!

Transportstraket
Baltic-Links
betydelse, varde
och potential

I THE BOTHNIAN CORRIDOR

LS
I THE BALTIC-LINK CORRIDOR

;i t ( I THE BALTIC-LINK MOTORWAYS OF THE SEA

[l THE BALTIC-ADRIATIC CORRIDOR

o NEDERLAND/ Berlin POLSKA
B N N

o DEUTSCHLAND
BELGIQUE

LUXEMBOURG

CESKA REPUBLIKA ; 5

h{_/SLOVENSKo

va

OSTERREICH

WA GYARDRSZAG

SLOVEN!JA

> (7\ “J)HHVATSKA
BOSNA |
> BBITAPHR
{.3 . BALGARWA

HERCEGOVINA
. A PORANESH/

JUGOSLOVENSKA
L REPUBLIKA MAKEDQ

CPBWJA SRBIWA

= Road | Vadg

=== Planned road | Planerad vég
= Railway | Jarnvéag

= Motorways of the Sea

R




RAMBGOLL

1. Uppkomsten av Baltic-Link

1.1 Varfor Baltic-Link?

S3 tidigt som 1998 togs ett initiativ av offentliga myndigheter och marknadsorganisationer i Sverige,
Danmark, Polen, Litauen och Ryssland for att genomféra ett samverkansprojekt inom ramen for EU-
programmet Interreg II C. Projektet, med namnet SEBTrans, syftade till att studera och kartlagga
situationen fér handel, transporter och infrastruktur i syddstra Ostersjén och i de berérda landerna. Inom
projektet gjordes aven prognoser for forvantad handel samt gods- och persontrafik.

Resultatet visade att omradet i syddstra Ostersjon kunde foérvanta sig en fordubbling av handeln och en
snabb tillvaxt i godstrafiken till sjoss fram till ar 2020.

Omradet saknade dock intermodala godstransportlésningar och ett antal viktiga forbindelseldnkar.
Samtidigt fanns &ven flera flaskhalsar i den befintliga transportinfrastrukturen. Tva av dessa identifierades
som transportkorridorer fér internationellt handelsutbyte: den ena i vastlig-6stlig riktning, den andra som
lankar Skandinavien med centrala och syddéstra Europa.

Med tanke pd befintliga infrastrukturbrister gentemot de stadigt 6kande handelsutbytesvolymerna i
projektets geografiska omrade fortsatte det institutionella samarbetet. I linje med EU:s gemensamma
transportpolicy fokuserade SEBTrans-Link-projektet pd att forstirka sjo- och jarnvagstransporter i
sydéstra Ostersjon som ett alternativ till de dverbelastade korridorerna mellan Skandinavien och de
nordvastra delstaterna i Tyskland. Genom gemensamma positionsskrivningar, hearings och seminarier
involverades politiker, media och viktiga affarsaktérer i ett samspel om nyckelrollen som
transportkorridorerna genom sydéstra Ostersjons hamnar har, féor mer hallbara och intermodala
transporter i Europa.

Efter EU:s hittills stérsta utvidgning &r 2004 pdskyndades investeringarna i Polens transportsystem, och
dess karninfrastruktur bestdende av motorvégar, stambanor och huvudhamnar omfamnades av TEN-T
stomnatskorridorer. Den Baltiska-Adriatiska korridoren som stracker sig ca 1 700 km séderut fran
hamnarna Gdynia, Gdansk och Szczecin-Swinoujécie i norr, till viktiga hamnar i Adriatiska havet i soder,
blir klar 2030, d8 kommer gods att kunna transporteras i 160 km/tim pa jarnvdagar genom Europa.

For att fa ett snabbare beslut om infrastrukturférbattringar i svenska delen av transportférbindelsen, och
for att uppna dess erkdnnande som ett europeiskt intresseprojekt, byggdes en natverksorganisation
genom Baltic-Link Association. Baltic-Link Association samlar offentliga och industriella aktérer langs
strackan mellan Géteborg och Karlskrona och har ett samarbetsavtal med tva liknande organisationer i
Polen (Association of the Cities of the Amber Motorway och Association of Polish Regions of the Baltic-
Adriatic Transport Corridor) for att gemensamt verka for etableringen av Sveriges och Skandinaviens nya
transportled till Europa.

Baltic-Link omfattar riksvag 27, Kust till kust-banan Goéteborg-Karlskrona/Kalmar och farjelinjen
Karlskrona-Gdynia. Genom Baltic-Link ansluts Skandinavien till den Baltiska-Adriatiska korridoren med
en enorm potential for att knyta ihop produktions- och konsumtionsmarknader i Central- och Syddstra
Europa, Sverige och Norge.

Baltic-Link handlar om att bygga ut en existerande transportkorridor, inte att bygga en helt ny. Det gér
Baltic-Link avsevéart mycket billigare &n manga andra infrastruktursatsningar. Léngs Baltic-Link korridoren
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finns redan i dag fungerande logistik med omlastningsterminaler fér lastbil och tdg och
godslogistiksanlaggningar.

1.2 Kontinuerligt vaxande transportvolymer

1.2.1 Handelsutbyte mellan Sverige och lidnder i Central- och Osteuropa
Diagrammen nedan (Figur 1 & Figur 2) visar Sveriges import och export med ett urval av 18 lander.

Urvalet baseras p& Sveriges nuvarande handel och var det finns potential att 6ka denna handel via framst
Baltic-Link.

SVENSK VARUIMPORT OVER TID
MED ETT URVAL AV LANDER

MILJARDER (SEK)
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B POLEN
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® SLOVAKIEN
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RAMBGLL

Figur 1 Sveriges import fr&n 18 lander i och utanfér EU. Den bl kurvan “Ovriga” representerar Albanien,
Bosnien/Hercegovina, Bulgarien, Grekland, Kosovo, Kroatien, Makedonien, Moldavien, Montenegro, Rumanien,
Serbien, Slovenien och Ukraina. (Kalla: SCB)

Figur 1 visar att Polen stod for stérsta delen av importen ar 2018 (44 procent) inom de utvalda landerna
och att de fyra storsta importlanderna, férutom Polen, ar i fallande ordning Tjeckien, Ungern, Turkiet och
Slovakien. Tillsammans star de fem stérsta fér 89 procent av Sveriges import fran de berérda landerna.
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SVENSK VARUEXPORT OVER TID
MED ETT URVAL AV LANDER
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Figur 2 Sveriges export till 18 lander i och utanfor EU. Den bla kurvan “Ovriga” representerar Albanien,
Bosnien/Hercegovina, Bulgarien, Grekland, Kosovo, Kroatien, Makedonien, Moldavien, Montenegro, Rumanien,
Serbien, Slovenien, Slovakien och Ukraina. (Kalla: SCB)

I Figur 2 ses att Polen ensamt star fér néra hélften av Sveriges export ar 2018 (47 procent) mellan de 18
utvalda landerna. De tre storsta efter Polen ar i fallande ordning Turkiet, Tjeckien och Ungern med,
sammanlagt, 32 procent av Sveriges export ar 2018. Tillsammans stod alltsa de fyra stérsta for 79 procent
&r 2018 mellan de utvalda landerna.

P& en aggregerad nivd kan man se att exporten dkar mot Kontinentaleuropa. Slovakien, Ungern och
Tjeckien ar lander dar bl.a. fordonstillverkning etablerat sig och kan ténkas generera mer transporter via
Karlskrona.

Sydsveriges strategiska lage goér att ca 41 procent av Sveriges importvarde och ca 31 procent av
exportvérdet passerar genom omradet. I projektet SEBTrans uppskattades en fordubbling av fraktvolymer
i Ostersjoregionen mellan &ren 1997 och 2020. Férdubblingen uppnaddes redan efter 6 &r mellan Sverige
och Polen. Sedan etableringen av de nio TEN-T stomnatskorridorerna i Europa har handeln mellan Sverige
och Polen 6kat med cirka 44 % (2013-2017).

Blekinges hamnar star foér en betydande del av detta och Baltic-Link har blivit en viktig handelskoppling
mellan Skandinavien och blomstrande lédnder i Central- och Osteuropa och sarskilt mellan Sverige och
Polen.

4/22



RAMBGOLL

1.2.2 Karlskrona hamn - en port mot viaxande marknader

Med starka gods- och persontransportfléden ar Karlskrona hamn den stérsta roro- och passagerarhamnen
i sydostra Sverige, avseende transporterade enheter och passagerare.

ANTAL FRAKTENHETER PER AR I KARSKRONA HAMN
FARJELINJEN KARLSKRONA - GDYNIA 2000 - 2018
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Figur 3 Antal fraktenheter per ar pa farjelinjen Karlskrona — Gdynia 2000 - 2018. I begreppet fraktenheter
inkluderas trailers, lastfordon och slap (Kélla: Sveriges Hamnar)

Antalet lastbilar, trailers och sldp som transporteras pa rutten Karlskrona - Gdynia har 6kat med 740%
under de senaste 18 dren trots den kraftiga nedgdngen under krisdren 2008/09. Idag trafikerar Stena
Line linjen med 4 ro-pax farjor och 46 turer per vecka (23 ankomster och 23 avgdngar) och till 2030
uppskattas ro-ro volymer mellan Gdynia - Karlskrona uppnd 200 000 fraktenheter per ar. Inrdknade
varugrupper ar livsmedel, animaliska produkter och tillverkade produkter som sannolikt transporteras
med lastbil genom Sverige. Under de senaste dren har &ven en svensk export av tillverkade bilar via
Karlskrona hamn ékat mot marknader i centrala och 6stra Europa.

Enligt Basprognos 2040 kommer godsvolymerna (antal ton) via Karlskrona att fortsatta oka till
motsvarande 330 000 lastfordon ar 2040.
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1.3 Pulsddern for syddstra Sverige

Baltic-Link binder samman flera funktioner. Del
specialiserad service och andra tjanster samt hogre
logistikomraden och industrier.

I strakets véstligaste del finns Géteborg som landets mest betydande logistikomrdde. Viared i Boras har
vuxit som lageromrade och har potential att véxa ytterligare. Vdrnamo utgdr en knutpunkt dar strdket
6pingsnoden (J6nkdping, Nassjo, Vaggeryd) som
ocksa &r utpekad som terminal av europeiskt intresse (TEN-T). Alvesta utgér en jarnvagsknutpunkt utmed
Sveriges huvudstrak for godstransporter pa jarnvag dar godsvagnar rangeras for att kunna transporteras
i nord-sydlig, likval som 6st-vastlig riktning. I strakets 6stra del finns Monsterds bruk som genererar stora
godstransportméngder och Karlskrona hamn dér farjor kopplar samman Kust till kust-strdket med de

ansluter till lager och terminaler i den s kallade Jénk

vaxande marknaderna i syddstra Europa.
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Figur 4 Transportnat i sédra Sverige. (Kalla: Trafikverkets data bearbetade av Ramboll)

Naringslivet i straket (exklusive Géteborg) ar till stor del skogsbaserat men innehaller ocksa en stor
omfattning av tillverkande industrier. For skogsbaserad industri har jarnvagen stor betydelse och flera
llgangliga. Den tillverkande industrin &r till storre
motivera container- och/eller kombitransporter.

lastplatser i anslutning till kust till kust-banan finns ti
delen smé&skalig men dar dess samlade volym kan
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Vaggeryd ar ett framstdende exempel pa hur kombitransporter kan bli I6nsamma i en region med
smaindustri. I Goteborgsomradet &r tillverkningsindustrin mer storskalig med exporterande féretag som
exempelvis Volvo Cars, Volvo Lastvagnar och SKF.

Godstag pa Kust till kust-banan trafikerar framst relationerna Géteborg-Kalmar och Géteborg — Almhult
(Olofstrém). Enstaka t3g trafikerar delar av striackan (Vaggeryd-Varnamo-Goteborg, Kalmar-Alvesta-
Nassjo, Hestra-Alvesta och Mellerud-Alvesta). Som exempel, den 24 oktober 2018 trafikerades strackan
Kalmar - Alvesta av 3 godstag medan Alvesta — Géteborg trafikerades av 13-14 godstag. Antalet godstdg
kan variera under veckans dagar. Med lastplatser och kombiterminaler i bland andra Karlskrona
(Verkdhamnen), Nybro, Alvesta, Limmared och Goteborg &r straket val forberett for multimodala
transportkedjor.

Kust till kust-banan trafikeras av 8 persontdg per vardagsdygn mellan Kalmar och Géteborg. Darutéver
finns en omfattande regional tagtrafik som forbinder strakets stdrre orter med varandra och med fjarrtag
vid Alvesta. I strdket finns flera delmarknader for regional tagtrafik och dar trafikhuvudmannen har for
avsikt att utveckla trafiken.

Géteborgl |Borés| |Hestra| | Vdrnamo | | Alvesta Emmabodal |Ka|mar|
(Mellerud)
“ (Vaggeryd)
(Almhult)
(Almhult)
(Nassjd)

Figur 5 Befintlig godstégstrafik, 2019-10-24. (Kalla: railit.se)

Trafikverket! beskriver banan som bristfallig avseende anvandarbarhet, kapacitet och robusthet. Kust till
kust-banan ar en utpekad brist i Nationell plan 2018-2029.

I dagslaget finns det gott om kapacitet att utveckla tagtrafiken. Enbart stridckan Alvesta - Vaxjo ar hogt
utnyttjad under de tvd mest trafikerade timmarna pd dygnet. Till &r 2040 berdknar Trafikverket att
tagtrafiken dkar i sddan utstrackning att strackorna Alvesta-V&xjd och Varnamo-Boras blir hégt utnyttjade
over hela dygnet. Méjligheterna att utveckla tdgtrafiken darutéver blir darmed starkt begransad.
Exempelvis kan den lediga kapaciteten mellan Karlskrona och Véxjé ingalunda utnyttjas pa grund av hégt
utnyttjande mellan V&xjé och Alvesta. Dessutom blir méjligheterna att utveckla tdgtrafiken mellan
Smaland och Géteborg sma pa grund av hégt kapacitetsutnyttjande mellan Varnamo och Géteborg.

Korridorens omland kan beskrivas som det direkta omlandet dar terminaler och industrier &r lokaliserade
i direkt anslutning till korridoren, eller dar kombiterminaler och lastplatser kan anvdndas for
godstransporter med korta mataravstand till terminalerna/lastplatserna. Samtidigt utgér korridoren ett

1 Trafikverket, 2017_054 Tillstdnd och brister i transportsystemet 2018 - 2028
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viktigt delstrdk for flera transportrelationer. Exempelvis fér transporter till och fran den sd kallade
Jénkopingstriangeln, for Volvos transporter till/frdn Olofstrém och for Ikea.

KAPACITETSUTNYTTJANDE PA JARNVAG
BASPROGNOS 2040

JONKOPING

BORAS NASSJO

GOTEBORG VASTERVIK

VARBERG OSKARSHAMN

VARNAMO
ALVESTA

HALMSTAD KALMAR

HASSLEH&M

KRISTIANSTAD

BORG
HELSING KARLSKRONA

UTNYTTJANDEGRAD  aim8 LUND

— 80 %
60 % A
—_— 40 % TRELLEBORG YSTAD

& L sokm

Figur 6 Kapacitetsutnyttjande pa jarnvég enligt Trafikverkets Basprognos 2040. Utnyttjandegrad 80% bendmns av
Trafikverket som stora begransningar, utnyttjandegrad 60 % som medelstora begrénsningar och 40%
utnyttjandegrad som sma eller inga begransningar. (Kalla: Trafikverket)

Flera omvarldsforandringar talar for att godstrafiken i strdket kan utvecklas. Dessa férandringar &r av
bdde ekonomisk art sdval som infrastrukturella férandringar vilka éppnar for nya ruttval.

e Skogsindustrin tillmats allt stérre betydelse i omstallningen till ett fossilfritt samhalle och skogens
produktivitet i sddra Sverige ar hdg. Strakets lastplatser kan bli allt viktigare foér att lasta
skogsprodukter med destination till exempelvis kraftvirmeverk i Skane, Géteborgsomradet och
Malardalen.

¢ Vaxande ekonomier i sydéstra Europa leder till allt stérre godsvolymer, sarskilt via de polska
hamnarna. Trafikverkets prognoser réknar med en fortsatt stark tillvdxt. Andrade
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samhallsférutsattningar skulle kunna medfora kraftigare handelstillvdxt &n det som
prognosticerats, inte minst med politiskt oroliga ldander som Turkiet och Ukraina.

The Belt and Road Initiative &r en padgdende infrastruktursatsning dar Kina satsat 9 000 miljarder
kronor i utvecklingsbanken Asian Infrastructure Investment Bank, dar aven svenska staten ar
medlem. I satsningen ingdr utvecklade transportkorridorer mellan Europa och Asien dar Lodz
utgdr en viktig knutpunkt och som nds fran Karlskrona via den Baltiska-Adriatiska korridoren. En
del av de godsfléden som transporteras via sjofart kan komma att f& nya rutter landvéagen.

Sydostldnken med ny jarnvag Olofstrom - Blekinge Kustbana, som ingdr i atgardsplanen, skapar
forutsattningar for utveckling av godstrafiken och mdjliggér nya transportkedjor via Karlshamns
hamn. S3dana transportkedjor skulle kunna inkludera jarnvégstransporter till logistikomraden i
Goteborg och Vaggeryd/Jénkdping. Farjelinjen Karlshamn - Klaipeda har ett mer 6stligt omland
&n Karlskrona - Gdynia vilket innebar att Kust till kust-banan pa strackan Géteborg- (J6nkdping)
- Varnamo - Alvesta ocksa &r ett funktionellt strak for transporter i dstlig riktning.

Fehmarn Belt-forbindelsen forvantas dka jarnvdgens konkurrenskraft med 6kad godstagstrafik
som féljd. En potentiell rutt féor ékande godstdgstrafik skulle kunna vara frén kontinenten via
Alvesta och Varnamo till Jé6nkdépingsnoden.
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2. Utmaningar med en vaxande vagtrafik och overflyttning till
jarnvag

2.1 Befintliga och framtida transporter pa vidg

Sveriges transportsystem har i stor utstrackning utvecklats for att tillgodose transporter i nord-sydlig
riktning med E4 som den stora pulsé’ldern. I Ost-vastlig riktning, liksom for transporter till och frén
Jénkopingsnoden, sprids de tunga végtransporterna ut pd flera vagstrak med likvardig standard. Den
skyltade hastigheten pd vagnatet aterspeglar vagens standard och potentiella stérningar. Av skyltad
hastighet framgar att det finns risk for storningar och eventuella trafiksdkerhetsproblem pa atskilliga
platser i vdagstraken som passerar genom samhéllen.

Den tunga végtrafiken 6kar i snabbare takt &n personbilstrafiken. Med 1,3% tillvéxt per ar skulle den
tunga trafiken 6ka med 22% frédn ar 2018 till 8r 2040. Tillvéxten ar dock inte jamt férdelad. Eftersom
utrikeshandeln ékar i snabbare takt an inrikeshandeln, kommer végtrafiken att 6ka &n mer pa de véagstrak
som anknyter till granspassager och nationella godsnoder. Genom Karlskrona, dar antalet lastbilar mer
an fordubblas, kommer det vaxande flodet att framst belasta E22 och vagarna mot Nassjo (vag 28), Vaxjo
(véag 27/29) och Markaryd (vag 15). Aven Jénkdpingsnoden torde generera en hég tillvaxt av lastbilar,
vars gods delvis skulle kunna transporteras pa Kust till kust-banan.

Med det 6kade antalet lastbilar forvarras framst luftféroreningar och utsléapp av klimatgaser. Buller och
trafiksakerhetsproblem kan ocksd antas 6ka i de manga mindre samhéllen som genomkorsas av berérda
vagstrak. Tillsammans med personbilstransporter kan potentiella kapacitetsproblem uppsta i anslutning
till de storre staderna.

2.2 Lastbilstrafik kust till kust

Antalet lastbilar som skulle kunna flyttas 6ver till hela eller delar av Kust till kust-banan uppskattas till
1600 enheter per dygn (Samgods). Trafikarbetet fér dessa lastbilar uppgar till cirka 151,5 miljoner
fordonskilometer per 8r. Omraknat till 630 meter 1dnga tdg motsvarar detta 4 - 10 tdg per dygn och
delstracka, med den hégsta belastningen mellan Emmaboda och Bords. For att kora ett tag hela strackan
kust till kust kan det ldngsta tilldtna tdget bestd av 20 vagnar vilket skulle innebéra 7 - 18 tag per dygn.
Under en torsdag i oktober 2018 trafikerades banan som mest av 14 godstdg (Alvesta- Hestra). Det
saknas dock uppgifter om tagens ldngd.

Basprognos 2040 uppskattar att den tunga trafiken i straket 6kar till drygt 2 200 lastbilar per dygn fran
&r 2012 till 2040, motsvarande en 6kning pad 36%. Trafiktillvaxten &r inte jamt fordelad, vilket illustreras
i Figur 7 med att visa tillvixten som om denna trafik hade gatt pd jarnvag. Trafikarbetet skulle med
samma berdkningsmetod 6ka med 24% vilket medfor att den samhallsekonomiska kostnaden for
trafiksakerhet, buller, luftféroreningar och klimatutslapp 6kar fran 300 miljoner kr/3r till 370 miljoner
kr/ar.
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OKNING AV ANTAL LASTBILAR PER AR (2012 - 2040)
FORDELAT PA KUST- TILL KUSTBANANS DELSTRAK

DELSTRAK

BORAS - GOTEBORG
VARNAMO - BORAS
ALVESTA - VARNAMO
EMMABODA - ALVESTA

KALMAR - EMMABODA

KARLSKRONA - EMMABODA

)

0% 20% 40% 60% 80%

RELATIV OKNING AV ANTAL LASTBILAR

Figur 7 Okning av antal lastbilar mellan 2012 och 2040 férdelat pd Kust till kust-banans delstrak. (Kalla: Samgods
data bearbetade av Ramboll)

Som jamférelse kan man konstatera att antalet lastbilar via farjor i Karlskrona uppgick till cirka 230 per
dygn &r 2012 och hade 6kat till 390 &r 2018. Ar 2040 kan antalet lastbilar komma att uppga till cirka 900
per dygn baserat pa Trafikverkets prognos.

2.3 Mer gods pa jarnvag

Som ovan konstaterat uppskattas att antalet lastbilar som kan anvanda kust till kust-banan 6kar fran
1600 till 2200 fordon per dygn. Om det antas att hela 6kningen, motsvarande 36% av lastbilstrafiken
2040, sker pd jarnvag och att Kust till kust-banan dtgérdas for att kunna kora ldngre tdg hela strackan
mellan Géteborg och Kalmar/Karlskrona, skulle antalet tdg mellan Karlskrona och Alvesta 6ka med ett tag

per dygn.

De langre tagen kan hantera 6kade godsmangder mellan Alvesta och Géteborg med befintligt antal tag
per dygn. Kust till kust-banan skulle behdva 3tgdrdas med méotesspar eller partiella dubbelspdr mellan
Bords och Vaxjo. Eventuellt skulle det ocksd behdvas métesspdr mellan Kalmar och Emmaboda.
Slutsatsen blir sdledes att méjliggéra fulldngdstdg pa hela Kust till kust-banan, kapacitetsmassigt skulle
detta kunna hantera bade 6kning av antal tag och antal lastbilar enligt Basprognos 2040.

Aven med ambitionen att 50 procent av antalet lastbilar ar 2040 kan flyttas &ver till jarnvégen skulle

mojligheten att kunna kéra langre tdg pd hela Kust till kust-banan tillgodose en stor del av
kapacitetsbehovet. Mellan Emmaboda och Alvesta skulle 5 tillkommande tdg per dygn kunna tillgodose
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efterfrdgan, medan befintligt antal t&g mellan Alvesta och Géteborg vore tillrackligt, férutsatt att alla tag
&r av den langre typen. Mellan Kalmar och Emmaboda skulle antalet godstdg 6ka fran tre till fem, medan
bandelen till Karlskrona skulle komma att trafikeras med tre godstag per dygn.

GODSTAG PER DYGN 2019 OCH TILLKOMMANDE GODSTAG 2040
FORDELAT PA KUST-TILL KUSTBANANS DELSTRAK

DELSTRACK

| |
BORAS - GOTEBORG —

VARNAMO - BORAS

ALVESTA - VARNAMO

EMMABODA - ALVESTA [N

KALMAR - EMMABODA [

KARLSKRONA - EMMABODA F_

0 5 10 15
ANTAL GODSTAG PER DYGN

= 2019
m 30 % OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG
m 50 % OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG

Figur 8 Antal godst8g per dygn ar 2019 samt tillkommande antal godst8g &r 2040, forutsatt att straket kan
trafikeras med I&nga t&g (740m) ar 2040. (Kalla: Samgods data bearbetade av Ramboll)

2.4 Inbesparade samhaillskostnader med minskade lastbilstransporter

Om hela tillvixten av vagtransporter i straket kan flyttas dver till tdg inbesparas cirka 36 miljoner
fordonskilometer. Med avseende pa végtransporternas paverkan pa trafiksdkerhet, buller, luftféroreningar
och klimatutslédpp kan det samhallsekonomiska vérdet av minskat trafikarbete pa vag dd uppskattas till
71 miljoner kronor per ar.

Med den hégre ambition antas att 50% av antalet lastbilar ar 2040 kan transporteras som kombitrafik,
detta skulle medfora att antalet lastbilar i strdket minskar med en tredjedel i forhallande till antalet fordon
vid basdret 2012. Det samhéllsekonomiska vardet av inbesparat trafikarbete, 94 miljoner
fordonskilometer, skulle d& uppga till cirka 184 miljoner kronor per ar.
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SAMHALLSEKONOMISK NYTTA AV MINSKAD LASTBILSTRAFIK -
MOTSVARANDE 30 RESPEKTIVE 50 PROCENTS OVERFLYTTNING FRAN VAG

MILJONER KRONOR

PER AR
200
180
160
B TRAFIKSAKERHET

140
120 m BULLER
100 EE— LUFT

80 mKLIMAT

0 —

*— 1

(1]
30 % OVERFLYTTNING FRAN 50 % OVERFLYTTNING FRAN

VAG TILL JARNVAG VAG TILL JARNVAG

Figur 9 Samhallsekonomisk nytta av minskad lastbilstrafik utifrn scenario med 30 respektive 50 procents
overflyttad trafik fran vég till jarnvag. (Kalla: Samgods och ASEK-data bearbetade av Ramboll)
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3. En alternativ strategisk forbindelse med Europa

3.1 En gemensam europeisk respons till transport- och geopolitiska trender

Trafikverket Syd - i sitt ‘M3lbild 2050’-dokumentet - konstaterar omvéridens allt storre fokus pa jarnvag
med utbyggnad av jarnvagsnatet, hoghastighetsjarnvag och fortsatt elektrifiering. Transittrafiken och de
internationella forbindelserna 6kar, samtidigt synliggors aven de olika effekterna av transittrafik allt mer.
Handelns vastorienterade fokus utmanas mer och mer av 06st, inte minst genom utbygganden av
Sidenvagen och infrastruktursatsningar i Polen och Baltikum med koppling mot utvecklingen i Asien/Kina.

I EU-kommissionens 2011 Vitbok om en fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade
framstallas de negativa konsekvenserna av transporter som fororeningar, klimatférandringar, buller,
trangsel och olyckor for de europeiska medborgarnas ekonomi, hélsa och vdlbefinnande.
Godstransporterna fortsatter att vaxa och framfor allt vagtrafik berdknas 6ka med cirka 40% fram till
2030 och med drygt 80% fram till 2050. EU:s transportpolitik syftar darfor till att flytta over
vagtransporterna mot mindre férorenande och mer energieffektiva alternativ.

Att forverkliga ett konkurrenskraftigt transportsystem till 2050 skulle enligt Vitboken bland annat innebéra
en utveckling av transportinfrastruktur for 1dngvéga transporter, med syftet att stédja den europeiska
inre marknaden. I anknytning till detta skulle det behévas betydande investeringar for att utvidga eller
uppgradera jérnvagsnatets kapacitet s3 att jarnvégen kan konkurrera effektivt och ta en betydligt stérre
marknadsandel p& bade medellanga och langdistansfléden. Vid kusten krdvs mer och effektiva
intradespunkter till de europeiska marknaderna for att undvika onddig trafik dver Europa. Hamnar har en
viktig roll som logistikcentra och kraver effektiva inlandsférbindelser och deras utveckling ar avgérande
for att hantera kade godsvolymer, bade genom néarsjofart inom EU och med resten av varlden.

Mot bakgrund av de 6kande sikerhetshoten inom EU, och fér att kunna reagera pa ett snabbt och effektivt
satt pa interna och externa kriser, har Europeiska kommissionen nyligen (2018) féreslagit ett antal
dtgarder. Dessa &r avsedda att battre skydda medborgarna och férbéttra unionens sikerhetsmiljé genom
bland annat en mer samordnad civil/militér strategi for anvandningen av transportnat. Den militara
mobilitetskomponenten i TEN-T skulle kunna underlatta nédvandiga investeringar i en blandad civil-militar
infrastruktur bestdende av, bland annat, multimodala plattformar som méjliggér snabb forflyttning av
tillgdngar fran hamnar och flygplatser till jarnvag och vég. Ett annat exempel &r satsningar pa att férbattra
inlandsterminalernas kapacitet samt att sédkerstélla tillréickliga lastprofiler pa godstaglinjer fér militéra
transporter.

3.2 Sverige fortjanar en korridor till mot Europa!

Erforderlig kapacitet till ratt pris och hog driftsakerhet har avgdrande betydelse for jarnvagens
konkurrenskraft. Det dominerande straket fér godstransporter mellan Sverige och kontinenten utgérs av
Soédra stambanan mot Malmé och Trelleborg samt motorvégarna till de skdnska grénspassagerna.
Kapacitetsbristerna i det svenska jarnvagsnatet ar betydande och aven med en utbyggnad av kapaciteten
mellan Lund och Hassleholm kvarstar kapacitetsbrister norr dédrom.

Det hdga kapacitetsutnyttjandet pa sparen medfér inte bara begrénsningar att kunna erbjuda taglégen.
Det medfor ocksa férsdmrad driftssakerhet da hela systemet blir kénsligt fér stérningar, och tidsutrymme
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for underhdll kan bli bristfallig. Medan végtransporterna har flera rutter att valja mellan &r
jarnvégstransporterna hanvisade till en rutt som &r helt beroende av en lank - Oresundsférbindelsen.

Baltic-Link erbjuder bdde en geografiskt rimlig rutt fér de véxande handelsmarknaderna och méjlighet
att styra om fléden fran Oresundsregionen i handelse av stérningar. Fér kombitrafik och lastbilstrafik ger
Baltic-Link redundans i transportsystemet och méjlighet till effektivare resursutnyttjande eftersom Kust
till kust-banan har god kapacitet i nértid och kan fa férbattrad kapacitet i framtiden med mindre atgarder.
Den férbattrade driftsdkerheten kan ocksd bidra till ett stérre intresse fran féretag att anvanda
jarnvagstransporter.

Baltic-Link har en stor férmaga att bara upp internationella godsvolymer i handelsutbyte mellan
Skandinavien och ldnderna i Central- och Osteuropa. Funktionellt &r Baltic-Link en nordlig utstréckning av
TEN-T Baltiska-Adriatiska korridoren som har sin in- och utgdngspunkt i de polska hamnarna Gdynia och
Gdansk. Genom den effektiva Motorway of the Sea Gdynia-Karlskrona och Baltic-Link knyts Baltiska-
Adriatiska korridoren ihop med Scan-Med korridoren i stomnatsnoder av Go6teborgs hamn och den
intermodala terminalen i Alvesta.

T ——

@ Baltic - Adriatic
@ North Sea - Baltic
© Mediterranean
@ Orient/ East Mediterranean
@ Scandinavian - Mediter
) Rhine - Alpine
Atlantic
@ North Sea - Mediterranean
@ Rhine - Danube

-----

Figur 10 Baltic-Link som en féreslagen del av TEN-T stomnatskorridorerna (Kalla: TEN-tec portal)
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Baltic-Link skulle dven tillgodose militéara transporter mellan baser och andra anldaggningar i Norge,
Sverige och Polen, inte minst med tanke p& érlogshamnar i Géteborg, Karlskrona och Gdynia.

MARINBASER LANGS BALTIC-LINK

GOTEBORG @

a_ﬂ& MARINBAS .,
ALLMAN HAMN _J-L .

GDYNIA °
———  BALTIC - ADRIATIC CORRIDOR GDANSK
e « o BALTIC-LINK

[o] 100 Km

S T E— CD RAMBOGLL

Figur 11 Marinbaser i Goteborg, Karlskrona och Gdynia. (Kalla: Ramboll)

The Baltic-Link initiative has grown from the European vision of the North-South Corridor and the ferry connection
Karlskrona-Gdynia. We share the responsibility for its development because it corresponds to our economic and
political interests. Baltic-Link integrates and develops the Baltic Sea region and contributes to achieving the
objectives of the EU transport policy.

After so many years of drawing the route on the transport maps of Baltic Europe, it should be finally appreciated,
supported and included in the TEN-T core network.

Mr Wojciech Szczurek, Mayor of Gdynia

The Port of Gdynia is also a transport node of the TEN-T core network. It is a natural extension of the Baltic-
Adriatic Corridor in the direction of Scandinavia connecting Poland with Sweden via the Motorway of the Sea
Gdynia-Karlskrona.

Together with Stena Line and our long-time partners from Sweden, we wish to develop cooperation and in a very
real way connect the European space and Scandinavia with Central and Eastern Europe.

Mr Adam Meller, President of the Managing Board/CEQ, Port of Gdynia Authority SA
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The importance of trade relations between Pomerania and Sweden is difficult to overestimate for the entire Baltic-
Adriatic Corridor, as well as for the commercial base of the Swedish ports. Therefore, the idea of extending this
corridor to Scandinavia deserves our support.

I deeply hope that the implementation of this vision will further strengthen trade, tourist and cultural relations of
Pomerania and the Swedish regions and will provide these relations with maximum economic efficiency.

Mr Mieczyslaw Struk, Marshal of the Pomorskie region, Poland

Our goal is to connect Baltic-Link, i.e. the road and railway between Gothenburg and Karlskrona, to the Baltic-
Adriatic Corridor via Motorway of the Sea Karlskrona-Gdynia.

In this way, Sweden and the rest of Scandinavia will reach the growing markets in central and eastern Europe in
an efficient and environmentally sustainable way.

Mr Patrik Hansson, former Mayor of Karlskrona and the chairman of the Baltic-Link Association

Med kontinuerligt 6kande godsfléden mellan Sverige och Polen s§ &r Motorway of the Sea Gdynia-Karlskrona en
viktig korridor fér att sékerstélla varu- och gods férsérjning s8vél som effektiva transporter fér svensk industri.

Stena Line stéttar darfor att Baltic-Adriatic Corridor inom TEN-T Core Network, som har sin slutdestination i
Gdynia, férléngs till Géteborg och p8 s§ sétt inkluderar Baltic-Link Karlskrona-Géteborg (Kust-till kustbanan och
Riksvdg 27) samt Motorway of the Sea Gdynia-Karlskrona

Markus Lindbom, Chief Commercial Officer, Stena Line

3.3 Game-changer for syddstra Sverige

OECD-rapporter féor Smaland-Blekinge (2012 och 2019) visar avsevédrda infrastrukturluckor i det
geografiska omradet. Trots att Kalmar, Kronoberg och Blekinge ligger ndrmare de stora europeiska
marknaderna an ovriga mer nordliga regioner och ar gynnsamt placerade for att dra nytta av de
expanderande marknaderna i Centrala och Osteuropa, har de lanen ett sémre utgangslage for att véxa.
Transportinfrastrukturen i syddstra Sverige har inte anpassat sig till nya handelsmdjligheter och ar
fortfarande ett hinder snarare an en katalysator for regionalutveckling.
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TILLGANGEN TILL TRANSPORTINFRASTRUKTUR FRAN SVENSKA REGIONER
TILL EU-MARKNADERNA, 2006

JARNVAG

POTENTIELL TILLGANGLIGHET TILL
TRANSPORTINFRASTRUKTUR
(100=EU average)
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Figur 12 Tillganglighet till potentiella EU-marknader i restid med v&g och jarnvag (Kalla: OECD)

Bara i Blekinge har godstransportfldden fordubblats sedan 2012 och den 6kande kapaciteten i dess
hamnar har lockat flera godsédgare och speditérer. Konsekvenserna av marknadstrenderna manifesteras
genom en dkande efterfrdgan pa jarnvégstransporter. Underhadllet och utvecklingen av jarnvégsnétet ar
darfér en strategisk fraga for sydéstra Sverige for att kunna fortsatta attrahera leveranskedjor i
handelsutbytet mellan Skandinavien och Europa. Detta leder ocksa till att locka hégutbildad arbetskraft
och kunskapsbaserade foretag till syddstra Sverige.

Darmed kommer TEN-T Baltiska-Adriatiska korridoren att bli allt viktigare for handeln med Skandinavien
och sédra Europa. Aven existerande jarnvagsférbindelser fran Kina till nordvéstra Europa passerar den
korridoren. Darfor satsar Polen i sin motsvarighet till nationell plan éver 80 miljarder kronor for att starka
korridorens kapacitet och interoperabilitet séderut fran Gdynia.

Hamnen i Gdynia, som &r en av korridorens utgdngpunkter, har véxt till en av de modernaste europeiska
hamnarna och blivit en viktig logistiknod i sédra Ostersjén. Det &r en universell hamn som &r specialiserad
pa hantering av huvudsakligen allmén last, transporterad i containrar och i ro-ro-system. Den
rekordmassiga omlastningen aren 2017 och 2018 métts av investeringsprojekt for att 6ka kapaciteten for
jarnvagsinfrastrukturen inom hamnomradet, inklusive en ateruppbyggnad av jarnvégstilltrade till de
vastra hamndelarna. Totala vardet av dessa projekt uppskattas till cirka 65 miljoner euro.

Uppgraderingen av hamnens omgivande stadsviagnat overvdgs ocksa, vilket kan bidra till att l6sa
befintliga och framtida flaskhalsar for kapacitet. Ar 2018 pabérjades byggandet av en ny offentlig
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farjeterminal i Gdynia som utgdr en viktig investering for den fortsatta utvecklingen av Gdynia-Karlskrona
MoS. Det syftar framst till att méjliggdra hantering av stérre fartyg pa upp till 240 meter till f6ljd av den
prognostiserade O6kningen av passagerare och godstransporter mellan Skandinavien och landerna i
Central- och Osteuropa. Redan idag har Stena Line fyra farjor med 23 avgangar i veckan och lika manga
ankomster, dvs. 46 turer pa farjelinjen mellan Gdynia och Karlskrona.

Gdynia hamn ingdr i TEN-T stomnatverk. Dess motsvarande knutpunkt pd andra sidan Ostersjon —
Karlskrona hamn - ar ett element i TEN-T Overgripande natverk vilket betydligt begransar méjligheter for
EU-medfinansiering av infrastruktursatsningar. Baltic-Link &r den lank som saknas fér att uppnd ett
fungerande TEN-T system i Sédra Ostersjbomradet.
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4. Investeringar for sikerhet och uthdllighet!

4.1 Nyttan med korridorférlangning

Sveriges enda férbindelse till Europa utgérs av Scan-Med korridoren. Genom att férlanga den Baltiska-
Adriatiska korridoren norrut kopplas de tva korridorerna samman vilket - férutom en battre redundans i
landets transportsystem - skulle ge 6kade synergieffekter i det beslutade ndtet av stomnatskorridorer
inom TEN-T vilket efterfrdgas av staten.

For Sveriges sydostra lan skulle korridorféridngningen innebara forbattrad tillgang till knutpunkter och
logistiska noder i det sammankopplade TEN-T natverket. Den férlangda korridoren kompletterar kartan
med nord-sydliga stomtransportférbindelser pa kontinenten vilket bidrar till dess sociala, ekonomiska och
territoriella sammanhalining.

I detta sammanhang har MoS Karlskrona-Gdynia en nyckelroll. Havsomradet mellan Sverige och landerna
i Central- och Osteuropa bade férhindrar sémldsa fldden samtidigt som det skapar méjligheter att stirka
intermodala leveranskedjor. For att utnyttja denna potential kravs att stomnatskorridorernas
utgdngspunkter i hamnar knyts samman 6ver havet via effektiva MoS-lankar. Den aspekten belystes av
Brian Simpson, fore detta europeisk koordinator fér Motorways of the Sea.

‘MoS is also the way to connect short-sea links and maritime transport services with the Core Network Corridors
(CNCs) and MoS links are the junctions allowing the connection of different CNCs [...] Supported projects should
aim at supporting MoS and Core Network Corridors integration, piloting advanced IT connections in ports and
between the maritime leg, the ports and their hinterland, promoting modal integration and interoperability,
facilitating European trade and increasing European territorial cohesion’.

The Detailed Implementation Plan of European Coordinator Brian Simpson (April 2018)

En férlangning av transportkorridoren fran Gdynia till Skandinavien via Baltic-Link skulle gagna det
svenska naringslivet. Med tanke p& de kontinuerligt 6kande handelsutbytevolymerna mellan Skandinavien
och landerna i Central- och Osteuropa, kommer den férldngda TEN-T Baltiska-Adriatiska korridoren kunna
erbjuda kortaste leveranstider och miljévanliga logistikkedjor, med s6mldsa och interoperabla strackor av
Baltic-Link och MoS Karlskrona-Gdynia. Den utvidgar sig &ven till en nyckellank fér transporter fran och
till tillvaxtmarknaderna i mer avldgsna lander sdsom Ukraina, Turkiet, Kazakstan varav Turkiet redan pa
kort sikt férmas bli en fér Sverige tung handelspartner.

I enlighet med nationella transportpolitiska mal kommer den férldngda korridoren att kunna minska
transportsektorns miljopaverkan, reducera transportkostnaderna och fraktleveranstiden samt att - genom
den foérbattrade tillgangligheten mellan Sverige och andra lander - bidra till en battre utvecklingskraft i
de sydodstra lanen. Det battre korridoranslutna syddstra Sverige kan utnyttja sitt geografiska lage for att
bli en av Sveriges framsta portar till de expanderande handelsmarknaderna i Europa och Asien. Den
forlangde korridoren skulle kunna aktivera nya affarsmdéjligheter fér lokala foretag genom att knyta dem
till globala marknader och hjilpa dem etablera sig pd den enorma marknad som finns i Ost- och
Centraleuropa, med &ver 200 miljoner invdnare. Samtidigt lockar den uppgraderade
transportinfrastrukturen utlandska investerare och kunskapsintensiva branscher. Darmed skapar den
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forlangda korridoren goda forutsattningar for hallbar regional tillvéxt i sydéstra Sverige som en attraktiv
plats att bo och verka i.

FORESLAGEN FORLANGNING AV
BALTISKA-ADRIATISKA KORRIDOREN

URVAL AV KORRIDORER | TEN-T NATVERKET i~ 0 200 Km
. . " et L
BALTIC-ADRIATIC == JARNVAG —— VAG
. . . RAMBGLL
SCAN-MED JARNVAG VAG
NORTH SEA-BALTIC - = JARNVAG —— VAG

= * MoS GDYNIA - KARLSKRONA

Figur 13 Foéreslagen forldangning av TEN-T Baltiska-Adriatiska korridoren via Gdynia och Karlskrona.
(Kalla: Ramboll)

4.2 Jarnvagssatsningar i Baltic-Link korridoren

For att moéta upp den 0kade handeln med centrala och Ostra Europa samt Asien/Kina kravs forbattrad
infrastruktur. Om en transportkorridor ska bli hallbar pa 1ang sikt maste stora andelar av bade gods- och
persontransporter Overflyttas till jarnvag. Konkurrenskraftiga jarnvagstransporter inklusive en
véalfungerande infrastruktur och effektiva transporttjdnster med intermodala I6sningar i hamnarna ar
forutsattningar for hallbar utveckling.

Regeringens transportpolitiska mal att flytta langvaga gods fran vég till jarnvag och sjéfart stammer val
dverens med satsningsinriktningar langs Baltic-Link. Den ingar i en redan fungerande transportkorridor
mot ldnderna i Central- och Osteuropa vilket inneb&r att investeringar i den befintliga infrastrukturen blir
betydligt billigare och mer rationella an att bygga nytt.
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Baltic-Links jarnvagsinfrastruktur framjar inte bara den regionala utvecklingen i syddstra Sverige utan
ocksd transportsystemet i en bredare skala. Karlskrona hamns position mot de dynamiskt véxande
marknaderna i Central- och Osteuropa har uppméarksammats av den svenska industrin och en vésentlig
del av svensk export och import passerar den mot destinationer i Malardalen, Orebroregionen, Géteborg,
Oslo med flera. Detta staller krav pa korridorens infrastrukturstandarder for att kunna tillgodose s&kra
och tillforlitliga transporter.

I det hdar sammanhanget dr satsningar i Baltic-Links jarnvagsinfrastruktur ett satt att ¢ka Sveriges
konkurrenskraft och att tillgodose svensk industris exportbehov, handel och framjande av kontakter med
motparter i stater i och bortom Europa. Det ger aven ett tydligt budskap till industriaktérerna att
jarnvagstransporter kan offerera en hog servicenivd och flexibilitet till samma eller lagre kostnad &n
dagens vagtransporter. Speditérer bor forevisas att ldngvaga intermodala transporter inte nédvandigtvis
medfér extra anstrangning eller kostnad till godsagare. Baltic-Links foérdel ligger i dess stora
kapacitetutrymme langs en del strackor vilket blir alltmer attraktiv nar tréngseln pa vdgarna véxer.

Om hela 6kningen av den prognosticerade lastbilstrafiken i Baltic-Link korridoren skulle flyttas till jarnvag

skulle Kust till kust-banan behéva atgardas med métesspar eller partiella dubbelspdr mellan Bords och
Véxjo. Eventuellt skulle det ocksd behdvas motesspar mellan Kalmar och Emmaboda.
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