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0. Abstract

The EU project TENTacle (www.tentacle.eu) aims at making proposals for how planning methods
and infrastructure can be developed so that regions on, close to and outside TEN-T core network
corridors will benefit from the growth impulses expected along the corridors. The project's Task 3.1,
Blekinge case, will highlight which transport-related initiatives (inside and outside the county) that
are important for Blekinge to increase its competitiveness as a bridging area in-between the three
TEN-T core network corridors (Scandinavian-Mediterranean, Baltic-Adriatic and North Sea Baltic).

The trade flows via Blekinge have increased rapidly, for many years. Trade volumes are still small
in relation to transport flows through Germany, but projections based on the historical growth of
transport flows via the ferry lines indicate that the eastern flows may be in the same extent as the
"traditional" western flows, in less than 10 years.

Transport routes via Oresund and the ScanMed corridor have a competitive edge on the
infrastructure standard, but perhaps mainly thanks to large-scale and extensive logistics operations.

With the macro-trends that can be seen and political ambitions about the development of the
transport system in Eastern Europe, Russia and China, there are good reasons to plan for heavily
increasing transport volumes through south-east Sweden. When in time the need for possible
infrastructure measures is needed is difficult to assess and thus it is important to maintain good
preparedness for both infrastructure and land access measures.

For Sweden, EU co-financing through TEN-T is less important. Priorities in the national
infrastructure plan are made irrespective of the possibility of co-financing, rather regarded as an
addition to the budget of the action plan, and several requirements for the TEN-T technical standard
are already met. TEN-T has a greater political than financial significance when TEN-T provides an
image of the most important parts of the transport system and reflects or signals the transport routes
that are of major national importance at present and for the future. Thus it seems worrying that
stretches of very fast-growing transport flows, such as from harbours in Blekinge to Gothenburg and
Jonkdping, are not visible because the infrastructure in these relationships is not part of the TEN-T.
It would be reasonable for roads in current relationships to be included in the comprehensive
network to provide political signals about the desirability of being prepared to meet long-term
volume growth.

In Poland Gdynia is a core port in the Baltic-Adriatic corridor. In Lithuania Klaipeda is a core port
and is part of North Sea Baltic corridor. The geographical extension of the core network corridors is
important for Blekinge, and it is essential that measures be implemented to streamline transport
flows through the ports and that the core network corridors to which the ports relate are
implemented. This is especially true of rail connections to Lodz, where terminal operations are being
developed to meet increasing transports to Central Asia and China, as well as to the Katowice area,
which has significant freight transport nodes connecting the core network corridors to the industrial
core country of southern Poland, the Czech Republic and Slovakia.

In Sweden, for Blekinge, there are significant rail connections at Hassleholm, Almhult and Alvesta
within the ScanMed corridor. These nodes link the harbours of Blekinge and Olofstrom to the main
rail line in south-north direction and to Géteborg. However, some shortcomings at these nodes are
not included in ScanMed's work plan.
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Haéssleholm already forms a railway junction with very extensive traffic. Measures to improve
possibilities to change train directions in the node can thus create significant benefits. What action
may be taken depends on how the construction of a high-speed railroad will be solved.

Road E22, which is part of the overall network, has no severe deficiencies for goods transport by
heavy goods vehicles, according to the measures contained in the current national investment plan.
However, with increasing transport volumes through the ferries in Karlshamn and Karlskrona, road
operations can be actualized due to capacity.

In order for freight transport to provide regional benefits, land space is needed for warehouses and
terminal operations. In Karlskrona, it is doubtful if available land in and close to port is sufficient.
When access to land is limited, it is important that there is a clear vision and strategy for how
transport-related activities can develop. Infrastructure and road connection can also have
shortcomings in managing flows associated with larger vessels.

Measures (longer sidings) in the part of the rail system not included in the TEN-T, but which
improve the connection to the ScanMed rail network corridor, can create possibilities for longer
freight trains on the Blekinge Coastal railway between Karlshamn and Héssleholm. Capacity
measures in form of double track between Kristianstad and Héssleholm are very important for the
development of passenger transport during peak hours but are of less importance to freight transport.

The expansion of the Southeast link from Olofstrom to Blekinge Coastal railway is mainly
beneficial for freight trains from Karlshamn and north, where the expansion leads to shorter
transport times and some measure of redundancy. However, the measure cannot replace the need for
capacity increases on the route Kristianstad-H&ssleholm, as this is driven by passenger demand
traffic.

The crooked and partially steep railway stretch between Karlshamn and Karlskrona can primarily be
regarded as a shortcoming with regard to passenger trains. A straighter stretch would shorten travel
times and provide better accessibility to Karlskrona. However, for freight trains, measures are of
marginal importance as market conditions are lacking.

In general, there are no capacity shortages in the road network. However, it can be regarded as an
accessibility shortage that the road to major nodes such as Jonkoping and Néssj6 has several shorter
sections at speeds below 80 km / h. Longer and/or heavier trucks (HCV, high capacity vehicles) can
increase efficiency for road transport. There is currently no comprehensive map on which routes can
be used by HCV, and thus no mapping of restrictions that could be reasonable to address.

The TEN-T network does not include direct connections between the ports of Blekinge and
important logistic nodes in Jonkoping area and Goteborg. For both relations there are alternative
road routes but none is obviously dominant for truck transport. The road 27 northwards and 15
eastwards provide short distances for the transport relations. Main road routes should be defined and
prioritized for measures to develop high quality routes for heavy transport.
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1.Sammanfattning

EU-projektet TENTacle (www.tentacle.cu) syftar till att ta fram forslag pa hur planeringsmetoder
och infrastruktur kan utvecklas for att regioner pé, i ndrheten till och utanfér Europas stomnéts-
korridorer ska dra nytta av de tillvixtimpulser som forvéntas ldngs korridorerna. Projektets Task 3.1,
Blekinge case, ska belysa vilka transportrelaterade satsningar (inom och utanfor léanet) som ar
viktiga for att Blekinge pa bésta mojliga sitt skall dra nytta av utvecklingen i TEN-T:s stomnétverk.

Handelsstrémmarna via Blekinge har 6kat i snabb takt under minga ar. Handelsvolymerna ar
fortfarande sma i forhéllande till transportflodena via Tyskland, men framskrivning baserad pa den
historiska tillvixten av transportfloden via férjor indikerar att de ostliga flodena kan komma att vara
1 samma omfattning som de “traditionella” vastliga fldden, om mindre &n 10 ar.

Transportrutter via Oresund och ScanMed-korridoren har en konkurrensfordel avseende
infrastrukturens standard, men kanske framst tack vare storskalig och omfattande logistik-
verksamhet.

Med de makrotrender som kan skdnjas och politiska ambitioner om transportsystemets utveckling i
Ostra Europa, Ryssland och Kina, finns det goda skl att planera for kraftigt 6kande transport-
volymer via sydostra Sverige. Nér i tid behovet av eventuella atgirder i infrastrukturen behovs ar
svart att bedoma och diarmed ar det angeldget att uppritthalla en god beredskap bade for atgarder i
infrastruktur och avseende tillgang till mark.

For Sveriges del har EUs medfinansiering via TEN-T mindre betydelse. Prioriteringar i
atgirdsplanen gors oavsett mojligheten till medfinansiering, som snarare betraktas som ett tillskott
till tgardsplanens budget, och atskilliga krav pa den tekniska standarden for TEN-T ar redan
uppfyllda. TEN-T har en storre politisk dn finansiell betydelse dd TEN-T formedlar en bild av
transportsystemets viktigaste delar och aterspeglar eller signalerar de transportstrak som &r av stor
nationell betydelse i nuldget och for framtiden. Darmed forefaller det bekymmersamt att strdk med
mycket snabbt vixande transportfloden sdsom Blekingehamnarna mot Goteborg och Jonkdping inte
ar synliga eftersom infrastrukturen i dessa relationer inte ingar i TEN-T. Det vore rimligt att
végstrék i aktuella relationer inkluderas i det Overgripande nétet for att ge politiska signaler om
onskvirdheten att ha beredskap for att mota en langsiktig volymtillvéxt.

I Polen utgdr Gdynia stomnitshamn och ingar i korridoren Baltic-Adriatic. Aven Klaipeda i Litauen
ar stomndtshamn och ingér i korridoren North Sea Baltic. Utbyggnaden av stomnétskorridorerna ar
viktigt for Blekinge och det dr vésentligt att det genomfors atgiarder som effektiviserar transport-
flodena genom ndmnda hamnar och att stomnétskorridorerna som hamnarna anknyter till genomfors.
Inte minst géller detta jairnviagsforbindelser till Lodz dér terminalverksamheter utvecklas for att méta
Okande transporter till Centralasien och Kina, samt till Katowice-omrédet som hyser betydelsefulla
godstransportnoder som kopplar stomnétskorridorerna till det industriella kdrnlandet i sédra Polen,
Tjeckien och Slovakien.

I Sverige finns de, for Blekinge, betydelsefulla jirnvigskopplingarna i Hissleholm, Almhult och
Alvesta inom ScanMed-korridoren. Dessa knutpunkter kopplar Blekingehamnarna och Olofstrém
till jarnvagens huvudstrék i bade syd-nordlig riktning och mot Goteborg. Négra atgirder, forutom
kapacitetsstudier for Almhult, finns dock inte i arbetsplanen for ScanMed och inte heller utpekade i
gillande nationell atgirdsplan.
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Hissleholm utgdr redan idag en jirnvigsknutpunkt med mycket omfattande trafik. Atgirder for att
effektivisera tagtrafiken i noden kan ddrmed skapa betydande nyttor. Vilka atgdrder som kan bli
aktuella dr avhéngigt hur byggande av en hoghastighetsbana kommer att 19sas.

E22, som ingér i det 6vergripande nétet, har efter de atgérder som finns i géllande atgédrdsplan inga
brister av storre betydelse for godstransporter med tunga lastbilar. Med dkande transportvolymer via
farjorna i Karlshamn och Karlskrona kan dock vigatgirder kunna aktualiseras pa grund av
momentan belastning pa vignéatet med tunga fordon.

For att godstransporter ska kunna ge en regional nytta behdver markutrymmen finnas for lager och
terminalverksamhet. I Karlskrona &r det tveksamt om tillgéingliga hamnnéra ytor é&r tillrackliga. Nér
tillgadngen till mark &r begrénsad &r det angelédget att det finns en tydlig vision och strategi for hur
transportrelaterade verksamheter ska kunna utvecklas. Infrastrukturen och véiganslutning utgor ocksé
brister for att kunna hantera floden i anslutning till storre fartyg.

Atgirder inom den del av jérnviigssystemet som inte ingér i TEN-T men som forbéttrar kopplingen
till stomnétskorridoren ScanMed, dr mojliggérande for att trafikera langre godstag pé Blekinge
Kustbana mellan Karlshamn och Héassleholm. Generellt sett ar tgirder som mojliggor ldngre
godstag kostnadseffektiva. Kapacitetsatgarder mellan Kristianstad och Héssleholm dr mycket
angeldgna for persontrafikens utveckling men har ingen betydelse for godstransporterna.

Utbyggnad av Sydostldanken fran Olofstrom till Blekinge kustbana ar framst till nytta for
godstagtrafik frdn Karlshamn och norrut dér utbyggnaden leder till kortare transporttid och visst
matt av redundans. Atgirden kan dock inte ersitta behovet av kapacitetshdjningar pa striickan
Kristianstad-Hassleholm eftersom denna drivs av persontigtrafikens efterfragan.

Den krokiga och delvis branta jarnvagsstrackningen mellan Karlshamn och Karlskrona kan i forsta
hand betraktas som en brist med avseende pa persontagtrafiken. En rakare strackning skulle forkorta
restider och ge bittre tillgdnglighet till Karlskrona. For godstagtransporter dr dock atgérder av
marginell betydelse eftersom marknadsforutsattningar saknas.

I vagnitet finns generellt sett inga kapacitetsbrister av betydelse. Det kan dock betraktas som en
tillgénglighetsbrist att vigstrdken mot viktiga noder som Jonkoping och Néssjo har flera kortare
avsnitt med hastigheter under 80 km/timme. Langre och/eller tyngre fordon kan 6ka transporternas
effektivitet. Det finns for ndrvarande inte en sammanhingande karta dver vigar som kan anviandas
for tyngre och eller lingre fordon. Dirmed finns det heller ingen kartliggning dver begransningar
som kan vara motiverade att atgirda.

TEN-T includerar inte direkta transportrutter mellan hamnarna i Blekinge och viktiga logistiknoder
sdsom Jonkoping med omnejd och Goteborg. For bada relationerna finns det flera alternativa
végrutter, men ingen av dessa framtriader som huvudforbindelse. Vig 27 frén Blekinge och norrut,
samt vég 15 fran Blekinge och visterut erbjuder kortare transportstriacka for nimnda relationer. Det
dr motiverat att prioritera vagstrak for respektive relation och prioritera atgarder for att dessa vara av
hog kvalitet for tunga transporter.
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Nedan presenteras en lista dver objekt, med forslag till tgirder och rekommendationer. Atgirden
har ocksé givits en gradering av hur angeldget det &r att genomfora dtgérdena. Graderingen &r frén
mindre angeldgen (+) till angeligen (++) och mycket angeligen (+++). Atgirder och
rekommendationer och graderingen av betydelse &r Rambdlls forslag. Bedomningen utgar ifran en
kombination av hur betydelsefull en atgird &r och i vilken utstrickning Region Blekinge har mandat
att genomfora, eller paverka genomforande. Region Blekinge har inte tagit stillning till forslagt.

OBJEKT

TEN-T

ALVESTA
GODSBANGARD

HASSLEHOLM
GODSBANGARD

BLEKINGE KUSTBANA

BLEKINGE KUSTBANA

SYDOSTLANKEN

VAGAR, BLEKINGE —
JONKOPING/NASSJO

VAGAR, KARLSHAMN-
GOTEBORG

|
oy “laterreg

Baltic Sea Region

ATGARD

Revidering av
overgripande
nét

AVS for 6kad
effektivitet

AVS for 6kad
effektivitet

AVS for lingre
godstig

AVS for

ombyggnad
Karlshamn-
Karlskrona

Ny jarnvag

AVS for
forbattrad
framkomlighet
for tung
végtrafik

AVS for
forbattrad
framkomlighet
for tung
végtrafik

REKOMMENDATION

Precisera végstrak i relation mot Goteborg och
Jonkdping som bor inkluderas i TEN-T. Initiera
ett paverkansarbete inom ramen for det
sydsvenska samarbetet. Fragan dgs gemensamt
av de sydsvenska regionerna.

Lyft frigan om en AVS inom ramen for det
sydsvenska samarbetet. Region Kronoberg och
Trafikverket 4r mdjliga projektagare.

Lyft frigan om en AVS inom ramen for det
sydsvenska samarbetet. Region Skane och
Trafikverket 4r mdjliga projektagare.

Initiera en AVS i samarbete med Region Skéne.
Region Blekinge och Trafikverket &r mojliga

projektéigare

Initiera en AVS for forbittrad tillgéinglighet for
persontagtrafik.

Paverkansarbete for prioritering i nationell
atgdrdsplan

Initiera strakstudier for tung vagtrafik for att
identifiera eventuella atgardsbehov och
prioritering mellan alternativa rutter. En studie
bor dven inkludera mojlighet till ldngre och/eller
tyngre vdgfordon. Samverkan med regionerna
Kronoberg och Jonkoping.

Initiera strakstudier for tung végtrafik for att
identifiera eventuella dtgirdsbehov och
prioritering mellan alternativa rutter. En studie
bor dven inkludera mojlighet till ldngre och/eller
tyngre vdgfordon. Samverkan med Regionerna
Kronoberg, Skane och Halland.
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VAGAR, GENERELLT | Kartliggning Kartldggning av végstrak for tunga fordon och A==F
for langre fordon i syfte att identifiera

eventuella atgérdsbehov.

INFRASTRUKTUR OCH | Studier for 6kad ~ Genomforande av dtgérder for att hantera storre ++
MARKANVANDNING, | kapacitet momentana trafikméngder pad Verkovégen och
KARLSKRONA HAMN for framtida 6kande volymer generellt.

Samverkan med Karlskrona kommun och Stena
Line. Frdgan om markanvindning dgs av
Karlskrona kommun

GODSTAGTRAFIK Analys av Genomfor fallstudier for att identifiera de -+
transporttider moment som medfor mycket langa

transporttider med godstég till Karlshamn samt

vilka faktorer som medfor att kombitrafik till

Karlskrona inte har etablerats.

REGELVERK Sjofartens Medverka i, och ge politiskt stdd till, pAgdende +
avgifter paverkansarbete som drivs av sjofartens
intressenter
MARKNADSDIALOG Samverkan Region Blekinge bor ta ledning for samverkan +++
OCH NARINGSLIVS- mellan foretag mellan foretag till nytta for regionen. Utveckla
UTVECKLING dialog med foretag och planera for interreg-

projekt med néringslivsinriktning.
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2.Inledning

2.1 Projektet TENTacle

Frén och med januari 2014 har Europeiska unionen en transport- och infrastrukturpolitik som syftar
till att minska klyftorna mellan medlemsstaternas transportnit, ta bort flaskhalsar som fortfarande
hindrar en vél fungerande inre marknad och dvervinna tekniska hinder sdsom of6renliga standarder
for jarnvégstrafiken. Politiken frdmjar och stirker somlosa transportkedjor for passagerare och gods.
Forvintningen &r att politiken kommer att bidra till ekonomisk aterhdmtning och tillvaxt.

De sé kallade stomnétskorridorerna utgor den strategiska kidrnan av det transeuropeiska
transportnédtet (TEN-T) och prioriteras sdrskilt nir de géller unionens medfinansiering av atgérder i
transportsystemet. I Sverige stricker sig korridoren Skandinavien-Medelhavet (ScanMed) mellan
Stockholm och Oresund samt fran Goteborg till Oresund.

Arbetsplanerna for de nio korridorerna godkéndes i juni 2015 och ldgger grunden for atgérder fram
till 2030. I december 2017 fattas beslut om uppdaterade arbetsplaner.

Under 2015 tog Region Blekinge initiativet till EU-projektet TENTacle (www.tentacle.eu), som
syftar till att ta fram forslag pa hur planeringsmetoder och infrastruktur kan utvecklas for att regioner
p4, i ndrheten till och utanfor Europas stomnétskorridorer ska dra nytta av de tillvixtimpulser som
forvintas lings korridorerna. Projektet ir ett flaggskeppsprojekt i EU:s Ostersjostrategi tack vare

syftet att utreda och hantera konsekvenserna av EU:s transportpolitik for regioner samt intressenter
runt Ostersjon.

Projektet har sin utgdngspunkt i det av EU utpekade transportnétverket, TEN-T. I Blekinge ingér
vig E22, hamnarna i Karlshamn och Karlskrona samt flygplatsen i Ronneby i det Gvergripande
nitverket. De delar av transportsystemet som ingér i stomnétverket har generellt hogre prioritet nir
det giller genomforandetakt och finansiering. Dérfor dr det av yttersta vikt att aktdrer analyserar
vilken betydelse investeringar i ndromradet far for transporterna regionalt och lokalt, samt vilka
atgirder man sjdlv méste vidta for att inte halka efter i utvecklingen eller for att pa ett hallbart satt
hantera transportfloden.

2.2 Syfte

Blekinge har en strategisk position vid Ostersjén mitt emellan den svenska stomnétskorridoren och
stomnitskorridorerna i Baltikum och Polen. Projektets Task 3.1 ska belysa vilka transportrelaterade
satsningar (inom och utanfor l4net) som &r viktiga for Blekinge for att pa bista mojliga sétt dra nytta
av utvecklingen i TEN-T:s stomnétverk. Syftet &r att identifiera mojliga vita flickar i planerade
infrastruktur- och trafikatgarder som gor att Blekinge (och Sydsverige) riskerar att halka efter
utvecklingen inom EU nér det géller bland annat standarder, teknik, kapacitet med mera.
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About TENTacle

Project aim:
Improve stakeholder capacity to reap
benefits of the TEN-T core network
corridors implementation for the
prosperity, sustainable growthand
territorial cohesion in the BSR

*  2016-2019, EUSBSR fiagship

. Over 80 organisstionsinvoived, 11
countries

. 7 regionalpilotcases

. Sclutionsto extendthe CNCs north-
and eastwards

. Macroregional measures
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Figur 1 TENTacle-projektets syfte (kdlla: Wiktor Szydarowski)
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2.3 Avgransningar

2.3.1 Geografisk avgrdnsning

I denna utredning diskuteras transportrelaterade brister som kan vara aktuella att atgirda.
Utredningens geografiska fokus ar Blekinge och dess kopplingar till omvérlden. For
persontransporter ar tillgangligheten och transporterna till grannldnen dominerande. Andra viktiga
relationer ér persontransporterna via farjorna och tillgdnglighet till Stockholm och Képenhamn.
Godstransporter sker i stor utstrickning i langviga strék. Kopplingen till ekonomiska centra och
tillviaxtekonomier pa ldngre avstdnd ar darfor relevanta. For att hantera skilda geografiska perspektiv
utgér vi fran tre geografiska nivaer dér analysen genomfors med olika detaljeringsnivaer.

Ostersjoregionen (egentligen sddra delen av makroregionen Baltic Sea Region) fingar in de
langvéga flodena. I denna geografi ingar strategiska strak bestdende av TEN-T stomnétskorridorer.
Korridorerna dr Scandinavian-Mediterranean (ScanMed), North Sea-Baltic och Baltic-Adriatic.
Delar av ScanMed-korridoren ingar dven i korridoren Orient East Med som strécker sig fran norra
Tyskland till Grekland och Cypern.

I denna geografi gor analyser av befintliga brister och atgérder med horisontaret 2030, samt
kvarstédende brister. Huvudsakligt underlag for infrastrukturanalysen bygger pa pagiende arbete med
framtagande av arbetsplaner for respektive korridor.

Med Sodra Ostersjon avses Sodra Sverige och griansknutpunkter. I denna geografi analyseras
infrastruktur som tillhdr TEN-T stomnit och, dér det ar relevant, det Gvergripande nétet. Analysen
fordjupas med hjilp av underlag i form av nationella och, i forekommande fall regionala planer. I
denna geografi identifieras ocksa bister i terminaler och hamnar.

Blekinge avser hir Blekinge 14n samt transportstrak till knutpunkter utanfor ldnet. Geografin utgors
av Blekinge 14n och straken till nidra knutpunkter utanfor lanet sasom Héssleholms godsbangard och
kombiterminalerna i Alvesta och Almhult. Analysen av infrastruktur detaljeras och ir inte avgrinsad
till TEN-nitet. Analys av brister i infrastruktur detaljeras ytterligare och for denna geografi gors
dven intervjuer med bland andra operatdrer och dgare av terminaler.
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2.3.2 Definition av brister

Analysernas fokuseras pa att dra slutsatser om betydelsen av identifierade brister samt forslag pa
atgérder pé en mycket oversiktlig nivd. Ambitionen &r att resultaten fran detta uppdrag ska kunna
anviandas som underlag for att vidareutveckla atgarder och prioritera mellan dessa.

Brister i infrastrukturen kan definieras utifran exempelvis kapacitet, interoperabilitet och ineffektiva
terminaler samt granssnitt mellan olika trafikslag. I detta fall &r ordet brist relaterat till fléden och
transportkostnader.

Ovanstéende typ av brister upptrader som patagliga begransningar for att tillgodose en
transportefterfragan med vederborlig trafik. Bristerna kan ocksa vara kostnadsdrivande med en
pataglig effekt pa exempelvis konkurrensformagan i hamnar och terminaler. Denna typ av brister
kan vanligtvis analyseras med samhéllsekonomiska metoder.

Brister kan ocksa definieras utifrdn malstandarder. For sidana malstandarder é&r tillgénglighetsmal
ofta 6verordnade och mal sisom exempelvis hastighetsstandard pa vdg underordnade.
Tillganglighetsmal innebér implicit att bristande tillganglighet handlar om uteblivna méjligheter.
Betydelsen av att atgdrda denna typ av brister dr ofta svar att bedoma med samhéllsekonomiska
metoder, sarskilt ndr helt nya forbindelser skapas. Svarigheten att bedoma denna typ av atgirder ar
kopplade till &r att de kan trigga eller ge forutsittningar for regional utveckling. Dessa
svarberdknade konsekvenser brukar bendmnas ”Wider economic benefits”.

Transportrelaterade atgérder kan utgdra nodvéandiga, men inte tillrickliga, forutsittningar for att
astadkomma regional utveckling eller for att exploatera eventuella mojligheter. Sarskilt for
marknadsstyrda verksamheter kan affarsmodeller och foretagsallianser ha avgorande betydelse for
om potentiella mojligheter kan tillvaratas. Atgirder i infrastruktur kan vara obsoleta om
marknadsforutsittningar saknas.

I denna utredning avgrinsas analysen till att identifiera brister relaterade till floden och
transportkostnader, samt till malrelaterade brister. Resonemang fors om betydelsen av dessa brister
dock utan att dra slutsatser om huruvida de ar avgorande.
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3. Infrastruktur och tillvaxt

3.1 Samhallsekonomi och “wider economic benefits”

Forbéttrad infrastruktur och transportsystem ger mojlighet till att befintliga resor kan goras pé
kortare tid, att langre resor kan goras och att nya resor uppstar. Sa kallade cost benfit-analyser kan
goras for investeringsatgirder och de berdknas normalt pa den forvintade trafikens tidsvinster,
forbéttrade miljoprestanda, forbéattrad trafiksdkerhet, mm. Nyttor stélls mot investeringskostnader
och driftskostnader.

Vid atgarder i transportsystemet adresseras normalt ett problem eller en brist som finns i den
befintliga infrastrukturen eller transportsystemet. De mer langsiktiga malen med transportsystemen,
att skapa ett mer sammanhéngande samhille, som i EU-termer kallas cohesion policy, och
langsiktiga effekter pa handel och foretagande anses av ménga beddmare inte fangas in i den
traditionella cost-benefitanalysen. Andra bedomare hévdar dock att analyserna sékerligen fingar alla
nyttor, eller i alla fall 99%, av effekterna. Tidsvdrdena representerar de nyttor som uppstar till f6ljd
av forkortade restider.

En analys' har genomforts for att berikna effekterna av att inte bygga ut de nio
stomnitskorridorerna. Analysen gar ut pa att bedoma den forvantade BNP-utvecklingen om
korridorerna inte blir verklighet och vad som da hinder med arbetsmarknaden. Effekter berdknas for
hela EU och séger ddrmed ingenting om Sverige eller andra medlemslénder. I ett fall finns det
landsspecifika berdkningar avseende investeringarna som linderna gar miste om inte hela stomnétet
realiseras. Dessa investeringar resulterar i arbetstillfallen vid sjdlva byggskedet och skapas lokalt.
Dessa arbetstillfdllen inom bygg/konstruktion kommer troligen inte att realiseras till f6ljd av
utebliven utbyggnad av korridorerna och utgor den storsta posten av de skapade/missade
arbetstillfillena. Det dr inte mojligt att med sékerhet i analysen bryta ut ett land eller en region.
Sambandet som anvénts ir for hela EU och andra samband behdver anvindas for att kunna bryta ner
analysen pa land eller regioner.

Enligt Eliasson & Fosgerau (2017) ér 6kningen av produktiviteten etcetera enbart kopplad till
tillgdngligheten for arbetspendling och menar att frdgan om hur stora tilligg som ska goras i
kalkylen kan delas upp i tva delfragor. Den forsta delfragan ar hur en tillgdnglighetskning paverkar
loner och sysselsattning. Den andra delfragan &r hur mycket av dessa effekter som redan finns med i
kalkylen. Den del av effekterna som inte finns med i kalkylerna brukar kallas wider economic
benefits”. Den andra delfradgan handlar alltsd om hur stor del av de ekonomiska effekterna som
egentligen dr "wider”, alltsa faller utanfor de traditionella kalkylberédkningarna.

Det ar omstritt huruvida det existerar wider economics benefits och hur stora dom é&r. Trots detta far
det betraktas som tdmligen okontroversiellt att hogre tillgénglighet i ndgon méan leder till hdgre
produktivitet, 16ner och sysselsdttning, och att dessa effekter inte fullt ut finns med i de
kalkylmetoder som anvénds for ndrvarande. Om olika atgirder ska jimforas ér det dock viktigt att

! Fraunhofer, 2017.
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man riknar pd samma sitt for samtliga. An sa ldnge finns ingen standardiserad rekommendation for
hur inkomsteffekter ska berdknas eller laggas till i cost-benefitkalkyler.

Tankegéngarna é&r troligtvis applicerbara for dessa transporter ocksé. D ersitts inkomstokning av
vinst och konsumentoverskott mot producentéverskott, och beaktar att traditionella cost-
benefitanalyser troligtvis inte fingar alla nyttor, medan wide economic benefits-modeller troligtvis
Overdriver nyttorna pa grund av att vissa nyttor dubbelrdknas. Eftersom detta &r ett livaktigt och
ganska nytt forskningsomrade ar rekommendationer och resultat fortfarande relativt osdkra.

3.2 Logistik och regional utveckling

Med globalisering av handel har logistikndringen blivit allt viktigare for att mojliggdra effektiva
transporter for varuhandlande foretag. Logistikniringen kan beskrivas som en infrastruktur av
tjénster &t Ovriga néringar.

Sjdlva varuhanteringen, transport och lager, ar standardiserade tjanster med hdga fasta kostnader.
For logistikforetag finns dérfor en stark press att utnyttja kapacitet i fordon och lager s mycket som
mdjligt for att hélla kostnader nere. Genom att kunna erbjuda ett varierat utbud av tjénster,
exempelvis mojligheter att anvinda flera transportslag inom en logistikregion, finns béttre
mojligheter att mota variationer i efterfragan och mdjlighet att tillgodose efterfrigan frén olika typer
av varuhandlande foretag. Ju storre volymer som kan koncentreras till en logistikregion, desto béttre
bli forutséttningarna for ett varierat utbud. Koncentration av logistikverksamheter leder ocksa till
okad produktivitet, jimfort med verksamheter som inte ar lokaliserade till logistikomréaden.
Dérutdver forbattras forutsattningarna for intermodala transporter.

Logistiknéringen kan ocksé bidra till en diversifierad arbetsmarknad. Férutom sjélva
varuhanteringen behdvs kvalificerade tjanster for informationssystem, finansiella tjénster, teknisk
utveckling och s& vidare. Med den goda tillgédnglighet som en valutvecklad logistikregion kan
erbjuda finns goda mojligheter att attrahera varuégare som i sin tur kan attrahera underleverantorer.

Forskning om logistikkluster” visar hur dessa kluster kan bidra till ekonomisk utveckling och bidra
till att skapa ett diversifierat naringsliv. Klusterutveckling &r en cyklisk process med skalfordelar
som drivkraft. Stora volymer motiverar forbéttringar i infrastruktur som bidrar till 6kad produktivitet
och lagre kostnader, vilket attraherar ytterligare verksamhet som ger ytterligare volymer.

For att klusterutveckling ska kunna bli framgéngsrik behover flera forutséttningar vara uppfyllda.
Sheffi’ listar sex faktorer av avgdrande betydelse for framgingsrika kluster.

Geografiskt ldge. Transporternas start- och malomraden foljer geografiska monster som ar kopplade
till befolkningscentra, industriella centra och naturgivna resurser. Fordelarna med att anvinda olika
transportslag i en transportked;ja driver klusterutveckling mot hamnar, flygplatser och intermodala
knutpunkter. Den operationella driften driver konsolidering och distribution av gods till centrala
lagen — ofta vid hamnar eller vid transportknutpunkter néra eller mellan stora befolkningscentra.
Darutover kravs tillgang till stora markytor med lagt markvérde.

’ Definition. “Communities of firms that share logistics know how and expertise”, Sheffi, Yossi. Logistics Clusters — Delivering value and
driving growth. MIT-press 2012.
3 " . .. 5 . . -

Sheffi, Yossi. Logistics Clusters — Delivering value and driving growth. MIT-press 2012.
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Stodjande infrastruktur. En utvecklad infrastruktur &r av avgorande betydelse. Erforderlig kapacitet
och god kvalitet behover tillgodoses bade inom logistikomraden, sdvil som till industrier och
befolkningscentra. En infrastruktur som mojliggér den allt mer tilltagande storskaligheten inom alla
transportslag stodjer effektiviteten hos logistikkluster. Darutdver behdvs en “mjuk” infrastruktur i
form av tjénster inom finans och informationsteknologi.

Stodjande och effektiv offentlig ledning pd alla beslutsnivder. Logistikkluster dr starkt beroende av
offentlig styrning av infrastrukturatgirder, markregleringar andra regelverk. Effektiva besluts- och
planprocesser &r av storsta betydelse.

Utbildning, forskning och innovation. Logistikkluster erbjuder en stor bredd av funktioner som
behover bemannas. Exempelvis plock och packning i lager, hantering av dyr utrustning, anvindning
av sofistikerad mjukvara samt styrnings- och ledningsfunktioner. Utbildningsinstitutioner som forser
logistikkluster med nodvéindiga kompetenser behovs for bade den operationella verksamheten och
for innovationer som utvecklar klustret ytterligare.

Samarbete. En positiv attityd till samarbete och samverkan hos alla intressenter praglar
framgéngsrika logistikkluster. Utveckling av storskaliga anldggningar med paverkan pé
transportinfrastrukturen forutsétter samverkan mellan lokala, regionala och nationella myndigheter,
likavil som med fastighetsutvecklare och handelskammare. Samarbete mellan foretag och akademi
forbattrar mojligheterna for utveckling av relevanta utbildningsprogram.

Virdeokande tjdnster. Mojligheten att utveckla tjdnster utdver transport och lagerhallning stérker
konkurrenskraften hos ett logistikkluster. Reparation, verkstéder och forddling av produkter &r
exempel pa virdeskapande tjénster. Logistikkluster kan skapa grundldggande infrastruktur och
tjdnster som stodjer manga typer av industrier och kan leda till bildning av andra typer av kluster.

3.3 Utvecklingsforutsattningar | Blekinge

Region Blekinge uppfyller flera forutsittningar for utveckling av logistikkluster. Det finns ett
politiskt intresse for fragorna och hogre utbildning inriktat mot systemvetenskap och
foretagsekonomi (Blekinge Tekniska Hogskola). NetPort Karlshamn utgor ett forskningscentrum
inriktat mot logistik. Det forefaller ocksé finnas en positiv attityd till samverkan mellan politik,
akademi och néaringsliv.

Trots ett gynnsamt geografiskt 14ge i relation mellan Sverige och Polen/Litauen dr omfattningen av
logistikverksamhet begransad. Darmed har skalfordelarna i logistiken inte vuxit fram. Dessa har i
stéllet koncentrerats mot vistra Skéne som har ett utmérkt lage i relation till handeln mellan
Skandinavien och Vésteuropa. Det dr dock inte sannolikt att logistikverksamheten i Blekinge skulle
utvecklas till samma niva som i Skéne.

Med utvecklingen av den inre marknaden och utvidgningen av den Europeiska unionen har dock
situationen foréndrats. En kraftig utveckling av handel och transporter till EUs 0stra medlemslédnder
har resulterat i en procentuellt sett kraftig 6kning av transporterna under lang tid. Klusterutveckling
med positiv inverkan pa Blekinges naringsliv kan darfor finnas i ett langre tidsperspektiv. En
vésentlig forutsittning, som denna utredning ska kunna klargora, 4r om begrénsningar 1 infrastruktur
behover atgirdas for att frigéra potentialer.
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4. Mal och strategier

4.1 Aktorer

Mot bakgrund av utredningens syfte dr Region Blekinge den huvudsakliga aktdren vars mél arbetet
ska bidra till att uppfylla. Betydelsen av olika brister ska alltsa relateras till brister av betydeles for
Blekinges utveckling.

Region Blekinge utvecklar sina mal och strategier i samarbete med andra aktorer. Regionen har
utvecklat regiondvergripande gemensamma mal och strategier i samarbete med dvriga sydsvenska
regioner. Region Blekinges kopplingar till ScanMed-korridoren sker ocksa via grannregionerna
Skéne och Kronoberg.

Andra samarbeten ddr gemensamma maél och strategier utarbetats ar projekt inom ramen for
European Territorial Cooperation, béttre kdnt som Interreg. Nagra sddana projekt ar TransBaltic,
East West Transport Corridor och SEB/Trans-Link

Region Blekinges mojligheter att utveckla strategier och genomfora atgérder &r forstas beroende av
statliga och Overstatliga beslut. De nationella transportpolitiska malen har avgdrande betydelse. EUs
transportpolitiska mal ”Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem” ligger till grund for TEN-T som ér ett
verktyg for implementering av mélen. Déarutdver sker ett mellanstatligt arbete inom EUs hégn,
EUSBSR, som ocksé kallas for Ostersjostrategin.

Blekinge deltar dven i samarbetena EWTC Association som syftar till att utveckla handelsutbyte och
transportinfrastruktur i ett globalt strdk fran Vésteuropa till Kina. Samarbetet Baltic Link Association
har en bakgrund i tidigare projekten SEB-/ink och SEB/Trans-link. Dessa projekt grundades pé
utvecklingen av transportstraket fran Oslo/Gdoteborg via Karlskrona — Gdynia och vidare soderut.

Ovanstdende organisationer ir, eller domineras av offentliga aktdrer vars verktyg for
implementering av strategier for transportsystemets ut veckling frimst utgors av lagstiftning om
regelverk och finansiering av nationell infrastruktur. EUs medfinansiering till infrastruktur ar ett
verktyg for att paverka medlemsstaterna eftersom dessa utgor de huvudsakliga finansidrerna av
TEN-T.

Foretagen inom transportsektorn &r dock de aktorer som forverkligar offentliga strategier for
marknadsstyrda verksamheter. Dessa bestar att ett stort antal hamn- och terminaloperatorer, &kerier,
rederier med flera som agerar pa uppdrag av varudgare. I denna komplexa aktorssituation kan vi
identifiera nigra nyckelaktdrer for denna utredning. Rederierna som forbinder Karlshamn med
Klaipeda, DFDS Seaways, och Karlskrona med Gdynia, Stena Line, dr av sérskild betydelse for
Blekinge. Andra nyckelaktorer av betydelse for Blekinge édr de offentligt 4gda hamnbolagen
Karlshamns Hamn, Klaipeda Hamn och Gdynia Hamn.

Transportforetag kan betraktas som sekundéra aktorer eftersom de sdker den bésta 16sningen for att
transportera varor pa uppdrag av sin bestillare, varusigarna. Aven andra hamnar kan betraktas som
sekundédra antingen for att verkar inom andra transportsegment eller for att de konkurrerar med de
hamnar som definierats som nyckelaktorer.
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4.2 Politiska mal och strategier

4.2.1 EUs transportpolitiska mal

EUs transportpolitik syftar till att utveckla den inre marknaden genom att ge forutsattningar for
rorlighet, ekonomisk tillvéxt och sysselséttning. Samtidigt finns betydande utmaningar med bland
annat langsiktigt osédker tillgang till olja och klimatpaverkan fran transportsystemet.

EUs transportpolitiska mal och ambitioner uttrycks i vitboken ”Fardplan for ett gemensamt
europeiskt transportomréde — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem”. Det
overgripande malet &r att {2 till stand ett transportsystem som stodjer ekonomiska framsteg, okar
konkurrenskraften och erbjuder transporter av hog kvalitet samtidigt som resurserna anvands
effektivare. De transportpolitiska malen fastslogs ar 2011.

Transportpolitiska mal av sérskild relevans for den regionala infrastrukturen och regionala noder
aterfinns under malet ”Optimera verksamheten i den multimodala logistikkedjan bland annat genom
okad anvindning av mer energieffektiva transportmedel”. Bland mélen finns ambitioner om
overflyttning avgodstransporter fran vag till jairnvag och sjofart. Dessa ambitioner uttrycks i
kvantitativa termer.

EUs mal for transportinfrastrukturen dr att upprétta ett valfungerande och EU-omfattande
multimodalt stomnit med hog kvalitet och god kapacitet, samt motsvarande uppséttning
informationstjénster fram till ar 2030. Ett 6vergripande nit med motsvarande egenskaper ska
fardigstallas till ar 2050.

4.2.2 Nationella transportpolitiska mal

De svenska nationella transportpolitiska malen dr grupperade som funktionsmal (tillgénglighet och
kvalitet) och hénsynsmaél (sékerhet, miljo och hilsa). Till skillnad fran EUs mél anges inte specifika
kvantitativa mal som till exempel andelen transporter som ska anvinda ett visst trafikslag. Den
svenska transportpolitiken kan ddrmed tolkas som mer trafikslagsovergripande diar méluppfyllelse
som till exempel minskad klimatpaverkan ar viktigare dn vilka transportslag som anvénds.

Nationella mal av betydelse for transportsektorn finns &ven inom miljo- och klimatomradet. Bland
dessa finns kvantitativa mal avseende andel fornybar energi, energieffektivitet och minskade utsléapp
av klimatgaser. Under &r 2017 har regeringen i en proposition till riksdagen foreslagit en lag (den sa
kallade klimatlagen) om att inga nettoutsldpp av klimatgaser ska fa ske.
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4.2.3 Transportrelaterade mal fér Blekinge och Sydsverige

I ”Attraktiva Blekinge - Blekingestrategin 2014-2020” beskrivs ldnets forutsittningar. Blekinge
anses ha en nyckelposition i Europa genom nirheten till sédra Ostersjdomradet och
Oresundsregionen. Blekinges arbetsmarknad utmirker sig mot riket genom t ex en mycket hog
ungdomsarbetsloshet, 1agre medelinkomst, lagre nyforetagande och smaforetagande samt
konjunkturskénslig industri. Infrastrukturen till och inom regionen beskrivs som foréldrad och med
manga flaskhalsar.

Utvecklingsstrategin har som syfte att ange den gemensamma fardriktningen med en héllbar
utveckling mot ett attraktivit Blekinge. Strategin uttrycker mal om att ar 2020 ska Blekinge
kénnetecknas av bland annat ett attraktivt och héllbart transportsystem som utvecklas utifran
invanarnas, arbetsmarknadens och besokarnas behov

I arbetet med en sydsvensk systemanalys har deltagande regioner’ enats om mélformuleringar med
insatser och kvalitetskriterier for infrastrukturen i Sydsverige. De gemensamma malen handlar om
att forbéttra tillgéngligheten och att infrastrukturen ska halla en god standard. Miljopaverkan ska
minskas genom att forbéttra forutsittningarna for samlastning, 6kad lastkapacitet (langre och/eller
tyngre fordon pé vég och jérnvig) samt effektiva terminaler.

Négra av de viktigaste atgirderna och atgérdsstrategierna for att styra mot de formulerade méalen for
Sydsverige ar att:

e utveckla det ssmmanbindande végnitet for persontransporter i regionen mot motesseparering
och hastighetsstandard pa 100 km/h.

e utveckla det ssmmanbindande viagnitet for godstrafik genom att undvika genomfarter genom
samhéllen och hastighetsnedséttningar under 70 km/h. Utveckla servicestrukturen for
godstransporter pé vag. Utveckla vigstrdken med HCV-l9sningar, extra ldnga och extra tunga
fordon, speciellt de med angoring till hamnar och jarnvigsterminaler.

e stotta logistikcentra och kommuner med kunskap och strategier for transporter av enhetsbrett
gods.

e ta fram en strategi for utveckling av kombiterminaler i regionen.

e Att arbeta for att koncentrera terminaler och lager geografiskt.

4 . .
Blekinge, Kalmar, Kronoberg och Skdne
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4.3 Foretagsstrategier

For gransoverskridande transporter &r hamnbolag och transportforetag nyckelaktorer. Hamnbolagen
ar primdrt terminaldgare som dger mark och infrastruktur. Vanligtvis &r hamnbolagen i Sverige
kommunalt dgda. Karlshamns Hamn AB 4gs av Karlshamns kommun medan Karlskrona
hamn/Verkdhamnen har en mer komplex dgarstruktur dér bdde Karlskrona kommun och Stena Line
AB ingér som égare.

Transportforetag ir ingen enhetlig grupp av foretag. I kategorin ingér Akerier, som ofta 4r mindre
foretag, Transportforetag med egen fordonsflotta eller som handlar upp sjilva transporterna. Foretag
som bedriver tredjepartslogistik hanterar inte enbart transporter utan dven lagerhallning och
tillhoérande tjdnster. Transportforetag kan ocksa vara avgrinsade till att enbart arbeta med ett
transportslag. Exempelvis dr GreenCargo fokuserade pa jarnvagstransport medan rederier sdsom
Stena Line och DFDS fokuserar pé sjotransport. Marknadsforutsittningarna for respektive
transportslag skiljer sig vdsentligt at.

Till foretagskategorin hor dven varudgarna som kdper transporter. Varudgarnas intresse finns i att
godset kommer fram i rétt tid och till 1agsta mdjliga kostnad. Varudgare handlar oftast upp
transporterna. Manga ginger sker dven upphandling av lagerhallning och logistik.

Varutransporter och logistik utgér en mycket komplex verksamhet med manga aktorer vars
afférsstrategier drivs av olika marknadsforutsittningar. Gemensamt for foretagen ér att de ska
generera vinst dt sina dgare, vilket ocksa &r angivet i aktiebolagslagen. Ytterligare en gemensam
ndmnare ar att affarsmodeller i stor utstrickning utgors av affarshemligheter.

Det ar inte mojligt att ge en sammanfattande och generell beskrivning av foretagsstrategier, forutom
att alla drivs av vinstkrav. For generaliserade slutsatser om foretagsstrategier och affarsmodeller
behover ett storre antal foretag analyseras utifran foretagens respektive marknadsforutséttningar. I
denna utredning har samtal forts med Karlshamns Hamn, DFDS och Stena Line. Det priméra syftet
har varit att f4 dessa foretags syn pé utvecklingsmojligheter och eventuella brister som den
offentliga sektorn behdver hantera. Foretagens syn pa utvecklingsmdjligheter och brister &r
inarbetade i de slutsatser som dras utifrdn generella trender och statistiska analyser som redovisas i
efterfoljande kapitel.

Gemensamt for de intervjuade &r att transportvolymerna okar kraftigt och konstant trots den
politiska situationen i berdrda lander. Intervjuerna ger ocksa tydliga besked om att den generella
bristen pa jarnvégskapacitet &r ett stort problem samt att regelverken for avgifter till Sjofartsverket
ar begransande. Likasé framfors att administrativa rutiner for granséverskridande transporter inte
utgdr nagot storre problem.

For rederierna ér flodesstrukturen en utmaning att hantera. Rederiernas marknadsforutséttningar
medfor att varje avgang kan ske med sa hog fyllnadsgrad som majligt.
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DFDS har tvé fartyg i vindande (tidtabellagd) trafik mellan Karlshamn och Klaipeda och ytterligare
ett fartyg for utfyllnad. Storre delen av transporterna fran Sverige sker i slutet av veckan, medan
transporterna till Sverige sker i borjan pa veckan. Med denna flodesstruktur saknas incitament for att
utoka antalet avgdngar ndr volymerna 6kar. De berdrda hamnarna kan hantera fartyg som ér cirka
240 meter l&nga. DFDS ser 1 dagldget inte att det dr rimligt, ur rederiets perspektiv, att utoka antalet
turer. Konsekvensen av detta blir att gods kan behova lagras i hamnomréadet for att anvénda den
outnyttjade kapaciteten som flodesstrukturen ger upphov till. Nar volymerna vuxit sig tillrackligt
stora kan det eventuell finnas utrymme for att fler operatorer oppnar trafik pa den aktuella rutten.

Eventuell lagring av gods i hamnomrédet for att utnyttja kapaciteten i alla avgéngar i veckan &r
mycket rationellt for rederiet. For varudgarna ar det dock till nackdel p& grund av att transporttiden
till kund forlangs.

Aven volymerna mellan Karlskrona och Gdynia forvintas fortsitta 6ka. Fér Stena Line dr det
givetvis viktigt med hog fyllnadsgrad i farjorna, men okat antal turer ar visentligt i bolagets strategi
for att mote 6kande volymer. Till skillnad frén Karlshamn-Klaipeda, finns en betydande konkurrens
for trafiken mot Polen vilket innebér att antalet avgéngar blir viktigare.

Okande volymer #r inte den enda utmaningen. Aven varusammansittningen foréindras. Enligt Stena
Line blir andelen forddlade varor allt hdgre vilket medfor att det uppstar nya behov i transportkedjan
med efterfrdgan pa lager och logistiktjdnster. Motsvarande forandring torde ske dven for Karlshamn-
Klaipeda.

Karlshamns hamn ar mycket vil forberedd for att moéta 6kande volymer och dkad trafik.
Ombyggnad av RoRo-ldgen pagér och verksamheten effektiviseras med bland annat en ny
helautomatisk gate. Strategiskt viktiga fragor for hamnbolaget dgs dock av andra aktdrer. Framst
handlar det om jarnvigssystemets brister dér Trafikverket ar infrastrukturhéllare. Det faller sig ocksé
naturligt att hamnbolaget betraktar utbyggnad av Sydostldnken som strategiskt betydelsefull for
hamnen.

For Karlskrona Hamn é&r situationen annorlunda. Med den framtid som Stena Line ser framfor sig ar
det av strategisk betydelse att tillhandahalla markytor for expansion. Verk6hamnen dgs gemensamt
av Stena Line och kommunen. Hamnytor som angrénsar till Verk6hamnen égs av kommunen och
drivs i forvaltningsform. Mandatet for att hantera markanviandningsfragan finns hos kommunen.
Stena Line har uttryckt att avsaknad av en langsiktig vision dr begransande for affarsverksamheten.

Béde for rederierna och hamnbolagen ar det av stor affarsmassig betydelse att transport- och
logistiktjanster tillhandahélls av andra bolag. Regionen och berérda kommuner kan ha en viktig roll
att arbeta med néringslivsutveckling och vara drivande for samverkan mellan foretag.
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5.Implementering av TEN-T

5.1 Transeuropeiska transportnatverket

I december 2013 beslutade Europaparlamentet och Europeiska radet om nya riktlinjer for utbyggnad
av TEN-T. Forordningen om TEN-T (1315/2013) anger bade vilken infrastruktur som ingér i TEN-T
och tekniska krav som ska uppfyllas (se tabell 1). Riktlinjerna har den juridiska formen férordning
vilket innebér att den &r bindande for medlemsstaterna.

Det europeiska transportnitverket for vigar, jirnvigar, inre vattenvigar, hamnar, terminaler och
flygplatser bestar av ett dvergripande nit som ska sammanbinda alla delar av unionen. Nétet ska
vara fullt fungerande till &r 2050. En delméngd av det 6vergripande nitet ar klassificerat som
stomnét och ska vara fullt fungerande till ar 2030.

Nio stomnétskorridorer som forbinder medlemstaternas huvudstider samt storre produktions- och
konsumtionsomraden dr definierade och prioriterade i forordningen om CEF’ (1316/2013) och syftar
till att underldtta implementeringen av stomnétet. Sjofartslankar ingér vanligtvis inte i
stomnétskorridorerna.

CONNECTING

Figur 4 TEN-T stomnétskorridorer (kélla: TenTe

J Connecting Europe Facilit/Fonden for ett sammanlinkat Europay

.
s llnterreg

Baltic Sea Region

29

P
EUROPEAN 4 5)\
REGIONAL
DEVELOPMENT  \uest
FUND

EUROPEAN UNION



STenTacte

Ett sirskilt program inom TEN-T kallas Motorways of the Sea (MoS). Dessa sjomotorvagar ar inte
specifikt utpekade men har dndé hog prioritet. Programmet hanterar bland annat atgarder i hamnar, i
anslutande infrastruktur och investeringar i anldggningar for alternativa fartygsbréanslen.
Transportstrak till sjoss kan utpekas som tillhérande MoS under forutsittning att de forbinder minst
tva hamnar i minst tvd medlemsstater. Flera svenska hamnar har varit aktiva och framgéngsrika nér
det giller medfinansiering for MoS-projekt, bland annat i relationerna Karlskrona-Gdynia och
Karlshamn-Klaipeda,.

Tabell 1 Korridorspecifika tekniska krav, ScanMed.(Kélla: Europeiska kommissionen, 2014).

Mode Objective

Full electrification

Axle load 22.5 t (for all Freight lines on the Core Network only)

Rail Line speed 100 km/h, minimum (for all Freight lines on the Core Network only)
ai

740 m freight trains (for all Freight lines on the Core Network only)
ERMTS fully implemented

Standard gauge 1435 mm for new lines

Express road or motorway

Intelligent transport systems (ITS) / toll collection systems comply with Directive
Road 2004/52/EC, Commission Decision No 2009/750/EC and Directive 2010/40/EU [SE]

Parking areas every 100 km, minimum

Infrastructure for alternative clean fuels

Terminal open to all operators

Infrastructure for air traffic management, SESAR

Airports Infrastructure for alternative clean fuels
Main airports (according to Article 41 N° 3 of the Regulation (EU) 1315/2013)
connected to (high-speed) rail network
Freight terminal open to all operators

- Connection to rail, road, IWW (where possible)

Maritime

transport, Infrastructure for alternative clean fuels

Ports, MoS Facilities for ship generated waste
VTMIS, SafeSeaNet, e-Maritime services

Rail Road Sufficient transhipment equipment on freight terminals

Terminals 740m train terminal accessibility

(RRT) Electrified train terminal accessibility
All transport modes connected at freight terminals, passenger stations, airports,
maritime ports

Multimodal Real time informati freight terminal it rt irport

transport eal time information on freight terminals, maritime ports, cargo airports

Continuous passenger traffic through equipment and telematic applications in railway
stations, coach stations, airports, maritime ports

Specific target values more detailed than those mentioned in the Regulation (EU)
1315/2013 could be identified for specific sections of the corridor by the Member States
concerned in accordance with European legislation.

Environmental
targets

I stomnétet ska vdgarna senast ar 2030 utgdras av expressvag eller motorvig. Med expressvig
menas vigar utan korsningar. Dessutom ska vissa trafiksékerhetskrav uppfyllas. For jarnvigar i
stomnétet stélls krav pé att dessa ska vara elektrifierade, medge en hastighet p& minst 100 km/timme
for godstag samt dimensioneras for 740 meter langa tag. Stomnétets jairnvagar ska darutéver vara
utrustade for trafikledningssystemet ERTMS.
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5.2 Implementering av stomnatskorridorer

For implementering av de nio stomnétskorridorerna har en koordinator tillsatts for respektive
korridor. For respektive korridor upprittas en arbetsplan for genomforande av atgdrder som bidrar
till uppfyllande av de korridorspecifika malen enligt tabell 1 ovan. Atgirderna i arbetsplanen avser
atgérder i de noder och lédnkar som definierar korridoren samt vissa ldnkar av betydelse for
korridorens funktionalitet. Sidana lankar kan avse sé kallade ”last-mile” i de urbana knutpunkterna.

Ar 2015 pabérjades arbetet med uppdaterade arbetsplaner som faststills i slutet av ar 2017. For att
en atgérd ska kunna ingé i arbetsplanen maste det finnas beslut om finansiering exklusive de medel
som kommer att sokas via CEF.

For svenskt vidkommande innebér detta att flertalet atgdrder maste finnas i senast beslutade
atgérdsplan. Nuvarande atgérdsplan for investeringar i statlig infrastruktur géiller for perioden 2014-
2025. Nastkommande atgérdsplan avser perioden 2018-2029 och i direktiven anges bland annat att
utbyggnad fran tva till fyra spar mellan Lund och Hassleholm ska paborjas. For sddana atgarder som
inte ingdr i den statliga infrastrukturen krivs att infrastrukturdgaren har fattat beslut om finansiering.

Europeiska kommissionen faststéller arbetsplanerna men i realiteten sker detta efter forhandling med
medlemsstaterna. Dessa har rimligtvis stort inflytande eftersom merparten av aktuella investeringar
sker via medlemsstaternas budgetar. Sverige foretrads av Naringsdepartementet.

Till varje korridor finns en referensgrupp som sammantréffar vid sé kallade Corridor Forum
Meetings. Under arbetsprocessen genomfors sju mdten dér ett stort antal aktdrer &r kallade. Dessa
foretrédder regionala och lokala myndigheter samt infrastrukturdgare for vigar, jarnvégar, hamnar,
flygplatser och kombiterminaler som ingér i korridoren. Vid aktuella méten, presenteras, diskuteras
och forankras arbetet med den nya arbetsplanen. Utover Corridor Forum Meeting arrangeras
sdrskilda moten, sa kallade ”Ideas Laboratory” for att fanga in specifika fragestillningar och bredda
aktorskretsen i arbetsprocessen.

Stomnétskorridorerna dr en budgetmassig prioritering och revideringar kan ske tidigast i samband
med nistkommande budget 2021 — 2027. Det é&r troligt att korridoren Scandinavian-Mediterranean
forlangs till Haparanda och att korridoren North Sea Baltic forlédngs fran Helsingfors till Tornea.

Enbart delar av stomnétet kan utgdra en del av en stomnétskorridor. Stomnétet definieras i
forordningen om TEN-T och revidering av denna kommer att ske &r 2023 Vid en revidering kan alla
entiteter i TEN-T ges en fordndrad klassning. Vid revideringen finns tillfélle att argumentera for att
inkludera ytterligare objekt i TEN-T, da rimligtvis som en del av det 6vergripande nitet.
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6. Omvarldsforandringar

6.1 Handel och ekonomisk tillvaxt

Med utvidgningen av EU fran 2004, da bland andra Polen blev medlemsstat, har den inre marknaden
tillforts 11 nya medlemsstater med néra 100 miljoner invanare, motsvarande ett befolkningstillskott
pa 25 % jamfort med befolkningen i EU15.

Gemensamt for de nya medlemsstaterna och kandidatlénderna ar en betydligt lagre BNP per capita
an i EU15. Trots lagre BNP/capita utgdér dock Polen en av virldens storre ekonomier och rankas som
nummer 23 av IMF’. Med intride i EUs inre marknad r det rimligt att forvénta en snabb ekonomisk
utveckling inom unionen baserat pa den dynamik som skapas av skillnader i ekonomisk aktivitet,
borttagande av handelshinder och investeringar i bland annat infrastruktur. Den inre marknaden har
kraftigt starkts genom utvidgningen samtidigt som stora ekonomiska skillnader leder till ekonomisk
dynamik och fordndring. Exempelvis har Slovakien utvecklats till ett viktigt produktionsland for
bilindustri.

Ytterligare gemensamt for de nya medlemsstaterna dr den geografiska beldgenheten i 6stra Europa
som med 6kande handel medfor utveckling av nya transportstrak. Den svenska (och norska) handeln
— och ddrmed transportflodesstraken — ar traditionellt riktade mot Tyskland och véstra Europa. For
handelsutbyte med de nya medlemsstaterna 6ppnas nya handelsvigar. Sydostsverige har ur
transportsynpunkt befunnit sig i ’skugga” under lang tid men har blivit allt viktigare ur
transportsynpunkt med anledning av de vixande handelsflédena i relationen med dstra EU.

Enligt intervjuer har den politiska situationen i ldnderna 6ster om EU haft begrinsad betydelse for
transportutvecklingen. Nar embargot mot Ryssland genomfordes minskade transporterna tillfalligt
men aterhdmtade sig snabbt. Handeln har inte enbart 6kat métt i antal ton eller antal enheter.
Varugruppssammansattningen har ocksa fordndrats mot en allt storre andel tillverkade varor.

Analyser gjorda av ESPON’ visar att den starkaste ekonomiska tillviixten finns i EUs nyare
medlemsstater. Det géller sérskilt Polen, Slovakien, Litauen och Lettland som under perioden 2001-
2011 haft en arlig tillvéxttakt pa cirka 3-4% i flertalet NUTS2 omréden i respektive land. Trots den
ekonomiska krisen 2008/09 har nimnda ldnder haft en stark ekonomisk utveckling. Darmed har
dven transporterna okat kraftigt.

Den mycket starka ekonomiska tillvixten, och tillvixten av transporter mellan Sverige och Polen
kommer successivt att mattas av i takt med att ekonomierna i dstra EU mognar. Utvecklingen Oster
om EU och i delar av Asien kan dock innebéra starkt vixande transportstrommar pé langre sikt. Det
ar forstas synnerligen svart att bedoma nér i tiden transportstrommarna mellan Sverige och Polen
borjar mattas av och nédr (om) vi kommer att se starkt véixande transporter mellan Sverige och
ekonomier oster om EU.

(j World economic outlook database, October 2014
" ESPON Atlas 2014, http.//atlas.espon.eu/
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Figur 5: Utrikeshandel med varor 2013 6verstigande 20 miljarder kronor (kélla: SCB).
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Figur 6: Relativ fordndring av vérdet av utrikeshandel med varor dir handelsutbytet dverstiger 20
miljarder kronor 2003-2013 (killa: SCB).
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6.2 Transport- och logistikinitiativ i Eurasia

6.2.1 Containerpendlar
Sedan 2003 har en containerpendel utvecklats mellan Klaipeda och Odessa. Pendeln kallas ”Viking
train” och 4r ett samarbete mellan Litauen, Vitryssland, Ukraina samt stuveriféretag i hamnarna i
Klaipeda, Odessa och Illychevsk. Pendeln forbinder Svarta Havsregionen med Ostersjoregionen.
Fran Klaipeda kopplas linjen till Sverige med farjan via Karlshamn. Turkiet, med ca 80 miljoner
invénare, har en mycket stark ekonomisk tillvéixt och ér rankad’ virldens 17e storsta ekonomi.

VIKING TRAIN

G Lierovos ceiezivneial =
innldnd %

HELSINKI

/ MAZYR
Germany | 27 () Ukraine
§ sHEPETOVK Operators: In Lithuania: JSC Lithuanian Railways;
In Belarus: SE Belintertrans; In Ukraine: USCTS LISKI,
LLC TransContainer Ukraine, Plaske JSC,
Ruscon Transit Ukraine; In Bulgaria: BDZ Cargo;
3 I In Romania: JSC Rofersped; In Moldova:
DORNEST JCo BALTI a2 Translogistics sistem; In Turkey: BALO
\ AN Partners: JSC Lithuanian Railways,
Belarusian Railwav. Ukrainian Rail

Moldovd

o | DBZ Cargo, State Enterprise.Railway of Moldova®
Romania ’ Turkish State Railways

> - More infor ion: www.viki in.com
Route: BUCHAREST

Draugyste - Kena exp. (LT) =
Gudogaj exp. Slovecno exp. (BY) - Berezest exp. = L
lljicevsk (UA) T A e

3174 km / 8-10 days Draugyste - Kena exp. (LT) =
Gudogaj exp. - Slovecno exp. (BY) - Berezest exp. -
Mogilev-Podolskij (UA) - Velcinec exp. - Ungen exp.
(MD) - Kristets - Giurgiu Nord (RO) - Ruse -
Svilengrad (BG) - Kapikule - Tekirdag, Chalkali (TR)

TRABZON

8-10days . Draugyste - Kena exp. (LT) - 5
dogaj exp. - Slovecno exp. (BY) - Berezest exp. - 1ZMIR " *%senan, o
Vadul-Siret exp. (UA) - Dornest - Giurgiu Nord (RO) -
Ruse - Svilengrad (BG) - Kapikule - Tekirdag, Chalkali (TR)
Regularity of trips: 4 times/week

ligl Container terminal \t Seaports

Figur 7 Viking Train (kélla: http://cargo.litrail.lt/en/viking-train)

’ https://knoema.com/nwnfkne/world-gdp-ranking-2017-gdp-by-country-data-and-charts
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Litauiska jarnvdgen (Lietuvos gelezinkeliai) &r mycket aktiv for att utveckla containertransporter
Mellan EU, 6stra Europa, Turkiet och delar av Asien. For transportfléden i dessa relationer har
Litauen ett transportgeografiskt bra lage samt en fordel att det litauiska jdrnvagssystemet har samma
sparbredd som i det tidigare Sovjetunionen. Litauiska kombiterminaler och Klaipeda Hamn har
diarmed stor potential att utvecklas som transportknutpunkter for aktuella handelsrelationer.

INTERMODAL RAIL ROUTES

Helsinki
Stockholm
o 2

=]

Kostanay

S Lianyungang
= 220

------- Sea line

------- Routes for possible development
Viking Train
Mink - Kev - Ocessa . S f . A i
el Bucharet - sl Sun Train Baltic Wind Sestokai Mercury Train Vilnius Nemunas VIT Ekspres Milan Express
7 T Express Shuttle e — e —
o e Kool e s e
apeca/Kainingrad - Moscow Kaunas - Worsaw
Astana — Amaty - Dostyk: vors Loyl sl z:&,wwwp.wu.y el )
i istance (one-w 333k, 242/227/612 km 387 km istance (one-way)
preaie P i Tl ne Blsancs ) s e
Travel time i 2days ki #/10/18 hours Shours Travel time
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i a5 reqire il 35 require (e us
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Hopirans Projects upacleermodsl, Intermodal Container Service
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VA Logistis
Associate 2
Containerships Lt O

Figur 8 Befintliga och potentiella strak for containerpendlar via Litauen
(kalla: http://cargo.litrail.lt/en/konteineriniai-vezimai).

Utvecklingen av containerpendlar via Litauen medfor att férjelinjen Klaipeda-Karlshamn blir en
naturlig rutt for transporter till och fran Sverige. Transporter kan ockséd komma att ske via polska
eller tyska terminaler men innebér samtidigt att terminalkostnaden sannolikt blir hdgre, med
omlastning i Litauen pé grund av skillnader i sparbredd, samt ytterligare terminalhantering for
sammansattning av tdg mot Sverige.

Forutom det utvecklingsarbete som Litauiska jarnvagen bedriver utvecklas ocksa containerpendlar
via Vitryssland och Polen/Tyskland. For gods till och fran Sverige finns det en mdjlig potential for
omlastning i Polen och vidare transport via hamnarna i Gdynia och Swinoujscie. Transportrutter via
terminaler i viistra Tyskland och vidare via Oresundsbron skulle dock innebéra firre omlastningar
och darmed ldgre kostnader. Jarnvégens kapacitet mellan Sverige och Tyskland kan dock medféra
begrénsningar.
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6.2.2 Ryssland

Sedan &r 2005 har 26 ekonomiska zoner etablerats i Ryssland’. Dessa zoner ges sirskilda forméner
for att fungera som tillvéxtmotorer i den ryska ekonomi och diversifiera det ryska néringslivet. Tio
zoner ir inriktade mot produktion och ar lokaliserade i sydvéstra Ryssland, Astrakhan,
Samara/Tatarstan, Sverdlovskregionen och Vladivostok. Ytterligare en zon, Ulyanovsk, ar inriktad
mot logistik. Utveckling av de ekonomiska zonerna ar samordnat med utveckling av internationella
transportstrdk och strategin for transportsystemets utveckling i Ryssland fram till &r 2030.

GEOGRAPHY
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Figur 9 Ekonomiska zoner i Ryssland
(kélla: http://www.ved.gov.ru/files/images/Nadya/special economy zone eng.pdf)

Om de ryska utvecklingsplanerna blir lyckosamma ar det rimligt att handelsutbytet med tillverkade
varor mellan Sverige och Ryssland kommer att 6ka. Detta skulle medfora ytterligare efterfrégan pa
transporter via containerpendlar som beskrivs 1 foregéende kapitel. Detta bor gynna férjerutten
Klaipeda — Karlshamn och dessutom Riga-Nyndshamn.

Ministry of economic development of the Russian federation, 2015.
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6.2.3 Sidenvdgen

Med framvéxten av Kina som industriell och ekonomisk stormakt har landet blivit allt mer beroende
av utvecklade transportsystem samtidigt som kapitaltillgdngen har blivit mycket stor. Den tidigare
inriktningen mot att industrialisera inlandet for att avlasta det titbefolkade kustlandet har bland
annat resulterat att inlandsstdder som Chongquing och Urumchi blivit betydande produktionsorter.
Fran dessa platser ér transporter till Europa via jarnvég ett mycket realistisk ruttval eftersom
avstandet till containerhamnarna &r stort. Kina har alltmer vént sig utanfor landet for att utveckla
transportinfrastrukturen. Genom l&n och direkta investeringar sékrar Kina bade sina marknader for
avsittning av kinesisk produktion och for inforsel av ravaror och livsmedel. Exempelvis har Kina
investerat direkt i hamnen i Pireaus i Grekland.

Ar 2013 signerades “The Belt and Road Initiative” som innebir dverenskommelser om
transportsystemets utveckling i stora delar av Asien. “The Road” avser utveckling av landbaserade
forbindelser via Ryssland och Turkiet till Europa. “The Belt “ avser sjofartsforbindelser, som utgor
huvudsakligt transportrutter, och utveckling av hamnar. The Belt utvecklas for att anvinda
hamnarna i den innersta delen av Adriatiska havet som ingér i stomnétskorridoren Baltic — Adriatic.
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One Belt, One Road: With the Silk Road Initiative, China Aims to Build - menes,
a Global Infrastructure Network _
Projects completed and planned: December 2015 ' L ?ﬁ'{'é"ﬁf{"éf,?ﬂﬂy Eesnomic st S "

Moscow - RUSSIA

Duisburg ,:ﬂf""

GERMANY

KASAKHSTAN

Usan

UZBEKISTAN
¥ S
\ovaigaya

SERL

ITALY

Ambarll i
GREECE MGy
Madrid Plreas

i, Athens

SPAIN

EGYPT

{iano) - @Belhal
cLuan%' 9,
Shw, | lamtha @7 Halkou
225 feld MyANMAREL #Nong Khal
. \
Yangon's” "Ll kD
Ayutthaya s
{Bangkok  VIETNAM
®'Map Ta Phut

A NIGERIA "’sl‘r'e“" S

ShanodVilie

G0 SOUTH oo
Lomé g=peninClty SUDAN  Addis SRILANKA
252 oos\, al ST & s Hambantota T —
%4 Lagos ..c;.,ggw |uu? SOMALIA Mald : Kuala Cumpur gl KUsntan o
Pakwach JGuly KENYA \Singapore
o ‘JC’\.'LL“-‘/“HW 108 Projact: OBOR by in
wa  GABON gy 50mI ROV ET Gas pipelines: <
Sa0 Tomé & Principe Kigaie \ @ 6 proposed existing
economiccorfidors  @=-«- plannad or under construction
| Gioards 288 Ralload connections: Ol pipelines: g
¥ NAMIBIA @ aiStING o— axisting Bandung
o= plonedcrunder  @eses plannad cr under CORSTUCTN

Walvis Bay ANGOLA ot
et — = construction
Lobito o \ ¥ Portswith (hinese engagement
- it

wst plarned or under construction

Figur 10 Sidenvigen — One Belt, One Road. Genomforda och planerade atgarder ar 2015.
(kélla: https://www.nextbigfuture.com/2017/01/philippines-will-attend-chinas-one-belt.html)

Med den ekonomiska styrka som Kina besitter dr det sannolikt att flera rutter kommer till stdnd inom
overskadlig tid. Av de strak som beskrivs i kartan ovan &r sjofartsrutten till hamnarna i Adriatiska
havet av intresse for Blekinge eftersom de kan gynna jarnvégstransporter mellan dessa hamnar och
hamnarna i sédra Ostersjon.
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7.Ostersjoregionen

7.1 Befolkning och ekonomiska forutsattningar

Sédra Ostersjoregionen har en befolkning med cirka 70 miljoner invénare. De titbefolkade delarna
finns i straket Oslo-Kopenhamn, Mélardalen, ostra Litauen, sodra Polen, Gdynia/Gdansk, Berlin och
Hamburg. Utifran ett transportgeografiskt perspektiv dr det mest relevant for Blekinge att, via
farjeforbindelserna kopplas samman med &stra Litauen, Warzawa/Lodz och s6dra Polen dér
Katowice ir ett industriellt centrum. Aven kopplingen till Tjeckien och Slovakien ir av betydelse.
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Figur 11 Befolkningstithet i sddra Ostersjdregionen (kiilla: Eurostat)
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Bruttoregionprodukten aterspeglar den ekonomiska aktiviteten i regionen. I Sverige framtrader
sarskilt storstadsomradena. De baltiska ldnderna, Polen och de delar av Tyskland som ingar i
Ostersjdregionen har generellt sett en 1dg BRP i respektive NUTS3-region. I forsta hand framtrider
Berlin och Hamburg vars ekonomiska aktivitet &r i paritet med Stockholm och Vistra Gotaland.
Bruttoregionprodukten i Warszawa motsvarar BRP i Skane.

Ovriga NUTS3-regioner med hégre BRP jimfort med genomsnitt i respektive land ir stadsomrédena
Poznan, Katowice och Krakow i Polen, samt Vilnius i Litauen. Aven Tjeckien och Slovakien har en
forhéallandevis hog BNP.
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Figur 12 Bruttoregionalprodukt per NUTS Ill-region. Miljarder Euro, 2011. (kélla: Eurostat)
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For att identifiera de omraden som &r av storst betydelse for utvecklingen av transportfloden behover
konsumtions och produktionsomréden identifieras. BRP-mattet inkluderar all typ av ekonomisk
aktivitet och dr en ganska trubbig indikator. I exempelvis Sverige genereras en stor del av BRP av
tjdnster som i mindre utstrickning genererar varutransporter. Tjanstendringen och befolkningens
storlek utgdr de konsumtionsomrdden som utgdér mélpunkter for transporter. For langviga
transporter dr det framst tillverkade produkter som transporteras till dessa omréden.

Produktionsomraden inom aktuell geografi ar kint. Traditionella produktionsomraden finns som
tidigare i vdstra och sddra Tyskland, i vdstra Gotaland i Sverige och i sddra Polen. Sedan EU-
utvidgningen har varuproduktion 6kat kraftigt i sodra Polen, Tjeckien och Slovakien. Som en f6ljd
av globalisering och komplexa supply chain-l6sningar genererar produktion av tillverkade varor
ocksé konsumtion, dvs import av insatsvaror. Lokalisering av terminaler och lager ger in indikation
pa produktions omrdden och/eller logistiskt betydelsefulla omrdden med omfattande konsumtion.

Sydostra Sverige, norra Polen, med undantag for Gdynia/Gdansk, och véstra Litauen &r glest
befolkade. Eventuella brister i infrastruktur som har betydelse for Blekinge kan dédrmed finnas vid
konsumtionens och produktionens tyngdpunkter snarare dn i sydostsverige.
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7.2 Stomnitskorridorer i Ostersjéregionen

Sédra delen av Ostersjoregionen har ett titt nit av stomnitskorridorer. Regionen genomkorsas av
fyra stomnétskorridorer dér de tvd utbyggnaderna &r tunneln 6ver Fehmarn Belt och Rail Baltica/Via
Baltica.

De fyra korridorerna ér:

e Adriatic — Baltic som stréacker sig fran Swinoujscie och Gdynia mot Katowice och vidare genom
Tjeckien/Slovakien till de adriatiska hamnarna Trieste, Koper och Venedig. I Italien stracker sig
korridoren fram till Bologna och Ravenna.

e Scandinavian-Mediterranean striacker sig fran Oslo samt finsk-ryska grinsen via
Helsingfors/Abo/Stockholm genom Oresundsregionen och Danmark. I Tyskland #r korridoren
forgrenad via Hannover respektive Berlin och grenarna méts igen i Niirnberg. Korridoren
fortsétter genom Brennerpasset till sydligaste Italien och Malta.

e Nort Sea — Baltic ar en korridor med manga forgreningar. Den startar i flera Nederldndska
hamnar och har en 6stlig strickning fram till Warszawa dér korridoren viker av norrut genom
Baltikum till Helsingfors. I Baltikum finns avgreningar mot hamnarna i Klaipeda och Ventspils
samt mot Vilnius. Fran Warszawa och Vilnius finns tva viktiga strak for handeln med ldnderna
Oster om EU.

e Orient/East Med startar i nordvéastra Tyskland och sammanfaller till stor del med andra
korridorer i Tyskland. Fran Hannover och Berlin knyter korridoren samman Tyskland med
Tjeckien och vidare till Bulgarien och Grekland samt grinsovergangen till Turkiet.

Fehmarn Belt-forbindelsen bestéar av en kombinerad vig och jarnvagstunnel mellan R6dby Havn och
Puttgarden. I samband med utbyggnaden gors betydande investeringar i det danska infrastrukturnétet
mellan R6dby och K&penhamn. Motorvagen ar 6kad kapacitet och jarnvagen rustas upp och byggs
delvis om. Aven i Tyskland sker forbittringar av landinfrastrukturen mellan Puttgarden och Liibeck.
For godstransporter &r det i synnerhet jarnvagstransporterna som kommer att gynnas vilket troligen
kommer att stdrka sydvéstra Skéne som logistiknod.

Rail Baltica/Via Baltica stracker sig fran Warszawa till Helsingfors. Betydande investeringar gors
sarskilt genom de Baltiska landerna dér jarnvagssystemet har rysk sparvidd. Rail Baltica ar en ny
jarnvig som byggs for att uppfylla kriterierna i TEN-T med bland annat samma sparvidd som &vriga
EU. Den befintliga jdrnvigen i Baltikum som ingér i TEN-T &r undantagna fran de tekniska kraven
som stills. Detta innebér att dessa jarnvégar dven fortséttningsvis ingar i TEN-T stomnét, men
betraktas som ett sé kallat “isolated network™ (se figur 14). For nybyggnation, det vill séiga Rail
Baltica, giller dock kriterierna i forordningen om TEN-T. Oster om Vilnius ligger Kena, en av de
viktigaste granspassagerna for jarnvégstransporter till Vitryssland. Via denna passage kan
jarnvagstransporter ske somldst fran Ryssland, Ukraina och Centralasien. till terminalen i Kaunas
och till Klaipeda. Ytterligare en viktig granspassage for jarnvégstransporter Osterut ar
gransdvergangen mellan Polen och Vitryssland, Terespol, och godsbangarden i Malaszewicze.
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Figur 13 Stomniitskorridorer i sodra Ostersjoregionen (Killa: TenTec)
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Enhetstransporter sker ofta genom ett system av noder dir enheterna lastas om mellan trafikslag
eller vid noder som utgér brytpunkter diar omlastning sker fran l&ngvéga transport till distribution.
Klassificeringen av hamnar i TEN-T é&r baserade pa volymuppgifter avseende godsméngd (ton) och
antal passagerare i utrikes trafik. Klassificeringen av véig-jarnvégsterminaler har antagligen skett ad-
hoc eftersom det ofta saknas volymuppgifter.

I Sverige ingér Arsta (Stockholm), Gullbergsvass (Géteborg) och Malmd kombiterminal i stomniitet.
I Trelleborg och Malmé finns kombiterminaler inom respektive hamn. Gullbergsvass avvecklas till
slutet av ar 2017 och verksamheten koncentreras till kombiterminalen inom G6teborgs Hamn. 1
kategorin vég- jarnvigsterminaler finns dven jarnvagsnoder dir hanteringen vid godsbangardar &r
mer betydelsefull én kombiterminalhantering. Hallsberg dr en sddan terminal.

I Litauen finns kombiterminaler i Klaipeda Hamn, Kaunas och Vilnius. I Polen finns vig-
jarnvagsterminaler i hamnarna i Gdynia, Gdansk, Szczecin och Swinoujscie. Markbart dr den stora
titheten av terminaler i sodra Polen vilket indikerar bade omfattande produktion och konsumtion,
samt logistiskt goda ldgen i ett europeiskt perspektiv.

Stomnétskorridorerna utgor ett landbaserat korridorsystem som startar eller slutar i hamnar eller
gransovergangar till linder som inte &r medlemmar i EU. Endast ett fatal sjofartsldnkar ingér i
korridorerna, till exempel Stockholm-Abo och Helsingfors-Tallinn. Motorways of the Sea
(MoS) bestér av nérsjofartens rutter, investeringar i hamnar, tillhérande maritim infrastruktur,
utrustning och administrativa system.

Forbattring av anslutande infrastruktur (last-mile) i form av jairnvéag och inlandsjofart ar av storsta
betydelse for att sjofarten ska kunna utvecklas som en integrerad del i transportkedjor frén start till
mal. Effektivitet i hamnarna &r av stor betydelse for att minska transportkostnader forbattra
konkurrenskraft fér unionens niringsliv.
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Figur 14 Hamnar och vig-jarnvigsterminaler tillhérande TEN-T stomnit (Kélla: TenTec)
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7.3 Brister i stomnatskorridorer ar 2030

7.3.1 Jdrnvdg och vig

Kraven i TEN-T utgor tekniska krav pa infrastrukturen och tillhérande informationssystem. Bade for
vag och jarnvag kan det finnas strackor som dér kapacitetsbrister finns trots att kraven i vrigt ar
uppfyllda. Jarnvigen i Sverige &r ett bra exempel som redan i dagsliget uppfyller storre delen av de
tekniska kraven i TEN-T men som har betydande kapacitetsbrister i relation till transportflodet.

I det padgéende arbetet med att uppdatera arbetsplanerna for stomnétskorridorerna undersoks bland
annat i vilken utstrdckning kriterierna i forordningen om TEN-T dr uppfyllda, eller kommer att bli
uppfyllda till &r 2030 enligt beslutade och finansierade dtgérder.

Figur 15 visar infrastrukturens forvéntade status &r 2030. De mest omfattande investeringarna,
forutom Fehmarn belt-forbindelsen, kommer att géras inom korridoren North Sea — Baltic. |
dagslaget uppfylls inte kriterierna for jairnvag varken i de baltiska ldnderna eller i Polen, férutom en
kortare stricka nira polsk-tyska grénsen.

Vid ar 2030 forvintas att enbart kortare jarnvagsstrackor inte uppfyller kriterierna. Fran Kaunas till
Tallinn byggs ny jarnvig med europeisk sparbredd. Befintliga jairnvégar i Baltikum som ingér i
korridoren har undantag fran kravet pa sparbredd och utgér darmed ett separat system
sammanhingande med det ryska jarnvégsnatet.

Mellan Warzsawa och Poznaan forgfrenar sig jarnvagen i tva separata strackor. Den norra strackan
forvéntas uppfylla kriterierna til &r 2030. Den sodra strackan, via Lodz, forvintas dok inte uppfylla
kriteriet med hastigheten 100 km/timme. Jarnvagen mellan Swinoujscie och Szczecin uppfyller inte
kriteriet med mins 22,5 tons axellast. Denna brist ar betydande for transporter till och fran Sverige
eftersom jarnvidgsvagnar som passerar denna stricka inte kan lastas fullt.

De stomndtshamnar som é&r direkt kopplade till Blekinge via RoRo-forbindelser d&r Gdynia och
Klaipeda. I Gdynia hamn krivs atgérder for att forbéttra standarden pé jarnvigsanslutningar
avseende elektrifiering, axellast, hastighet och taglangd.
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COMPLIANCE BY 2030 REASONS FOR NON-COMPLIANCE

— | olated network (non-standard gauge) E Noelectrification

— COMpliant
( L | Line speed <100 km/h
=)

——mn Works on-going, compliance expected
Axle | 3
Works still to be started, compliance expected @ HevlondicRgatonnes

Works forseen but delayed, compliance doubted A Potential bottleneck/missing link

—— \\VOrks Not yet planned/agreed for completion

Figur 15 Stomnitens (jarnvdg) uppfyllande av kriterier i TEN-T ar 2030.
(Kéllor: arbetsplaner for respektive korridor daterade december 2016 )
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7.4 Motorways of the Sea

Med utgéngspunkt i systemet av korridorer ar det framst farje/RoRo-trafik som &r av intresse
eftersom dessa ofta fungerar som “flytande broar”. Bulktransporter sker sillan i ett system med flera
noder. Containertransporter inom EU kan snarast beskrivas som distribution fran de stora

containerhamnarna vid Nordsjon till sa kallade feeder-hamnar i Ostersjon, dir landtransporterna till

slutkund snarast ar att beskriva som last-mile” eller ’second last—mile”

Ostersjoregionen har ett titt och frekvent nit av sjofartsrutter. For att tydliggora hur dessa ir
kopplade till stomnétskorridorerna har arbetsplanen for MoS illustrerat hur sjofarten ar kopplade till
respektive korridor. I foljande tva figurer redovisas sjofartsrutter kopplade till korridorerna North
Sea Baltic och Baltic — Adriatic. Bade Karlskrona och Karlshamn dr synliggjorda trots att de inte

utgdr stomndtshamnar.

I figurerna nedan visas bland annat sjéfartsrutter for RoRo-trafik (svart) och containertrafik (gult).

Bandbredden motsvarar antal transporterade ton.

(Kélla: Work-plan: Motorways of the Sea.)
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Figur 16 Sjofartsléankar for RoRo och container kopplade till korridoren Baltic — Adriatic..
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Figur 17 Sjofartsléankar for RoRo och container kopplade till korridoren North Sea — Baltic.
(Kalla: Work-plan: Motorways of the Sea.)

48

EUROPEAN
REGIONAL
DEVELOPMENT

FUND

.
e nterreg

Baltic Sea Region

EUROPEAN UNION



- Srenracte

7.5 Transportfloden

I Baltic Transport Outlook 2030 analyserades transportfloden i Ostersjdregionen. Nedanstiende tvé
kartor visar antal ton som transporterades pa jarnvag respektive vig r 2010. Av kartan 6ver gods pé
jarnvég framtrader tydliga monster med ett nord-sydligt jirnvagsstrak genom Sverige med riktning
mot norra Tyskland samt tva dstliga strdk som ar kopplade till hamnarna i Finska viken respektive
hamnarna i Lettland och Litauen. Huvudstraket genom sodra Polen é&r riktat mot nordvistra
Tyskland. Flodet fran Gdynia/Gdansk &r synliga fram till Lodz och strax séder om Warszawa.

Pé végnitet framtrader tva tydliga fldden genom Sverige och Norge med riktning mot Hamburg
samt tre Ostliga strak via S:t Petersburg samt till Riga/Ventspils och genom Litauen till Klaipeda. I
Polen och Tyskland é&r trafikintensiteten s& omfattande att det inte gar att utskilja tydliga strdk. Det
gar dock att ana de Ostvéstliga straken mot Tyskland samt de nord-sydliga straken som &r kopplade
till de polska hamnarna.

Huvudstraken fran Sverige i 0stlig och sydostlig riktning sker fran Stockholm/Nynéshamn till
Estland/Lettland, fran Karlshamn till Litauen via Klaipeda, fran Karlskrona till Polen via Gdynia och
fran de skanska hamnarna till Swinoujscie. Konkurrensen mellan dessa rutter ar begréansade pa
grund av omland och mdjligheter till landtransporter. Karlskrona har ett utmarkt lage for transporter
till och frén Gdynia/Gdansk, som har omfattande logistikverksamhet, och vidare till sédra Polen och
sydostra Europa. Konkurrens med féarjerutter via de skdnska hamnarna blir méarkbar fran sodra
Polen. Konkurrensen tilltar med avstandet fran hamnarna i Ostersjon eftersom antalet alternativa och
jamforbara rutter okar.
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Baltic Transport Outlook

RAIL FLOWS 2010

Freight on rail
AADT (1 000 Tonnes)
<5

— 7525
— 25 75
—_— 7150
— 150
0 500

\

1000 -
Km N

-5

Figur 18 Godstransportfloden (ton) pé jarnvag ar 2014 (Kélla: Baltic Transport outlook 2030).
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8.50dra ostersjon

8.1 TEN-T, stomnat och évergripande nat

Enligt forordningen om TEN-T ska hela stomnétet vara fardigstallt till & 2030 och det 6vergripande
nitet till ar 2050. I figur 20 visas de objekt i TEN-T som avser végar, jirnvdgar och hamnar. I sodra
Sverige ingar hamnarna i Malmo, Trelleborg och Géteborg 1 stomnétet. Hamnarna i Oskarshamn,
Karlskrona, Karlshamn, Ystad, Helsingborg, Halmstad och Varberg ingér i det 6vergripande nétet.

Ovriga hamnar i syddstra Sverige som inte ingér i TEN-T dr Kalmar, Ahus och Sélvesborg. Kalmar
hanterar bulk medan Ahus, som #r en bulk- och containerhamn, #r starkt kopplad till Pernod’s
produktionsanldggning. S6lvesborg hanterar bulk, bland annat metallprodukter som transporteras till
Olofstrom.

I landinfrastrukturen ingar E6 och E4 samt vig 40 mellan Jonkdping och Goteborg i stomnétet
medan E22 tillhor det 6vergripande nitet. Kartan 6ver TEN-T signalerar darfor att huvudstraken
frén hamnarna i Blekinge utgors av végtransporter mot Malmo och Norrkdping samt vidare mot
Ostra Mélardalen.

For lastbilstrafiken med farjorna Karlskrona ar transporter till/fran Torsvik (Jonkdping) den mest
betydelsefulla relationen. For transporter via Karlshamn framtrider bada relationerna mot Goteborg
och Torsvik. Transportstraket mot Jonkdping inkluderar vdgarna 27 respektive 29 fran Blekinge till
Vixjo och vidare vég 30 till Jonkoping men ingér inte 1 TEN-T. Detta fall kan beskrivas som en
inkonsekvens dir TEN-T inte &terspeglar relevanta och gransoverskridande transportstrak for gods
fullt ut. Inte heller flodesstrak Blekinge-Goteborg aterspeglas i TEN-T.

For transporter av enhetsberett gods, det vill sdga gods i lastbilar och containers, d&r hamnarna séllan
mélpunkter. Slutkunderna finns oftast i konsumtions- och produktionsomraden dér terminaler i
inlandet ofta &r sista noden i transportkedjan. Kombiterminaler, det vill sdga dir enheterna lyfts
mellan vig och jarnvig ar viktiga komponenter. Kombiterminaler i hamnar mojliggér anvéndning av
det trafikslag som utgdr det mest effektiva, beroende av vilken transport som avses.

I figur 21 visas de terminaler som ingér i TEN-T samt Gvriga befintliga eller planerade
kombiterminaler i Sverige. Utdver stomnétsterminalerna i Goteborg, Malmé och i Trelleborgs Hamn
ingar Almhult och Jénkoping i det dvergripande nitet.

Jonkdping med omnejd dr ett av Sveriges viktigaste terminalomraden. Torsvik i Jonkoping har
omfattande lager och logistikverksamhet. Kombiterminal finns men végtransporter dominerar.
Niéssjo har utvecklats kraftigt som kombiterminal. Vaggeryd ér torrhamn till Géteborg. En
kombiterminal finns dven i Alvesta och i Hissleholm &r en markyta forberedd. I Nordvéstra Skane
diskuteras en inlandsterminal vid Astorp/Bjuv men inga beslut ir #nnu fattade. Kombiterminalen i
Ahus &r kopplat till en produktionsanliggning och ingér inte i ndgot system. Utmed Vistkusten finns
ytterligare kombiterminaler till exempel Helsingborg och Halmstad.

I hamnarna 1 bade Karlshamn och Karlskrona finns kombiterminaler. Terminalerna i Karlskrona
oppnade ar 2013 och i Karlshamn 6ppnade ar 2017. I Karlskrona finns for narvarande ingen
kombiverksamhet. Motsvarande funktion finns i Karlshamn som ocksé har en industriell verksamhet
1 hamnomradet och dess ndrhet. | Karlshamn hanteras dven vagnslast.
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Figur 20 Hamnar, flygplatser och kombiterminaler i geografin, tillhérande TEN-T stomnit

respektive overgripande nit (kélla: TenTec)
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Figur 21 Vég-jarnviagsnoder i TEN-T samt urval av kombiterminaler som inte ingér i TEN-T.
Haéssleholm har tagits med trots att det &nnu inte finns ndgon kombiterminal eftersom markyta och
anslutningar &r forberedda (Kélla: TenTec, Systemanalys for Sydsverige).
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8.2 Transportfloden via hamnar

I det f6ljande visas kartor och diagram for transportflodena till/frdn hamnarna i omradet. Statistiken
avser ar 2015 i samtliga kartor och &r himtad fran Sveriges Hamnar. For alla transportsegment
anvénds mattet ton for att kartorna ska vara jaimforbara.

8.2.1 Omsidttning i hamnar

Fig 22 Hanterad godsméngd 2015 i respektive hamn. Tusental ton. Fet ring=core-hamnar (Kélla:
Sveriges Hamnar och TenTec).

Figuren visar total hanterad godsméngd réknat i ton ar 2015 for hamnarna i geografin. Det framgar
tydligt vilka som ar de stora hamnarna i geografin. Stora hamnar ar normalt ocksa stomhamnar
(core) (fet ring i bilden), med god koppling till TEN-T stomnétet for bade védg och jarnvag.
Gdansk/Gdynia och Klaipeda dr dominerande i Sodra dstersjon.

Vanligtvis redovisas hamnars betydelse med hjilp av omséttning i antal ton. Goteborg,
Oresundshamnarna, Rostock, Swinoujscie/Szcezcin, Gdynia/Gdansk, Klaipeda och Ventspils
framtrider som stora och betydelsefulla hamnar. For en bittre forstéelse for respektive hamns
funktion &r det dock nodvéndigt att analysera omséttningen for de olika huvudsegment som
hamnarna hanterar. Som tidigare nimnt ar det primért farje/RoRo-trafik som ingér i strre system av
noder och strak. Detta géller dven container.
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Bulktransporter handlar ofta om ut- eller inforsel. Exempelvis dr Ventspils en utférselhamn for rysk
olja medan hélften av omséttningen i Goteborg framst handlar om import av olja/rdolja till

raffinaderier for vidare distribution i Sverige. [ Karlshamn finns ett av Sveriges reservkraftverk som
drivs med fossila brinslen. Lagerutrymmen anvéinds ocksa for transitering av rysk olja.

Figur 23 Transporterad godsméngd (ton) 2015 foér de markerade férjelinjerna. (Kélla: SCB).

Statistik har valts att jimforas i ovanstdende karta for farjelinjerna:

Karlshamn-Klaipeda
Karlskrona-Gdynia
Nynédshamn-Gdansk
Ystad-Swinoujscie
Trelleborg-Swinoujscie
Trelleborg-Sassnitz
Trelleborg-Rostock

Dessa bedoms till del vara konkurrerande och intressanta att jaimfora. Statistik och jadmforelser har
ocksa gjorts for:

i
Nl +Interreg

Trelleborg-Travemiinde
Malmo-Travemiinde
Gedser-Rostock

Helsingborg-Helsingor
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8.2.2 Lastbilar i hamnar och pa farjelinjer

Hamnstrukturen (matt i antal ton) ser betydligt annorlunda ut for transporter av rullande enheter.
Den sammanlagda volymen av rullande enheter med férjetrafiken till Karlshamn och Karlskrona,
g6r dem sammanlagt till en av de stdrre noderna i Sodra dstersjon. Gruppen av hamnar pa den
svenska sidan av Oresund r helt dominerande med Trelleborg som storsta firjehamn. Dessa
hamnars forbindelser mot Danmark och Tyskland, samt via Tyskland till vistra Europa utgor de
traditionella kontinentala férbindelserna som utvecklats i takt med handeln med véstra Europa.

Trelleborg dr den storsta av de studerade hamnarna, vad géller hanterad méngd trailers/lastbilar/Ro-
Ro, f6ljt av Goteborg och Rostock. Finanskrisen 2008 och dess foljder for handeln syns tydligt i
figurerna 26. Utvecklingstakten for farjelinjerna mot Polen och de forna oststaterna &r starkare &n
mot vést.

Figur 24 Totalt hanterat médngd lastbilar/rullande gods i hamnarna 2015, métt i ton. Fet ring=core-
hamn (Kaélla: Sveriges Hamnar och TenTec).
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Figur 25 Totalt hanterat médngd lastbilar/rullande gods i hamnarna 2015, métt i ton, samt total méngd
transporterat rullande gods, métt i ton, for de utvalda férjerutterna. Fet ring=core-hamn. (Kaélla:
Sveriges Hamnar, SCB och TenTec).
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Transporterad godsmangd med lastbil per farjelinje
(tusental ton)
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Figur 26 Transporterad godsméngd i trailer, lastfordon och slép per férjelinjerna 2005 - 2015.
(Kélla: SCB).
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8.2.3 Transporterat jérnvégsgods

Gods p4 jirnvig transporteras frin sédra Sverige primirt via Oresundsbron via Jylland mot
Tyskland. Oresundsbron har forindrat hur jarnvigsgods transporteras och via firjorna ir det numera
en mindre méngd gods som fdrjas i jarnvdgsvagnar, samt totalt sett avtagande volym. Rederierna
Overvigar att inte utrusta nya fartyg for jirnvigsvagnar. Det finns inga indikationer pa att farjor som
kan hantera jarnvagsvagnar mellan Sverige och kontinenten kommer att finnas kvar. Allt gods som
transporter pa jarnvag till hamnarna kommer dérfor att behdva lastas om, dér landtransporten utgors
av kombitrafik eller containertrafik.. Intervju med Stena Line styrker detta.

/ AN =/
A==

Figur 27 Transporterad méngd jarnvédgsgods 2015 {or de studerade férjelinjerna (Kélla: SCB).

Jarnvigsvagnar arligen/féarjelinje (ton)
2500

2000
=
S
2
E /x\
§ 1500
2 Ystad-Swinoujscie
=
E Trelleborg-Sassnitz
E 1000 Trelleborg-Rostock
:E
=
£
500

0 RAMBGLL

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 28 Transporterad mingd jarnvigsgods for de studerade farjelinjerna 2005-2015 (Kélla: SCB).
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8.2.4 Containertransporter

Globalt hanteras mer och mer gods enhetsberett i containers. Containeriseringen dr en fortsatt stark
trend. Stora container-hamnar i geografin dr Hamburg (utanfor bild nedan, men storleken kan
skonjas), Goteborg, Gdynia/Gdansk och Klaipeda. I Skane &r Helsingborg en stor containerhamn,
medan hamnarna i Blekinge inte har ndgon funktion for containertrafiken.

Gdansk och Gdynia &r var och en snart storre an Goteborg och har haft en mycket kraftig utveckling
som containerhamnar under 2000-talet.

Figur 29 Hanterad méngd containergods i hamnarna i Sddra stersjon med omnejd. Tusental ton
2015. (Kéilla: Sveriges Hamnar).
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Transporterad godsmangd i container per hamn (antal ton))
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Figur 30 Hanterad méngd containergods i hamnarna i Sddra stersjon med omnejd. Tusental ton

2003 - 2015. (Killa: SCB).
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8.3 Passagerarefloden

Hamnarna i geografin har som framgér av sammanstéllning och kartor for de olika godstyperna
mycket olika inriktningar; allt frdn bulkhamnar till RoRo-hamnar. Vissa hamnar hanterar stora
méngder personresendrer. Uppgifter om antal passagerare for perioden 2003 — 2015 har
sammanstillts for Gedser, Helsinger, Rostock, Sassnitz, Klaipeda, Gdansk, Gdynia, Swinoujscie,
Helsingborg, Karlshamn, Karlskrona, Malmo, Trelleborg och Ystad.

Rutten Helsingborg-Helsingor dr i detta sammanhang speciell med sitt korta avstand och
korttidsresande — och inte minst omfattning pa resande. Resandet mellan hamnarna pa den skanska
sydkusten och Tyskland och Polen #r stort och har varit det sedan linge. Oppnandet av
Oresundsforbindelsen ar 2000 har pa inget sitt utraderat personresorna pé dessa rutter. De dstliga
destinationerna 6kar medan de dldre vastliga har stabiliserats. Omfordelning verkar ske mellan vissa
rutter. Trelleborg-Travemiinde verkar tappa till forméan f6r Malmo-Travemiinde och Trelleborg-
Sassnitz tappar till bade Trelleborg-Swinoujscie och Trelleborg-Rostock.

Passagerarfloden till/fran Ronne redovisas inte pa nedanstaende karta. Denna trafik har Bornholm
som start eller mal och utgor inte nagon alternativ rutt for resor mellan Sverige och kontinenten.

Rutterna fran Blekingehamnarna har haft en stark utveckling och férjelinjen Karlskrona-Gdynia ar
nistan den storsta passagerare-linjen over Sodra Ostersjon.

Figur 31 Antal passagerare for studerade hamnar i Sodra Ostersjon (tusental arligen). Antal
passagerare for ett urval av férjelinjer (linjebredd anger antal) (Kélla: Sveriges Hamnar och SCB).
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Antalpassagerare per farjelinje (tusental)
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Figur 32 Antal passagerare arligen for studerade férjelinjer (i tusental 2005-2015). (Kélla: SCB).
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8.4 Trend for transportfloden

En enkel trendframskrivning har gjorts av tidseriedata for lastbilar per hamn, lastbilar per férjelinje,
hanterade containers per hamn, passagerare per hamn samt passagerare per férjelinje.
Férjestatistiken finns for perioden 2005 till 2015 och hamnstatistiken for perioden 2003 till 2015.
Den linjéra trenden for respektive data har extrapolerats 5 &r och trendframskrivningen ger en
fingervisning om den langsiktiga trenden. For att f4 en mer korrekt, djupare och mer ldngsiktig
analys bor handelsmdnster och ekonomisk utveckling végas in och tex transportmodeller anvéndas. |
detta ssmmanhang dr ocksé respektive hamns, terminals och fartygs egenskaper ocksa
utslagsgivande for funktionen for respektive rutt och dess konkurrenskraft.

Trelleborg ér den stdrsta RoRo-hamnen i Sverige och av de hamnar som studerats. Volymerna av
hanterade lastbilar &r stabila och mojligen, enligt trendframskrivningen for det data som anvénts i
denna studie, svagt avtagande. Swinoujscie utvecklas starkt. Lastbilstrafiken pa Blekingehamnarna
utvecklas stabilt.

Vad giller persontransporter sd dr Blekingehamnarna smé jamfort med Rostock, Trelleborg och
Ystad, men resandet pa férjelinjerna Karlshamn-Klaipeda och Karlskrona-Gdynia utvecklas kraftigt.
Karlskrona-Gdynia kan inom nagra fé ar vara den storsta passagerarlinjen i Sédra Ostersjon. Detta
for en linje som &r relativt lang.

Containertransporter dr inte i primért fokus for denna studie da det inte ar en stor fraga for Blekinge,
men virt att notera dr den starka utvecklingen av containerhantering i Gdansk, Gdynia och Klaipeda.
Blekinge har férjetrafik till betydande hamnar, som utvecklas starkt inom flera funktioner.

I figur 33 — 34 illustreras utvecklingen av transporterad godsmingd, samt trendframskrivning, for
trailer, lastfordon och slép samt containers. Passagerarutveckling och trendframskrivning illustreras i
figur 35.
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Figur 33 Transporterad méngd trailers/lastbilar/rullande gods for de olika farjelinjerna 2005 — 2015,
med linjar trendframskrivning for (ovanifran) Trelleborg-Rostock, Malmo-Travemiinde, Trelleborg-
Travemiinde, Ystad-Swinoujscie, Trelleborg-Swinoujscie, Karlshamn-Klaipeda samt Karlskrona-

Gdynia. (tusental ton). (Kélla: SCB).
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Figur 34 Hanterad méngd containergods i hamnarna i S6dra Ostersjon med omnejd, med

trendframskrivning for Goteborg, Gdansk, Gdynia och Klaipeda. Tusental ton 2003 - 2015. (Kdlla:

SCB).
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Antal passagerare per férjelinje (tusental)
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Figur 35 Antal passagerare arligen for studerade férjelinjer (i tusental 2005-2015), samt med
trendframskrivning for (ovanifran) Ystad-Swinoujscie, Trelleborg-Rostock, Karlskrona-Gdynia,
Trelleborg-Sassnitz, Trelleborg-Swinoujscie samt Karlshamn-Klaipeda. (Kélla: SCB).
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9. Sydostsverige och Blekinge

9.1 Strak for transporter i sédra Sverige

I Systemanalys for Sydsverige identifierades de viktigaste transportstréken ur ett storregionalt
perspektiv. Systemanalysen byggde pa en omfattande beskrivning av nuldget och en
mélformulering. Till detta fogades en strak-nodanalys. Viktiga noder, eller regionala kdrnor, i
Sydsverige definierades som Malmg, Kalmar, Lund, Oskarshamn, Helsingborg, Vistervik,
Landskrona, Karlskrona, Kristianstad, Karlshamn, Hassleholm, Viaxjo, Ystad, Ljungby, Trelleborg
och Almhult. Av dessa definierades Malmé, Lund, Helsingborg, Kristianstad/Héssleholm, Kalmar,
Karlskrona och Vixjo, som mer betydelsefulla, sk tillvixtmotorer. Dessa forbinds av
transportsystem for persontransporter och godstransporter, med sina individuella krav som
analyserades. Metodiken for att definiera strék utgick bara delvis fran befintlig trafikbelastning pa
vagar och jarnvagar. De skulle framst forbinda de viktigaste knutpunkterna med en definierad
funktionalitet och standard.

Resultatet av strakanalyser dr avhiangigt det geografiska perspektivet och vilka funktioner som ska
tillgodoses, dir funktionaliteten hérleds fran en malanalys. Region Skane har pekat ut ett prioriterat
vignit for gods'’ som inkluderar bland andra viig 15,men inte viig 24 Hissleholjm-Orkelljunga-E6.

Trafikverket har tagit fram ett funktionellt prioriterat vignat for de vigar som &r viktigast for
nationell och regional tillgdnglighet. Det prioriterade vignétet for godstransporter ar betydligt mer
omfattande, och innehéller fler vigstrék &n i bade den sydsvenska systemanalysen och i Region
Skénes prioritering.

10 . . e . . . .
Region Skdne, Strategi for den hallbara gods- och logistikregionen Skdne.
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Figur 36 Strak och noder for godstransporter i sodra Sverige (Kélla: Systemanalys for Sydsverige).
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9.2 Infrastrukturens standard

9.2.1 Vigndtets standard

For den tunga trafiken ér tilldten hastighet avgorande for om végstandarden ar erforderlig. P&
motorvag och trafikled ar tillaten hastighet for tung lastbil 90 km/timme, pa 6vriga vigar 80
km/timme. For tung lastbil med sldp eller bil med pahéngsvagn é&r tilldten hastighet 80 km/timme. 1
princip dr végar utformade for 80 km/timme tillrdckligt for den tunga trafikens behov. Hogre tillaten
hastighet och eventuella atgérder i form av métesseparering, flerfaltsvigar med mera tillgodoser
persontransporternas standard och trafiksidkerhet nér fordon framfors i olika hastigheter.

Ur milj6- och kostnadssynpunkt &r det fordelaktigt nér lastbilstransporter kan hélla en jdmn hastighet
och att vigarnas geometri inte innehaller skarpa kurvor eller backar. Vagnétet haller generellt sett en
tillracklig standard i de for Blekinge viktigaste strdken, men det finns flera kortare strickor med
hastighetsnedséttningar. Dessa finns ofta dér vigar passerar genom bebyggelse eller dér kurvradier
inte medger hdgre hastighet. Tillaten hastighet aterspeglar dock inte vagstrackor med kraftiga
lutningar.

En, for den tunga trafiken, fordelaktig viggeometri mdjliggdr framfoérande av langre fordon &n vad
som normalt dr tillatet, det vill sdga lastbilsekipage som &r langre &n 25,25 meter. Lange fordon ger
bade lagre kostnad per transporterat ton samtidigt som miljopaverkan fran varje transport minskar.
Det finns ingen kartldggning som visar vilka viagar som skulle kunna anvindas for ldngre fordon.

Sedan 2017 har en ny bérighetsklass inforts som medger tyngre fordon &n tidigare, 74 ton. Tidigare
utredningar'' har visat att begrinsningarna for att framfora tyngre fordon frimst utgdrs av broars
barighet. For exempelvis basindustrin ger den nya barighetsklassen mojlighet att bittre utnyttja
lastkapaciteten och ddrmed minska transportkostnaden per ton. Samtidigt minskar miljébelastningen
genom att firre fordon behovs for att transportera samma méingd gods. Innan den nya
barighetsklassen infordes kordes tyngre fordon, dn generellt tillatet, med sérskild dispens mellan
Solvesborg och Olofstrom for transport av metaller.

11 . o .. L .
Tyngre fordon pd det allménna vignditet. Trafikverket, 2014
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Figur 37 Tillaten hastighet pa vig (Kélla: Systemanalys for Sydsverige).
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9.2.2 Jdrnvdgndtets standard

Det svenska jarnvigsnétet dr i huvudsak elektrifierat. Lingre oelektrifierade strak i sddra Sverige dr
Kalmar — Nissjd/Linkdping och Halmstad-Jonkdping. Ovriga oelektrifierade jarnviigar ér oftast
kortare industrispar. Bangéardar och terminaler &r sillan elektrifierade. Av Blekinges jarnvégsstrak &r
det Olofstrdm- Almhult som inte ir elektrifierat.
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Figur 38 Elektrifierade och ¢j elektrifierade jarnvagar (Kélla: Systemanalys for Sydsverige).

Konstruktionshastigheten ger en god indikation pa jarnvagens standard och geometri. Den verkliga
tilldtna hastigheten kan dock vara nedsatt om underhallet ar eftersatt. Den verkliga hastigheten &r
ocksé beroende pa tadglangd, vikt och lokens beskaffenhet. Kust till kust-banan, Karlskrona-Alvesta-
Goteborg medger generellt hastigheter 6ver 90 km/timme. For ett par kortare strdckor i Véstra
Gotaland ér konstruktionshastigheten dock under 90 km/timme.

Striackan Karlshamn-Hissleholm-Véstkustbanan héller en konstruktionshastighet pad 90 km/timme.
Transporter med godstag begrénsas dock av att det enbart dr mdjligt att kora korta godstag pa
Blekinge kustbana. Kapacitetsbrister mellan Karlshamn och Héssleholm begrinsar mojligheten att
utveckla utbudet for persontdg under rusningstid, men har liten betydelse for godstagtrafiken.
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Pé striackan Karlshamn — Karlskrona &r konstruktionshastigheten minst 90 km/timme, men strackan
ar ocksa mycket kurvig och har kraftiga lutningar som medfor att fullastade tdg maste dras av tva
lok.
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Figur 39 Konstruktionshastighet pa jarnvag (Kélla: Systemanalys for Sydsverige).

De knutpunkter i jirnvégssystemet som ar av direkt betydelse for transporter till och frén lénet &r
jarnvagsanlaggningarna i Karlskrona Hamn, Karlshamns hamn och godsbangérd, Alvesta terminal
och bangérd samt Héssleholms godsbangard. Av dessa har Héssleholm vissa begrénsningar genom
att tdg norrifran maste vianda tdgen soder om Héassleholm for att kunna kora vidare mot Blekinge.
Ytterligare begriansningar finns i form av gods- och persontdg som korsar varandras korvagar.
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9.3 Godsnoder och anslutningar

9.3.1 Karlshamns Hamn och godsbangdrd
Karlshamn har moderna férjeldgen som kan ta emot 240 meter ldnga fartyg. Hamnen &r isfri och
inseglingen é&r kort. I anslutning till hamnen finns stora markytor att tillgd. Hamnen &r belédgen
utanfor bebyggelse och har direkt anslutning till E22 och Blekinge Kustbana. Godsbangérden ligger
1 anslutning till Karlshamns station. Pa sikt kommer rangerbangarden att flyttas ut till hamnomradet.
Jarnvagspéret fram till kombiterminalen &r elektrifierat. Hamnbolaget dgs av Karlshamns kommun.
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Figur 40 Karlshamns hamn och etableringsomridden (Kélla: Karlshamns Hamn AB)
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9.3.2 Karlskrona hamn/Verk6hamnen

Karlskrona Baltic Port finns pd Verkd och utgors dels av farjehamn och dels av en industrihamn.
Férjelaget kan ta emot fartyg upp till 240 meter. Hamnen ér isfri och har en rak inseglingsled. I
industrihamnen finns en kombiterminal samt cirka 200 000 kvadratmeter ytor, varav hélften
iordningsstillda, for uppldggning av gods och industriverksamhet. Karlskrona Hamn édgs av
Karlskrona kommun.

Operatdr for farjehamnen dr KBP i Karlskrona AB som dgs av Stena Line (51%) och Karlskrona
kommun (49%). Bolaget dr ocksa operatdr, efter konkurrensupphandling f6r den av kommunen dgda
kombiterminalen pa Verko.
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Figur 41 Verkéhamnen till vanster. Farje- och industrihamn med planerad godsbangard till hoger.
(Kélla: Karlskrona.se)
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9.3.3 Alvesta godsbangadrd

Vid Alvesta korsar Kust-till-kustbanan Sédra stambanan. I relationen Karlskrona — Goteborg kan
tagtrafiken ske utan tdgviandningar, men medfor korsande tagtrafik.

For tagtrafik i relationen Karlskrona — Nissjo (-Hallsberg/Stockholm) méste tdgvandningar utforas
vilket kréver kapacitet och ger tidsforluster. Dessutom medfor trafikeringen i denna relation
korsande tagvigar. Detsamma géller for trafik i relationen Malmo-Géoteborg.

I figur 42 visas utformningen av Alvesta station och hur denna trafikeras av persontagtrafik.

Hallsberg/Stockholm
Karlskrona
ANy
W
/
/] \
N
N
i\
i
M Y =~ godsbangard
g
L/
Gotebo
/
——  X2000
—— Oresundstag
Malmé —— SJ Reg. G-Kalmar
o ——  Krosatag

Figur 42 Utformning av Alvesta station
(Kalla: .http://stambanan.com/wp-content/uploads/2017/05/160311-Alvesta.pdf)
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http://stambanan.com/wp-content/uploads/2017/05/160311-Alvesta.pdf

9.3.4 Almhult kombiterminal och godsbangdrd

Almhult kombiterminal 4r en av Sveriges storsta terminaler och ingér i TEN-T &vergripande nit. En
studie om atgérder for kapacitetshdjning kommer att genomforas. Denna studie ingér i arbetsplanen
for ScanMed och genomfdrs av Almhults kommun utan medfinansiering fran Trafikverket.

9.3.5 Hdissleholm godsbangdrd

Hissleholm dr en betydande jarnvagsknutpunkt med tagtrafik i fem riktningar: Malmo,
Hallsberg/Stockholm, Karlskrona, Helsingborg och Markaryd/Halmstad. Tégforingen ar
komplicerad och tdgviandningar som tar kapacitet och ar tidskrdvande krivs i flera riktningar. For
Karlshamn &r den viktigaste relationen med dagens tagtrafik till/frén Hallsberg. I dagsléget kor
godstigen via Malmo godsbangérd for tdgviandning.

Figur 43 Exempel pé tagrorelser vid Hissleholms station. Grona linjer visar tagrorelser mellan
Skénebanan till Kristianstad samt norrut pd S6dra stambanan.
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9.4Transportfloden pa vag och jarnvag

I en tidigare undersokning'” kartlades transportfloden med lastbilar via sydsvenska hamnar.
Transporter via Karlskrona visar ett tydligt monster ddr merparten av flédena &r riktade norrut via
E22 samt vdgarna i riktning mot Vaxjo och Nassjo. Av intervjuer har det framgétt att de viktigaste
start- och malpunkterna finns i Mélardalen och Jonkoping. Flodesstrukturen indikerar att omlandet
for Karlskrona endast i begrinsad utstrackning innefattar vistra Sverige, dir transporter mot Polen
framst sker via Ystad. Farjelinjen mellan Nyndshamn och Gdansk har endast mindre volymer
godstransporter och utgor inte nagon allvarlig konkurrent.

’

A

Figur 44 Transittransporter via Karlskrona. Antal lastbilar 2005. (Kélla: Végverket, 2006.)

Transporter via Karlshamn indikerar ett stérre omland med fldden i huvudsak i tre riktningar, norrut
mot V&xjo (och vidare), mot Vistsverige via Hassleholm och mot Malmé/Danmark via E22. For
Karlshamn med forbindelse mot Klaipeda, finns konkurrens med farjelinjer fran Nynéshamn till
Lettiska hamnar.

I forhéllande till 6vrig tung trafik i sydostra Sverige &r antalet transporter via hamnarna i Blekinge
begrénsat. I figur 46 visas transportflodena pé vég for all tung trafik.

2 Viigverket 2006
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Figur 45 Transittransporter via Karlshamn. Antal lastbilar 2005. (Killa: Vagverket, 2006).
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Kalla: Sveriges hamnar och Nationella vdgdatabasen, 2013

Figur 46 Antal tunga lastbilar per dygn, 2013 (Kélla: Systemanalys for Sydsverige).
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I figuren nedan visas antalet godstag per dygn ar 2011. Den mest belastade jarnvagen i Blekinge ar
den bana som forbinder Olofstrém med Almhult. Lokal industri i Karlshamn och dess nirhet
genererar ett mindre antal jarnvagstransporter. Dessa transporter sker i nordlig riktning pé sodra
stambanan, men transporterna sker via godsbangarden i Malmo.

Jarnvagen mellan Emmaboda och Karlskrona anvédnds 6ver huvud taget inte for godstagtrafik trots
att banan nyligen ar upprustad och att en kombiterminal har 6ppnat i Karlskrona. Eftersom antalet
lastbilar via Karlskrona dr ganska stort och sker i samma riktning borde det finnas en potential for
framtida kombitransporter vilket ocksé ar anledning till att straket &r markerat som huvudstrék for
enhetsberett gods 1 den sydsvenska systemanalysen. Det ar dock inte klarlagt om det &r ekonomiskt
realiserbart.

Aren efter 2011 har inte antalet godstag forindrats mérkbart generellt sett. Markarydsbanan
trafikeras av férre godstag, som i stillet kor via Vistkustbanan efter att Hallandséstunneln &ppnade

ar 2016.
Antal godstag/dygn &
vardagsdygn varen 2011 (g) ’5’\

N

.......

RAMBGLL

Kalla: Kapacitetsutredningen, Trafikverket, 2011

Figur 47 Antal godstag per dygn, 2011 (Kélla: Systemanalys for Sydsverige)
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9.5 Framtida hoghastighetsbanor

I atgdrdsplanen 2014-2025 finns investeringar i Ostldnken och G&teborg-Borés angivna. Dessa
investeringar dr delar av en framtida hdghastighetsbana som ska knyta samman Stockholm,
Goteborg och Malmo via Jonkoping. I direktiven till atgdrdsplan 2018-2029 anges ytterligare tva
spar Lund-Hissleholm som utpekat objekt som ska pabérjas under planperioden. Aven dessa spar
ingar i ett framtida system for hoghastighetsbanor. I pagaende forhandlingar dr utgdngspunkten att
strackan Jonkoping-Héssleholm ska byggas via Virnamo och Ljungby.

Nya banor kommer att ge betydande kapacitet for att utveckla persontagtrafiken med snabba fjarr-
och regionaltag. Samtidigt avlastas befintligt system vilket ger béttre utrymme for godstag. Det finns
skél att forhélla sig tveksam till hur mycket spéarkapacitet som kan frigoras i sydligaste Sverige,
sarskilt Skane, dér lokal tagtrafik dominerar sparutnyttjandet.

Valet av strackning innebdr att flygplatserna i Ronneby och Kalmar kommer att ha fortsatt stor
betydelse for tillgdngligheten till Stockholm for personresande.

Hoghastighetsbanor
Strackningsalternativ Jonképing-Malmo R
Link6ping @

Jonkoping

Vaxjo

~
~
—~
~
=
-~
N
<,
~
e
-

Helgipghord P ésslehoim ~ N

Kopenhamn

RAMBGLL

2015

Figur 48 Alternativa strackningar for hghastighetsbanor (Kélla: Systemanalys for Sydsverige)
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10. Brister och atgardsbehov

10.1 Jarnvagen

10.1.1 Kapacitet

Det svenska jarnvagssystemet brister generellt i form av kapacitet och underhall. Denna brist har
framforts dven i intervjuerna som den stora svagheten. Enligt befintlig atgdrdsplan och i direktiv till
kommande atgirdsplan ska Sodra Stambanan byggas ut pé strackorna Jarna-Linkoping
(hoghastighetsbana) och Lund-Héssleholm (sannolikt som hoghastighetsbana). Kapacitetsutbyggnad
pa strickan Malmd-Lund pégér.

Kvarstaende atgirder som diskuteras i samband med byggnation av hoghastighetsbana Linkdping-
Jonkdping-Héssleholm é&r inte beslutade eller ingdende i direktiv fér kommande atgérdsplan.

Tl

Figur 49 Kapacitetsutnyttjande pa jarnvig 2016, vardagsmedeldygn. Fullt utnyttjade strickor ar
markerat med rott. Stréckor med gott om ledig kapacitet r markerat med gront. (Kélla: Trafikverket
2017:062)
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10.1.2 Blekinge kustbana

Banan medger endast korta godstig mellan Karlshamn och Sddra Stambanan. Atgirder i form av
langre forbigangsspar skulle ge forutsattningar for bade lagre transportkostnad per ton och utrymme
for 6kade godsméngder utan behov av 6kad sparkapacitet. Strackan Karlshamn-Karlskrona ar kurvig
och har betydande lutningar som begrénsar mojligheterna att kora godstag i riktning mot Karlskrona.
Marknadsforutsittningarna for godstigtrafik i aktuell relation dr mycket begrdansade och torde inte
ha nagon storre betydelse.

Atgirder i form av en rakare sparstrickning skulle kunna ge betydande forbittringar for
persontagtrafiken i bada riktningarna. Med befintliga langder for godstig skulle det vara mojligt att
kora ett tag per hogtrafiktimme mellan Héssleholm och Karlshamn med mindre atgérder vid
Hissleholm, Onnestad och Sandbick utan att dverskrida 80% kapacitetsutnyttjande'”. Kapaciteten pa
strackan Hassleholm-Kristianstad ger inte mojlighet till utdkad tagtrafik. Detta har dock enbart
betydelse for utvecklad persontagtrafik till Kristianstad. Kapacitetshdjande atgarder skulle medfora
en nytta for persontag till Karlskrona genom minskad storningskénslighet.

10.1.3 Hdssleholm station och godsbangdrd

Hissleholm station och godsbangard har betydande brister i form av korsande tagtrafik och
viandande tag. Ett exempel pé atgirder ar kompletterande spar, som ar markerat i rétt i figuren
nedan, som begrinsar korsande trafik och effektiviserar tagvindningar. En utformning av station
och bangard som ger effektivare tdgforing har positiv betydelse for bade person- och godstrafik.

Mot Malrre
i

z>

Figur 50 Exempel pa atgdrd med nya spar sdder om Héssleholm som kan anvéindas for
tdgvandningar. Grona linjer visar tagforingen for godstag fran Skdnebanan mot Kristianstad och
S6dra Stambanan norrut.

Atgirder skulle kunna medftra att godstig inte behdver anvinda Malmd godsbangard for att vinda
tdg mellan Blekinge och norra Sverige. Det &r dock inte sjdlvklart att en sddan mojlighet skulle
anvindas eftersom det dominerande godstagforetaget, GreenCargo, anvinder Malmo godsbangérd
som hub i sitt systemupplégg.

B rafikverket. Feasibility studie Helsingborg — Blekinge. 2012
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10.1.4 Alvesta station och godsbangdrd

Utformningen av Alvesta station har, pd uppdrag av stambanan.com, analyserats av Kreera.
Slutsatserna fran analysen &r att dagens stationsutformning &r begransande for kapaciteten.

» Effektiva ankomster, avgéngar och byten ej mdjliga

* Plattformsbrist i forhallande till méngden trafik

» Korsande tagvagar uppstar

* Otillrdcklig anslutning mellan S6dra stambanan och Kust till kust-banan

» Godsbangarden ej effektiv — mycket av kapaciteten gar at till lokrundgéngar och vindningar av tag
fran S6dra stambanan som ska vidare pa Kust till kust-banan (och omvént).

Atgirder som effektiviserar trafikforingen vid godsbangérden forbittrar forutsittningarna for att
utveckla kombitrafik till/fran Karlskrona hamn. Det &r dock inte sannolikt att denna enda atgérd
skulle ha avgorande betydelse for godstransporterna. Atgirder i Alvesta station skulle dock medfora
forbattringar for persontagtrafiken till/fran Karlskrona. Atgirder i Alvesta station finns inte medtaget
1 befintlig atgdrdsplan och arbetsplan for ScanMed.

10.1.5 Sydostléinken

Utbyggnad av Sydostldnken har av Karlshamns Hamn angivits som en atgérd av stor betydelse for
hamnens utveckling. Trafikverket anger att utbyggnad av Sydostlénken bor provas i processen infor
kommande atgirdsplan. En 6verenskommelse om medfinansiering frén kommuner, regioner och
ndringsliv finns men eventuell statlig finansiering beslutas i kommande atgérdsplan.

Strickan Almhult-Olofstrom ir i déligt skick vilket medfor att tg méste framfdras i 1ga hastigheter.
Banan ér heller inte elektrifierad. En upprustning av banan och eventuell elektrifiering forbéttrar
tillginglighet och effektivitet till Volvos anldggning i Olofstrom.

Strickan Olofstrom — Blekinge kustbana (-Karlshamn) 4r en sé kallad missing link som av
Karlshamns Hamn och andra aktorer anges som betydelsefull for hamnens utveckling och for
néringslivet. Med utbyggnad av Sydostlénken 6ppnas en ny transportrutt i jarnvégsnétet med goda
mdjligheter att mdta 6kande transportfloden i sydostlig riktning.En utbyggnad av Sydostldnken
skulle ge kortare transportavstand frdn Karlshamn i riktning norrut och viss redundans i systemet. En
utbyggnad av Sydostlidnken skulle ge mojlighet att uppritta persontagtrafik Karlshamn-Olofstrom-
Almhult. Trafikunderlaget medger dock enbart ett begrinsat trafikutbud.

10.1.6 Kust-till-kustbanan

Kust-till-kustbanan forbinder Karlskrona med sédra Stambanan vid Alvesta. Strackan Alvesta-Vaxjo
ar hogt utnyttjad men banan har med avseende pé godstag inga brister av stor betydelse. Daremot
finns brister i godsbangéarden i Alvesta (se kap 10.1.4). Banan trafikeras av persontdg. Inga godstag
trafikerar strickan Emmaboda-Karlskrona. For persontdgtrafiken finns begransningar i form av lag
konstruktionshastighet pé delar av stréckan.
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10.2 Vg

10.2.1 TEN-T overgripande niit - E22

E22 ingér i TEN-T 6vergripande nét och forbinder Blekinge med stomnétskorridoren ScanMed vid
Lund och Norrkdping. Med avseende pé de hastighetsgranser som géller for tung trafik haller E22
generellt sett erforderlig standard. Brister i form av kraftiga lutningar finns vid Linder6d men
kommer att dtgirdas enligt befintlig atgardsplan. Genom Blekinge finns brister vid Karlskrona-
Jimjo som planeras byggas om ar 2020 samt, vid Bergkvara och pa strickan Ronneby Ost-Nittraby.
Striickan Ronneby Ost - Nittraby har brister bade i form av hastighetsnedsittningar och avseende
trafiksékerhet. For striackan dr en atgirdsvalsstudie genomford.

10.2.2 Vigforbindelser till Jonképing/Ndissjo

Jonkoping dr, enligt intervjuer, en av de viktigaste malpunkterna for lastbilar som ankommer via
firjehamnarna. Kombiterminalen i Jonkdping ingdr i TEN-T &vergripande niit. Aven
kombiterminalen i Nidssj6 ar av stor betydelse.

Vigarna 27 och 29 forbinder Karlshamn/Karlskrona med Jonk&ping via E4 vid Vérnamo.
Alternativt kan dven vig 30 Vaxjo — Jonkoping anvindas. Vag 28 Forbinder Karlskrona med
Jonkoping via Nissjo. Aktuella vigar har tilldten hastighet pa 80 km/timme men ojimn
hastighetsstandard med flera kortare strickor med nedsatt skyltad hastighet. Dessa vagstriackor gar
genom samhéllen och ir i forsta hand en brist avseende stdrningar fran den tunga trafiken. Det ar
dock fordelaktigt ur energisynpunkt att den tunga trafiken kan hélla en jamn hastighet i hela strak.

Med tillaten hastighet pa 80 km/timme finns inte, teoretiskt sett, brister heller for
persontransporterna.

10.2.3 Viigférbindelser till Aimhult/Géteborg

Almhult kombiterminal ingar i TEN-T 6vergripande nit. Vigforbindelser visterut forbinder
Blekinge med stomnétskorridoren ScanMed i nordsydlig riktning genom Sverige samt
stomnétskorridoren mot Goteborg och Oslo.

Vig 15 fran Karlshamn via Olofstrom och Osby till E6 1 Halland anvénds i liten utstrdckning. Delar
av vigen mellan Olofstrém och Osby ar kurvig och har kraftiga lutningar som gor vigen mindre
lamplig for tung trafik. Den tunga trafiken mellan Blekinge och E6 norrut var ett argument for att
uppgradera vigen till ddvarande beteckningen riksvig. Om vigen ska kunna erbjuda denna funktion
finns det skal att atgérda de strackor som har en, for den tunga trafiken, olamplig geometri.

I relationen finns alternativa ruttval som med avseende pa avstand kan bedomas som rimliga. Inte
minst giller det vig 21/24 Karlshamn-Héssleholm-Orkelljunga-E6 samt vigar som forbinder
Karlshamn/Karlskrona med Viéxj6 och vidare mot Goteborg via vig 27. Alla alternativen brister i
form av ojamn hastighetsstandard.

10.2.4 Lokala viigar

Vigtransporterna till/frdn Verkdhamnen passerar delvis néra bebyggelse. Detta &r ingen brist for
godstransporterna, enligt intervjuer, men kan uppfattas som en brist ur ett boendeperspektiv.

u
oy +Flnterreg

Baltic Sea Region

84

2
Y

EUROPEAN UNION



10.3 Sjofart

De bada Blekingehamnarna har goda forutséttningar genom att vara bade isfria och ha korta
inseglingslederna. Intervjuerna indikerar dock vissa brister som inte &r direkt relaterade till
infrastruktur. Avgiftssystemet med farledsavgifter uppfattas, enligt intervjuer, som begriansande dar
en fast avgift betalas per fartyg. Avgiften ér heller inte relaterad till underhéllsbehov eller paverkan
pa omgivningen.

Infrastrukturen och vidganslutningen till Verk6hamnen kan komma att bli en flaskhals. Enligt Stena
Line &r infrastrukturen otillracklig for att hantera trafikfléden i anslutning till storre fartyg.

Avgifter for sjofarten har varit diskuterade under lang tid. Dels avseende farledsavgifter som
finansierar Sjofartsverkets verksamhet inklusive isbrytning, och dels huruvida det &r rimligt att
sjofartens infrastruktur dr avgiftsfinansierad nér landbaserad infrastruktur dr anslagsfinansierad.
Regelverket for sjofarten kan ses som en brist som missgynnar Blekinges hamnar ekonomiskt.

Farledsavgifter som differentieras efter farledens langd skulle medfora ldgre avgifter for att angéra
hamnar i Sydsverige och hogre avgifter for till exempel Norrkdping, Sodertilje, Stockholm, Gévle
och Milarhamnarna. En sadan avgiftsutformning skulle dock kunna vara i konflikt med mal om att
oka sjofartens konkurrenskraft relativt landbaserade transporter.

Enligt intervju kan tillgdnglig mark i anslutning till farje- och industrihamn vara otillrdcklig och
begransar mojligheterna att utveckla logistikverksamhet. Det uppfattas ocksé finnas oklarheter frén
kommunens sida om Verkdhamnens framtida utveckling. En langsiktig vision for hamnen och
tillhérande markomraden har efterfragats och har framhallits vara av storsta betydelse.

10.4 Ovriga transportrelaterade brister

For Blekinge &r det vésentligt att hamnanknutna verksamheter som bidrar till sysselsittning kan
utvecklas. For hambolagen dr det 6kad omséttning som leder till vinst och utgdr en drivkraft for att
utveckla verksamheter i anslutning till hamnen. Rederierna har ekonomiskt intresse av att floden
utvecklas i bada transportriktningarna for en god ekonomi. Daremot finns det inget direkt intresse av
var det gods som transporteras pa férjor lagerhalls eller lastas om. Enligt intervju ar det brist pa
lokala &keriforetag. Akerier har en tendens att utveckla sina noder i den ort dér de har sitt site. Den
godshantering som skulle kunna komma Blekinge tillgodo kan ddrmed hamna pa annan plats.

I kapitlet om affarsmodeller framgar det att varje foretag arbetar utifran sina premisser. Det finns
samarbeten mellan foretag for att erbjuda hela transportkedjor. Déremot finns det inte incitament for
att samordna sjo- och landtransporter baserat pa marknadsforutsittningarna. Samordning av hela
transportkedjor fran start till mal kan bidra till att alla marknadsaktorer 6kar sina vinstmdjligheter.

Foretagsstrukturen dér sjo-, vdg- och jarnvagstransporter hanteras av olika foretag innebar dock att
det inte finns ndgon given marknadsaktor som tar ansvar och ledning for samordning. Frén
intervjuer har det framforts att offentliga myndigheter behdver ta en aktiv roll {or att detta ska ske.
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Klassificeringen av infrastruktur tillhérande TEN-T och stomnétskorridoren ScanMed har sannolikt
liten praktisk betydelse. Infrastrukturen inom korridoren uppfyller till storsta delen de kriterier som
beslutats av EU-kommissionen. De dtgérder som ingér i korridorens arbetsplan ar sidana atgarder
som ingar i géllande nationella atgérdsplan. Samtidigt 4r medfinansiering fran CEF inte avgorande
for atgarder 1 Sverige. Det kan dock finnas en politisk betydelse av klassificeringen. Det kan
forefalla vara en brist att huvudstraken mellan Blekinges hamnar samt Jonkoping och Goteborg inte
ar synliga trots att dessa strdk dr av storsta betydelse for starkt vixande handelsfloden.

For jarnvégstransporter till och fran Blekingehamnarna ar effektiviteten i jairnvégsnoderna i
Hissleholm, Almhult och Alvesta av stor betydelse. Dessa noder ingar i ScanMed-korridoren. I den
arbetsplan for ScanMed som kommer att antas i december 2017 ingér studier om kapacitetsatgérder i
Almhults kombiterminal. Varken atgirder eller studier avseende Hissleholm och Alvesta ingar i
nimnda arbetsplan vilket innebér en brist i betydelsen att planeringsberedskap inte finns.

Interoperabilitet och tullhantering som &r kopplade till granséverskridande transporter utgor inget
storre problem enligt intervjuer. Fragorna hanteras ocksa inom flera projekt i arbetsplanerna for
implementering av stomnétskorridorer. Det kan dock finnas skl att fora en dialog i en bredare krets
av marknadsaktdrer, 4n vad som varit mojligt inom ramen for denna studie, for att bekrifta eller
forkasta bilden av att dessa fragestillningar ar att betrakta som oproblematiska.

Tillgang till alternativa brénslen &r ett av kriterierna som ska uppfyllas enligt forordning. I dokument
fran EU anger dock enbart att alternativa brinslen ska finnas tillgdngliga men inte tydliga kriterier
for nér hela vagstrék kan anses uppfylla kravet. Kravet p4 alternativa brénslen har dock liten
betydelse for denna utredning som ar fokuserad pa tillgdnglighet i transportsystemet.

86

BLEKINGE > .|l R
W’) l interreg ~ ow ()

Baltic Sea Region  C 0 o on



- rentacte

11. Slutsatser och

rekommendationer

11.1 Utvecklingspotential

Handelsstrémmarna via Blekinge har 6kat i snabb takt under ménga ar. Handelsvolymerna ar
fortfarande sma i forhallande till transportflodena via Tyskland. En enkel framskrivning baserad pa
den historiska tillvixten av transportfloden via férjor indikerar att de 6stliga flodena kan komma att
vara 1 samma omfattning som de “traditionella” vistliga fldden, om mindre &n 10-15 ar.

Om, och hur lénge den historiskt sett starka tillvixten av farjetransporter via Blekinges hamnar kan
fortgd ar avhéngigt den ekonomiska utvecklingen och handelsutbytet med EUs Ostliga
medlemsstater. En stor osékerhet i framtidsbedomningar utgdrs ocksa av utvecklingen av
handelsutbytet med Turkiet och 6stra Europa.

For handel med Kina kan landbaserade transportrutter via jairnvig komma att utvecklas vilket kan
vara gynnsamt for Blekinges Hamnar. For transporter pa mycket 1dnga avstand &r det dock inte givet
att rutterna via Blekinge dr de mest konkurrenskraftiga for transporter till Sverige och Norge.
Transportrutter via Oresund och ScanMed-korridoren har en konkurrensfordel avseende
infrastrukturens standard, men kanske framst tack vare storskalig och omfattande
logistikverksamhet.

Med de makrotrender som kan skdnjas och politiska ambitioner om transportsystemets utveckling i
Ostra Europa, Ryssland och Kina, finns det goda skal att planera for kraftigt 6kande
transportvolymer via sydostra Sverige. Behovet av eventuella dtgérder i infrastrukturen baserat pa
okande volymer ar svart att bedoma avseende nér i tiden sddana atgédrder bor vara genomforda.
Dérmed &r det angeldget att uppratthélla en god beredskap bade for atgérder i infrastruktur och
avseende tillgéng till mark.

11.1 Brister och atgarder inom TEN-T

Vid utbyggnaden av TEN-T riktas medfinansiering fran EU sarskilt mot gransdverskridande
atgdrder, bade i form av infrastrukturatgirder och, for medlemsstaterna, gemensamma signalsystem
och tekniska standarder med mera. Dessutom gers prioritet at medfinansiering av infrastruktur i de
nyare medlemsstaterna i dstra delen av unionen.

For bland andra Polen och Litauen har EUs medfinansiering avgérande betydelse eftersom étgérder i
stomnatskorridorer kan uppga till 85% av investeringskostnaden. Med andra ord utgér TEN-T en
stor del av investeringarna i transportinfrastruktur nationellt i Polen och Litauen. Eftersom
Blekingehamnarnas farjeférbindelser knyter an till stomnétskorridorer i Polen och Litauen ar
prioriteringarna for korridorerna gynnsamma for Blekinge.

For Sveriges del har EUs medfinansiering mindre betydelse. Prioriteringar i atgirdsplanen gors
oavsett mdjligheten till medfinansiering, som snarare betraktas som ett tillskott till &tgérdsplanens
budget. Atskilliga krav pa den tekniska standarden for TEN-T &r redan uppfyllda.
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I Sverige kan TEN-T ha en storre politisk &n finansiell betydelse. Kartor 6ver TEN-T formedlar en
bild av transportsystemets viktigaste delar och aterspeglar eller signalerar de transportstrdk som &r
av stor nationell betydelse i nuldget och for framtiden. Darmed forefaller det bekymmersamt att
strak med mycket snabbt vixande transportfldden sdsom Blekingehamnarna mot Géteborg och
Jonkoping inte dr synliga eftersom infrastrukturen i dessa relationer inte ingér i TEN-T. Det vore
rimligt att vagstrak i aktuella relationer inkluderas i det Gvergripande nitet for att ge politiska
signaler om Onskvérdheten att ha beredskap for att méta en langsiktig volymtillvaxt. For jairnvigen
ar det mer tveksamt om det ér rimligt att inkludera jarnvégsstrak i sydostra Sverige 1 TEN-T.
Tveksamheten baseras pa om det dr rimligt att kriterierna for jarnvag i TEN-T ska uppfyllas pa
aktuella strak.

Utbyggnaden av stomnétskorridorerna ér pa flera sitt gynnsamma for Blekinge. I Polen och Litauen
utgdr Gdynia (Baltic Adriatic) och Klaipeda (North Sea Baltic) stomndtshamnar. For Blekinges del
ar det visentligt att det genomfors atgarder som effektiviserar transportflodena genom namnda
hamnar och att stomnétskorridorerna som hamnarna anknyter till genomfors. Bland annat géller
detta jarnvagsforbindelser till Lodz dér terminalverksamheter utvecklas for att méta 6kande
transporter till Centralasien och Kina, samt till Katowice-omradet som hyser betydelsefulla
godstransportnoder som kopplar stomnétskorridorerna till det industriella kirnlandet i sdra Polen,
Tjeckien och Slovakien. Som visas i kapitel 6.2 har Klaipeda Hamn potential att utvecklas som nod
for vixande marknader i Ost.

I Sverige finns de, for Blekinge, betydelsefulla jirnvigskopplingarna i Hissleholm, Almhult och
Alvesta inom ScanMed-korridoren. Dessa knutpunkter kopplar Blekingehamnarna och Olofstrom
till huvudstraken i bade syd-nordlig riktning och mot Goéteborg. Nagra atgarder vid dessa
knutpunkter finns dock inte i arbetsplanen for ScanMed och inte heller utpekade i géllande
atgardsplan.

Vid Alvesta kan effektiviseringsatgérder komma att bli mer angeldgna i samband med utbyggnad av
hoghastighetsbana via Varnamo och Ljungby. For persontransporter kommer tagtrafik i dst-vastlig
riktning vid Alvesta att ha storre betydelse @n i nuldget. For godstransporter pa jarnvig har Alvesta i
nulédget ingen betydelse for Blekinge eftersom det inte finns nagra godstigtransporter i relationen.
Det or inte sannolikt att enbart en ombyggnad av Alvesta godsbangérd skulle fordndra detta..

Hissleholm utgér redan idag en jarnvigsknutpunkt med mycket omfattande trafik. Atgirder for att
effektivisera tagtrafiken i noden kan dirmed skapa betydande nyttor. Vilka atgarder som kan bli
aktuella ar avhingigt hur byggande av en hoghastighetsbana kommer att 16sas.

E22, som ingér i det 6vergripande nétet, har efter de atgérder som finns i géllande atgérdsplan inga
brister av avgorande betydelse for godstransporter med tunga lastbilar. Standardforbattringar i form
av utbyggnad fran nuvarande trefaltsvag till fyrfaltsvag eller motorvag har i forsta hand betydelse
for persontransporterna eftersom den tunga trafiken har en hastighetsbegransning pa 80 km/timme.
Med 6kande transportvolymer via farjorna i Karlshamn och Karlskrona kan dock vagatgédrder kunna
aktualiseras pa grund av momentan belastning pa végnéatet med tunga fordon.
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For att godstransporter ska kunna ge en regional nytta behover markutrymmen finnas for lager och
terminalverksamhet. I Karlskrona &r det tveksamt om tillgéingliga hamnnéra ytor &r tillrdckliga. Nar
tillgdngen till mark &r begransad &r det angelédget att det finns en tydlig vision och strategi for hur
transportrelaterade verksamheter ska kunna utvecklas. Infrastrukturen och viganslutning utgdr ocksé
brister for att kunna hantera floden i anslutning till storre fartyg. For Karlskrona har det i intervjuer
uttryckts farhdgor for att det saknas en kommunal strategi for hamnens utveckling.
Markanvandningsfradgor dr en kommunal angelégenhet.

11.2 Brister och atgarder utanfor TEN-T

Atgirder inom den del av jirnviigssystemet som inte ingar i TEN-T men som forbittrar kopplingen
till stomnétskorridoren ScanMed, dr mdjliggbérande for att trafikera ldngre godstdg pa Blekinge
Kustbana mellan Karlshamn och Hissleholm. Generellt sett dr atgdrder som mdjliggor ldngre
godstag kostnadseffektiva. Kapacitetsatgirder mellan Kristianstad och Héssleholm dr mycket
angeldgna for persontrafikens utveckling men har liten betydelse for godstransporterna.
Kapacitetshojande dtgérder finns i géllande atgardsplan.

Utbyggnad av Sydostldanken fran Olofstrom till Blekinge kustbana ar framst till nytta for
godstagtrafik frdn Karlshamn och norrut dér utbyggnaden leder till kortare transporttid och visst
matt av redundans. Sydostldnken ger ocksa nya mojlighjeter att mota vixande gransdverskridande
transportfloden i dstlig riktning.. Atgirden kan dock inte ersitta behovet av kapacitetshdjningar pa
strickan Kristianstad-Hassleholm eftersom denna drivs av persontigtrafikens efterfragan.

Den krokiga och delvis branta jarnvigsstrickningen mellan Karlshamn och Karlskrona kan i forsta
hand betraktas som en brist med avseende pa persontagtrafiken. En rakare striackning skulle forkorta
restider och ge bittre tillgdnglighet till Karlskrona. For godstagtransporter dr dock atgérder av
marginell betydelse eftersom marknadsforutséttningar saknas.

I vagnitet finns generellt sett inga kapacitetsbrister av betydelse. Det kan dock betraktas som en
tillgénglighetsbrist att vigstrdken mot viktiga noder som till exempel Jonkoping och Néssjo har flera
kortare avsnitt med hastigheter under 80 km/timme. Det torde dock, generellt sett, vara ett storre
problem att den tunga trafiken genererar stdrningar for nirliggande bebyggelse. Atgirder for dessa
avsnitt behover saledes motiveras av miljoskal.

For transporter frdn Karlshamn mot Goteborg anvinds 1 huvudsak végstriket via Hissleholm-
Orkelljunga och Halmstad. Vig 15 har tidigare uppgraderats till riksviig'* med motivering att
végstraket r visentligt for godstransporter. Végen har dock begransningar for tung trafik pa grund
av dess geometri. Vigens utformning pé vissa avsnitt kan ddrmed betraktas som bristfallig i relation
till den 6nskvirda funktionen. De ndmnda stréken &r alternativ till varandra. Det vore darfor
Onskvirt att prioritera vilket strék som bor vara huvudstraket for tunga lastbilar.

14 . . . . . . .
Begrppen riksvig och ldnsvig anvinds inte ldngre.
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For vigransporter fran Blekinges hamnar mot Jonk&ping/Nssjd och mot Almhult/Géteborg finns
flera alternativa ruttval som alla har likartade brister i form av ojimn hastighet och brister i
viaggeometri. Det finns skil att definiera vilka vigar som utgoér huvudstrak och prioritera dessa for
att atgérda brister fran start till mél. Beroende av omfattningen av lastbilstrafik och mélstandarder
for persontranséporter pa vig kan dtgirder for att medge hogre hastighet for personbilstransporter
ocksé overvigas. Hela eller delar av vigarna 27 och 15 utgdr geografiskt sett ganska naturliga strak.

11.3  Ovriga transportrelaterade brister

Mojligheterna att anvidnda langre och/eller tyngre fordon kan ge betydande effektivitetsforbéttringar
till en begransad kostnad. Tyngre fordon &r mest relevant for transporter via Karlshamns Hamn som
har en industriell karaktdr. Begridnsningar for tyngre fordon finns ofta i form av begrinsad barighet
pa broar medan ldngre fordon kan begrénsas av geometri. [ denna utredning har det inte funnits
utrymme fOr att analysera mojligheterna att framfora langre och/eller tyngre fordon utmed
végtransporternas huvudstrék. Det vore rimligt att genomfora en fordjupad analys av vilka vagstrak
som bor medge lédngre och/eller tyngre fordon samt om négra atgérdsbehov foreligger.

Hamn- och sjofartsintressenter har sedan linge framfort kritik mot hur avgiftssystemen ar
utformade. Det dr ocksa sedan tidigare kritiserat att sjofartens infrastruktur ar avgiftsfinansierad
medan vig och jarnvag ar anslagsfinansierad. Fordndringar i regelverket maste goras pa nationell
niva.

Langa transporttider ar ett generellt problem for godstransporter pa jarnvag. For att kunna precisera
exakt vilka moment i transporten som ger upphov till tidsférdrdjningar bor en fallstudie genomforas.
Forslagsvis i relationen Karlshamn-Géteborg-Oslo dir det bor finnas potential for jarnvagstransport.

Intervjuerna har inte pévisat nagra specifika brister avseende interoperabilitet och administrativ
hantering for gransoverskridande transporter. Intervjuerna har dock varit mycket begriansat i antal
och inkluderar inte varudgare. Det vore rimligt att fora en bredare dialog kring berdrda
frigestillningar for att identifiera eventuella brister som skulle kunna motivera ett agerande fran
Region Blekinge. Det star dock klart att kommuner och regionen behover ta ledning for att bedriva
ett mer offensivt utvecklingsarbete for att godshanteringen ska generera lokala och regionala nyttor.
LogPoint (Jonkoping) kan std som forebild for ett sddant arbete.
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11.4 Rekommendationer

Denna rapport har sitt fokus pé internationella transporter och den infrastruktur och andra
transportrelaterade fragor som &r av betydelse for Blekinge kopplat till utbyggnaden av
stomnitskorridorer i TEN-T. Internationella transporter via Blekinges hamnar avser primért
godstransporter.

Analysen i denna rapport ger underlag for att bedoma behov av atgéarder och vilka atgirder som ar
mest angeliigna att genomfora. Atgirder kan vara av olika karaktir, en del atgirder i infrastruktur ir
utredda och 16sningar har valts. Andra atgéarder kan vara av policykaraktar.

Region Blekinge har mandat att prioritera objekt i den regionala infrastrukturplanen men ar i 6vrigt
framst hinvisad till att paverka andra aktorer. Rekommendationer till Region Blekinge bor dérfor
baseras pd en sammanvigd bedomning av hur angelégen en dtgérd &r kombinerat med mdjlighet att
genomfora dtgérden eller att f4 andra aktdrer att fatta beslut om genomforande. Det ar ocksé relevant
att ta i beaktande nér i tiden en atgérd kan genomforas. Dérmed kan en atgérd som &r betydelsefull
men dér Region Blekinges mdjlighet att padverka ar liten beddmas som mindre angelégen.

Nedan presenteras en lista 6ver objekt, med forslag till tgarder och rekommendationer. Forslagen ér
kvalitativa beddmningar utarbetade av Ramboll och utgér inget uttryck for Region Blekinges
prioritering. En del av beddmningen baseras pa om en atgird kan uppfattas som forhallandevis enkel
att genomfora inom dverskadlig tid. Principen om enkelhet leder ocksa till att policyéatgirder
tenderar att prioriteras hogre dn byggande.

Atgirderna har givits graderingar av hur angeléiget det ir att genomfora tgirdena. Graderingen ir
frén mindre angeldgen (+) till angeldgen (++) och mycket angeldgen (+++).

Tabell 2 Rekommendationer - sammanstalining.

OBJEKT ATGARD REKOMMENDATION

TEN-T Revidering av Precisera végstrak i relation mot Goteborg och +++
Overgripande Jonkoping som bor inkluderas i TEN-T. Initiera
nét ett paverkansarbete inom ramen for det

sydsvenska samarbetet. Fragan &gs gemensamt

av de sydsvenska regionerna.

ALVESTA AVS for 6kad Lyft frigan om en AVS inom ramen for det +
GODSBANGARD effektivitet sydsvenska samarbetet. Region Kronoberg och

Trafikverket 4r mojliga projektdgare.

HASSLEHOLM AVS for 6kad Lyft frigan om en AVS inom ramen for det ++
GODSBANGARD effektivitet sydsvenska samarbetet. Region Skane och
Trafikverket 4r mojliga projektdgare.

BLEKINGE KUSTBANA | AVS for lingre  Initiera en AVS i samarbete med Region Skane. ++
godstag Region Blekinge och Trafikverket dr mdjliga
projektigare
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SYDOSTLANKEN

VAGAR, BLEKINGE -
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INFRASTRUKTUR OCH
MARKANVANDNING,
KARLSKRONA HAMN

GODSTAGTRAFIK
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Initiera en AVS for forbittrad tillginglighet for
persontigtrafik.

Paverkansarbete for prioritering i nationell
atgérdsplan

Initiera strakstudier for tung vagtrafik for att
identifiera eventuella atgardsbehov och
prioritering mellan alternativa rutter. En studie
bor dven inkludera mojlighet till 1dngre och/eller
tyngre vigfordon. Samverkan med regionerna

Kronoberg och Jonkdping.

Initiera strakstudier for tung végtrafik for att
identifiera eventuella atgiardsbehov och
prioritering mellan alternativa rutter. En studie
bor dven inkludera mojlighet till 1dngre och/eller
tyngre vdgfordon. Samverkan med Regionerna
Kronoberg, Skane och Halland.

Kartlaggning av vagstrak for tunga fordon och
for langre fordon i syfte att identifiera

eventuella atgérdsbehov.

Genomforande av atgirder for att hantera storre
momentana trafikméngder pad Verkévégen och
for framtida 6kande volymer generellt.
Samverkan med Karlskrona kommun och Stena
Line. Fragan om markanvindning 4gs av

Karlskrona kommun

Genomfor fallstudier for att identifiera de
moment som medfor mycket langa
transporttider med godstég till Karlshamn samt
vilka faktorer som medfor att kombitrafik till
Karlskrona inte har etablerats.

Medverka i, och ge politiskt st6d till, pagaende
paverkansarbete som drivs av sjofartens

intressenter

Region Blekinge bor ta ledning for samverkan
mellan foretag till nytta for regionen. Utveckla
dialog med foretag och planera for interreg-

projekt med néringslivsinriktning.
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