22,76 miljoner euro i tvd omgangar (Innovation and Networks
Executive Agency 2014Kk,l).

Banprojektet Seingjoki-Uledborg

Den 335 kilometer langa jarnvagen mellan Seinajoki och Uledborg &r en av de
tatast trafikerade enkelspariga banstrackorna i Finland. Stérsta delen av jarn-
vagstrafiken mellan sddra och norra Finland anvander banan, och den ar en del
av det europeiska jarnvagsnatet (TEN-T).
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Figur 7.1 Karta 6ver banprojektet Seingjoki-Uleaborg.
Kalla: Finska Trfikverket (2013g) Banprojekt Seindjoki — Uledborg
http://portal.liikkennevirasto.fi/sivu/www/s/projekt/under byggnad/seinajoki uleaborg

Den forsta etappen ar fardig och den andra startade i borjan av 2011. Till projek-
tet hor ocksa att bygga ett dubbelspar mellan Karleby och Ylivieska med bérjan
2012. Projektet blir fardigt 2017 och &ar kostnadsberéknat till 860 miljoner euro.
Kostnadsberakningen for den forsta etappen var 206 miljoner euro och for den
andra etappen 344 miljoner euro. Kostnadsberékningen for dubbelsparet mellan
Karleby och Ylivieska &ar 310 miljoner euro (Finska Trafikverket 2013g). Med-
finansieringen frdn TEN-T for tre delprojekt uppgar till ssmmanlagt ca 18,5
miljoner euro (Innovation and Networks Executive Agency 20140).

Danmark

Jarnvagsnatet i Danmark bestar av 2 649 km jarnvag, varav endast Kopen-
hamns S-bana (pendeltag), Tinglev — Sanderborg och Helsingér-Képenhamn-
Padborg (vid gransen mot Tyskland) &r elektrifierade. En stor del av godstrafiken
mellan Sverige och Tyskland gar genom Danmark (Danmarks Statistik 2014).
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Fehmarn Balt-forbindelsen

| Berlin 2007 tecknades en avsiktsférklaring mellan Danmarks transportminister
och den tyska motsvarigheten om byggandet av Fehmarn Baltforbindelsen. |
september 2008 undertecknades fordraget om att genomfora projektet. Tyska
forbundsdagen godkande broférdraget i februari 2009 och det danska Folke-
tinget fattade i mars 2009 beslut om att bygga férbindelsen med rostsiffrorna
104-3. Sommaren 2013 fardigstalldes en miljokonsekvensbeskrivning som
férvantas ha granskats och godkants av bade danska och tyska myndigheter
varen 2015, varpa det egentliga bygget kan starta. Férbindelsen beraknas vara
Klar i slutet av ar 2021.

Projektet bestar av en 19 km lang sanktunnel med 2 stycken korfalt at varje hall
samt en dubbelsparig jarnvag. Projektet ar beraknat till totalt 5,5 miljarder euro
inklusive landanlaggningar (2008-ars priser) (Femern A/S 2011). Projektet be-
kostas, med visst EU-stdd, i sin helhet av den danska staten forutom de mark-
atgarder som maste genomféras pa den tyska sidan, som finansieras av den
tyska staten.

Ny dubbelsparig jarnvag till Fehmarn Balt

Banedanmark anlagger under aren 2015-21 jarnvagen som leder fram till den
framtida fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt. | projektet ingar ett extra spar
langs den befintliga linjen mellan Taiping och den sédra delen av Holeby dar
banan &r ansluten till den fasta forbindelsen éver Fehmarn Balt. Sparet kommer
att uppgraderas till 200 km/h for persontag fran nuvarande 160 km/h respektive
120 km/h (Danska Banedanmark 2013). Sparet kommer att elektrifieras hela
vagen fran Ringsted till Holeby och precis som 6vriga delar av de danska jarn-
vagarna kommer ett nytt signalsystem inféras. Arbetet &r beraknat att vara
fardigt under 2020/2021 och projektets budget ligger pa 9 miljarder DKK.

Olika jarnvagsprojekt med syftet att starka kapaciteten pa strackan Képenhamn
till R6dby infér byggandet av Fehmarn-Balt-forbindelsen har sammanlagt till-
delats ca 66 miljoner Euro i medfinansiering fran TEN-T (Innovation and
Networks Executive Agency 2014p).

Utbyggnad av dubbelspar Roskilde och Holbaek

Under perioden 2012-2015 anlaggs ett nytt spar langs den befintliga linjen
mellan Lejre och Vipperad sa att det blir dubbelspar langs hela strackningen
mellan Holbaek och Roskilde. Verksamheten omfattar byggande av ca 20 km nytt
spar samt uppgradering av strackan fran 120 km/h till 160 km/h. Utéver det
byggs fyra stationer pa strackan om och dessutom renoveras ett antal broar och
passager. Projektet ar budgeterat till 1,3 miljarder DKK (Danska Banedanmark
2010).

Ovriga Ostersjéomradet

Nedan &terges en dversiktlig bild av ett antal projekt i Ianderna kring Ostersjon.
Enbart ett antal viktiga projekt beskrivs och sannolikt saknas flera projekt som
skulle kvalificeras till denna lista men i underlagen saknas ofta uppgifter om
projekten &r pdborjade eller inte samt projektens ekonomiska aspekter.
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Tyskland har ett jarnvagsnat som omfattar omkring 34 000 km spér varav cirka
14 000 km ar elektrifierat. Jarnvagsnatet ar val utbyggt och nar ut till landets
samtliga grannlander samt aven via tagfarjan Sassnitz-Trelleborg till Sverige
(Véarldsbanken 2013).

EU har via TEN-T medfinansierat ett stort antal tyska jarnvagsprojekt under de
senaste aren, varav flertalet annu inte ar fardigstallda (Innovation and Network
Executive Agency 2014n). Bland de absolut storsta projekten ar foljande:
e Hoghastighetsjarnvag mellan Halle och Erfurt (48,9 miljoner euro i
medfinansiering av totalt 762 miljoner euro i budget).
e Hodghastighetsjarnvag mellan Wendlingen och Ulm (101,5 miljoner euro
frAn TEN-T, 706 miljoner euro i total budget). Slutdatum december
2015.
e Hdghastighetsjarnvag mellan Stuttgart och Wendlingen (114,5 miljoner
euro fran TEN-T, 986 miljoner euro i total budget). Slutdatum december
2015. Detta ingar i Stuttgart 21 som beskrivs nedan.
e Jarnvag mellan Karlsruhe och Basel (74,7 miljoner euro fran TEN-T,
770 miljoner euro i total budget). Slutdatum december 2015.

Stuttgart 21

Stuttgart 21ar ett jarnvags och stadsutvecklingsprojekt i Stuttgart. Jarnvagen ar
en del av Stuttgart-Augsburg nya och uppgraderade jarnvag och rdknas som en
av huvudstrackorna i Europa (Paris-Wien) inom ramen TEN-T. Projektet bestar
férutom av den nya banstrackningen om 57 km ny jarnvag, inklusive 30 km
tunnlar och 25 km highastighetsjarnvag ocksa av tre helt eller delvis nya
stationer: Stuttgart Hauptbanhof, en station vid flygplatsen och en pendel-
tagsstation. Det kommer att innebara att Stuttgart Hauptbanhof byggs om for
genomgaende trafik. Fran och med mars 2013, &r de totala kostnaderna officiellt
uppskattade till 6,5 miljarder euro (Bahnprojekt Stuttgart-Ulm 2013).

Rail Baltica

Rail Baltica ar ett nationsévergripande jarnvagsprojekt som férbinder de fem EU-
medlemslénderna Polen, Litauen, Lettland, Estland samt Finland. Rail Baltica ar
en del av TEN-T:s stomnét och ingar aven i en av nio genomférandekorridorer
(North Sea-Baltic Corridor) vilka kommer att prioriteras vid tilldelning av EU-
medel. Kostnaden ar i ett forsta steg beraknad till 3,2 miljarder euro och véntas
var klar ar 2024.
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Figur 7.2 Rail Baltica
Kélla: www.rbgc.eu

Strackan kommer att vara den forsta direkta jarnvagsforbindelsen mellan de tre
baltiska staterna och Polen. Den planeras att anslutas till resterande jarnvags-
natet inom EU. Langden pa férbindelsen &r cirka 1200 km fran Tallinn till Wars-
zawa. Flera olika sparsystem anvands for narvarande, sasom enkel- och dubbel-
spar, elektrifierad och icke-elektrifierat. Jarnvagen gar genom en rad olika ter-
réanger och urbana omraden som staderna Biatystok, Kaunas och Riga och
landsbygdsomraden som i Podlaskieregionen i nordostra Polen och sddra
Litauen, samt norra Lettland och sddra Estland. Rail Baltica kommer att ansluta
till de stora hamnarna i Tallinn och Riga och &ven ha en jarnvagsforbindelse till
Klaipeda hamn.

Jarnvagsnatet i Lettland uppgar till omkring 2 200 km. Den tillatna hastigheten
for passagerartag ar 120 km/h, och 80 km/h for godstag. Jarnvagsnatet har 152
stationer, varav 70 &r 6ppna for godstrafik. Bland stationer som bedriver gods-
transporter finns tva for rangering (Skirotava och Daugavpils), och fyra regionala
stationer (Jelgava, Rézekne, Krustpils, Gulbene). Gransévergangar finns mot
Ryssland, Vitryssland, Estland och Litauen (UNECE 2012).

Det litauiska jarnvagsnatet bestar av 1 800 km spar, varav 550 km &r dubbel-
spar. Transittjanster for godsfléden tillhandahalls langs tre huvudsakliga kor-
ridorer: Den storsta 6st-vastliga korridoren gar mot Ryssland vid Vitryssland via
Vilnius och Kaunas till Klaipeda hamn, och vidare till Skandinavien och Vast-
europa. Den andra dst-vastliga korridoren gar via Kaunas till Kaliningrad. Kor-
ridoren i nord-sydlig riktning (Via Baltica) gar fran Finland, via Estland, Lettland,
Kaunas och Sastokai vidare till Polen, Tyskland och Centraleuropa.
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Langs den Ost-vastliga riktningen, pagar projekt for att forbattra vag- och jarn-
véagsavsnitt samt hamninfrastrukturen i Klaipeda. Aven i projekten Via Baltica
och Rail Baltica pagar upprustningsprojekt (UNECE 2012).

Jarnvagsnatet i Estland uppgar till omkring 1 200 km. Knappt 1 000 km &r dub-
belspar. Endast en mindre del av jarnvagsnatet, drygt 130 km &r elektrifierat

(Eurostat 2013a).

Hamnar i Norden och
Ostersjoomradet

Av hamnarna i Norden och kring Ostersjon &r Hamburg, Bremerhaven, Bergen
och Goteborg de stérsta godshamnarna och de hamnar alla pa listan éver de 20
strsta hamnarna i Europa sett till mangden frakt de hanterar (Eurostat 2013b).
Utvecklingen i de 20 storsta hamnarna visas i Tabell 7.6.

Tabell 7.6 De storsta hamnarna inom EU métt i hanterad godsméangd ar 2012 (tusentals

ton)

Hamn Land 2002 2007 2012
Totalt EU-hamnar 3334802 3937528 3732638
Totalt topp 20 1340886 1588785 1601833
Rotterdam Nederlanderna 302 744 374 152 395 597
Antwerpen Belgien 113944 165 512 164 547
Hamburg Tyskland 86 724 118 190 113531
Marseille Frankrike 89 244 92 561 81 846
Algeciras Spanien 42 242 62 128 74 613
Amsterdam Nederlanderna 48 460 62 516 71218
Botas Turkiet 61 226
Izmit Turkiet 60 559
Grimsby & Storbritannien 55731 66 279 60 091
Immingham

Le Havre Frankrike 63 754 73897 59 246
Bremerhaven Tyskland 27 404 43 618 58 250
Bergen Norge 85 344 61 224 54 627
Valencia Spanien 28 481 45 935 54 217
London Storbritannien 51185 52 739 43 742
Aliaga Turkiet 42 585
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Genova
Trieste
Goteborg
Dunkerque
Milford Haven
Southampton
Taranto
Barcelona
Sweden: Other
ports

Tees & Hartlepool
Constanta
Nantes Saint-
Nazaire

Tallinn
Ventspils
Zeebrugge
Felixstowe
Wilhelmshaven

Forth

Sullom Voe

Italien

Italien
Sverige
Frankrike
Storbritannien
Storbritannien
Italien
Spanien
Sverige
Storbritannien
Ruménien
Frankrike
Estland
Lettland
Belgien
Storbritannien
Tyskland
Storbritannien

Storbritannien

44 408

43 717

32294

44 301

34 543

34 156

32 462

25 042

50 447

28 478

31105

36 480

28 703

29 419

25119

38 798

42 202

29 376

48 358

39 833

40 353

50 244

35 496

43 815

49 240

41 040

49779

44 916

33299

35 865

30473

34 843

25685

42 643

36 681

16 573

42 453

42 144

41 148

40 363

39 832

38 107

35210

34 286

34 286

33 967

31938

29 228

29151

29118

29 908

26 268

26 242

25332

11 413

Kalla: Eurostat (2013b) Top 20 cargo ports.
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar mg aa pwhd&lang=en

De tre stora hamnarna i Lettland, Riga, Ventspils och Liepaja hanterar 98 pro-
cent av godset over kaj, se Tabell 7.7. Upp till 80 procent av Rigas gods-
hantering utgdrs av transitgods som skickas till eller tas emot fran OSS?.

Tabell 7.7 Nationellt och internationellt gods som lastats av och p& i Lettiska hamnar 2008-

2011
Ar Riga Ventspils Liepaja Ovriga Totalt
2008 29 566 28 570 4188 1326 63 649
2009 29724 26 640 4 381 1234 61 980
2010 30476 24 816 4 384 1485 61 160

22 Oberoende staters samvélde (férkortat OSS) &r ett samvalde bestédende av de tidigare
sovjetrepublikerna, férutom baltstaterna.
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7.7

Kalla: UNECE (2012) Euro-Asian Transport Linkages. Paving the way for a more efficient
Euro-Asian transport. Phase Il Expert Group Report.

Litauens stérsta hamn, Klaipeda, har flera férdelar jamfort med andra hamnar i
regionen, d& den forbinds med en fyrfilig motorvag med europeisk standard till
Vilnius och med en jarnvagsfoérbindelse dsterut till Moskva. Det ger en snabbare
transport till Ryssland fran vast jamfort med landtransporter genom Polen.
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Figur 7.3 Litauens infrastruktur med internationell koppling.

Kalla: UNECE (2013) Ministry of Transport and Communications of Lithuania - Transport
Trends and Challenges in a UNECE member State: the case of Lithuania.
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2013/wp5/id13-06e.pdf

Den transporterade mangden gods i Estlands hamnar uppgick under 2011 till
omkring 46 miljoner ton, varav 36 miljoner ton hanterades i Tallinns hamn.

Helsingfors &r den storsta passagerarhamnen i Norden och Ostersjéomradet
maétt i antalet passagerare. Stockholm &r nast storst foljt av Helsingborg,
Helsingdr, Tallinn, R6dby och Puttgarden (Eurostat 2013c).

Flygplatser i Norden och
Ostersjoomradet

D4 antalet starter och landningar ofta mats olika eller inte publiceras, och gods-
mangderna till och fran flygplatser inte publiceras av alla lander, &r den primara
utgangspunkten i denna jamforelse antalet passagerare.

| Eurostats statistik 6ver Europas storsta flygplatser, métt i antalet passagerare
2010, ligger Képenhamn-Kastrup hogst bland flygplatserna i Ostersjoomradet,
som den elfte storsta flygplatsen i Europa. Stockholm-Arlanda ligger pa 20:e
plats, Berlin-Tegel 22:a, Hamburg 24:a och Helsingfors-Vanda ligger pa plats 25
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(Eurostat 2012). Matt i mangden frakt som hanterades 2010 ligger Helsingfors
pa 18:e plats och Képenhamn p& 19:e.

Kdpenhamns flygplats Kastrup &r en stor flygplats med néara anknytning till
Sverige. Kastrup hade &r 2013 ca 24 029 000 resenarer sammanlagt for inrikes
och utrikes (Danska Danmarks Statistik 2014), att jamféras med Stockholm-
Arlandas 20 700 000 passagerare. Kastrup har haft ett 6kande antal resenarer
de senaste fem aren och antalet resenérer har gatt upp med 11 procent sedan
2008, att jamféras med Arlandas 14 procent. Kastrup hanterade ca 137 000 ton
frakt av det totala 150 000 ton pa alla flygplatser i Danmark. Kastrup hanterar
alltsd nastan tre ganger s& mycket gods som Arlanda.

Norges storsta flygplatser &r 2013 &r, métt i antalet passagerare (Norska
Statistiska Sentralbyradn 2013):
1. Oslo-Gardermoen 23078 323

2. Bergen-Flesland 6 398 301
3. Stavanger-Sola 4 652 887
4. Trondheim-Veernes 4 355 606

| Finland &r Helsingfors-Vanda den i sarklass storsta flygplatsen bade vad géller
passagerare och gods. Flygplatsen &r ett nav for inrikestrafiken i Finland, och har
ett stort utrikesnat med manga destinationer i Asien. Av de totalt 19 miljoner
passagerarna pa finska flygplatser 2013 reste 15 miljoner till eller fran Helsing-
fors (Finavia 2014). Under samma ar hanterades 198 711 ton gods pa finska
flygplatser varav 190 175 ton pa Helsingfors-Vanda.

Pa Island ar Keflaviks flygplats utanfér Reykjavik den stora internationella flyg-
platsen. Huvudstaden har ocksa en mindre flygplats, Reykjaviks flygplats, som
mestadels hanterar inrikesflyg. Av totalt ca 3 miljoner passagerare pa islandska
flygplatser 2013 hade Keflavik ca 2,3 miljoner och Reykjavik ca 0,4 miljoner.
Keflavik hanterade ca 41 000 ton gods av de totalt 43 000 tonnen gods pa
islandska flygplatser (Isavia 2014).

Det finns fyra trafikflygplatser i Lettland, Riga, Liepaja, Ventspils och Daugavpils.
Rigas flygplats ar den enda stora flygplatsen. Antalet passagerare och flygplan
som betjanas av flygplatsen har 6kat markant och flygplatsen har blivit domi-
nerande bland flygplatserna i de tre baltiska staterna. Under 2010 ut6kade nét-
verket av destinationer fran Riga flygplats i riktning mot Skandinavien, Syd-
europa, Mellangstern och Osteuropa. Riga International Airport hade 2013 ca 4,8
miljoner passagerare och hanterade néara 54 000 ton gods (Riga International
Airport 2014).

Estlands storsta flygplats &r Tallinn Airport strax utanfor Tallinn. Den &r den enda
flygplatsen i Estland med internationella flighter och hade totalt ca 2 miljoner

passagerare under 2013 (Statistics Estonia 2014).

Litauen har 2 flygplatser som tillsammans star for 6ver 95 procent av landets
passagerartrafik. Vilnius flygplats dominerar med 2,7 miljoner passagerare under
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2013, medan den i Kaunas hade 700 000 passagerare under 2013 (Statistics
Lithuania 2014).

| Polen &r Warszawas flygplats storst, matt i sdval antal passagerare som mangd
hanterat gods. Krakéw i sddra Polen &r nast storst vad galler antalet passage-
rare och Gdansk vid Ostersjokusten &r trea. De storsta polska flygplatserna 2013
(Polska Central Statistical Office 2014):

1. Warszawa 10 683 706 passagerare
2.  Krakéw 3 641 838 passagerare
3. Gdansk 2 845 760 passagerare

Av de totalt drygt 87 000 ton gods som hanterades pa polska flygplatser under
2013 hanterades drygt 64 000 ton p&d Warszawas flygplats, vilket alltsd ar mer &n
pa Stockholm-Arlanda under samma ar.

Tyskland har 27 s.k. huvudtrafikflygplatser 23. De stérsta flygplatserna i norra
Tyskland?* matt i antal passagerare var ar 2013 (Statistiches Bundesamt 2014b):

1. Berlin-Tegel 19 586 000
2. Hamburg 13 501
3. Berlin-Schoénefeld 6 728
4. Hannover 5229

Det ar svart att hitta sammanhallen statistik eller andra uppgifter om vilka ut-
byggnader som har skett av flygplatsinfrastrukturen i Norden och Ostersjo-
omradet under den senaste tiodrsperioden. | Tyskland har dock ett par projekt
varit aktuella de senaste aren. Gemensamt for dessa ar att de har forknippats
med negativ publicitet i massmedia till foljd av dalig styrning, kvalitetsbrister eller
oklara behov.

Berlins flygplatser Tegel och Schénefeld har kapacitetsproblem i och med att de
hanterar langt fler passagerare an vad de &r byggda for. For narvarande byggs
darfor en ny flygplats i Berlin, avsedd att ersatta bade Berlin-Tegel och Berlin-
Schonefeld. Flygplatsen, med namnet Berlin Brandenburg International och
tillaggsnamnet Willy Brandt Airport, byggs néra - och delar bansystem med —
Schonefeld. Ursprungligen planerades en trafikstart under 2010, men Berlin
Brandenburg Airport har stétt pa en rad férseningar (Spiegel Online 2013). |
oktober 2013 var det &nnu inte kant nar flygplatsen kommer att invigas och nu
kostar den tomma flygplatsen 180 miljoner kronor i manaden.

| Kassel i Tyskland har nyligen en helt ny flygplats byggts fardig. Byggandet har
dock inte foranletts av kapacitetsbrist eller resbehov, utan snarare av regional-
politiska hansyn (Die Welt 2013). Flygplatsen har i dagslaget mycket fa av-
gangar.

2 Huvudtrafikflygplats definieras som en flygplats med fler &n 150 000 p&- och avstigande
eller palastade hundratals kilo post eller gods. Kalla: Statistisches Bundesamt (2014b).

24 Har har vi i denna studie valt att géra avgransningen att endast ta med de nordligaste
forbundslanderna i Tyskland; Schelswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen, Sachsen-Anhalt och Brandenburg samt de fristiende staderna Bremen,
Hamburg och Berlin. Avsikten med denna avgransning &r att endast studera det omrade
som &r av intresse i Ostersjoregionen.
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