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1. Inledning

Bakgrund

Skéne har ett strategiskt ldge 1 det internationella godstransportsammanhanget. Fran 2004
kommer ocksa fler av Skines grannregioner pa andra sidan Ostersjon att ingd i EU. Det ger
nya forutsattningar och innebir att regionen kommer att beroras av nya transportmdonster.
Skéne har ocksa specifika forutsittningar med en tét befolkningsstruktur och stark konkurrens
om marken i delar av regionen.

Transporterna i och genom Skane okar. De bedomningar som finns pekar pé fortsatta
Okningar. For att I0sa de framtida transportbehoven pé ett langsiktigt héllbart sitt behovs bra
samverkan mellan olika berorda parter. Ett aktivt arbete for att utveckla och stirka
konkurrenskraften for miljovianliga transportlosningar behovs. Planeringen méste ocksa ske
med hénsyn till de olika ansprak som finns pa markanvéndningen och till behoven att
begrdnsa paverkan pa omgivningen genom buller, barriérer, risker mm. Goda forutsittningar
for jarnvégstrafiken och formaga att ta hand om 6kande floden pa jarnvég dr en sirskilt viktig
fraga. Tilltron till jirnvégstrafikens roll i framtiden &r stor bland kommuner, regionala organ
och statliga myndigheter.

Infrastrukturen och transportsystemet &r under utveckling. Flera stora infrastrukturprojekt
genomfors i Skane, andra forbereds. Nationella planer for infrastrukturatgirder under 2004-
2015 har nyligen faststillts av regeringen. Den regionala planen beslutas under varen 2004.
Planerna innehéller manga viktiga atgirder i Skane.

Det pagar ocksa olika utredningar och utvecklingsprojekt av strategisk betydelse. Baltic
Gateway dr ett interregionalt samarbetsprojekt kring infrastruktur och godstransporter med
parter i Sverige, Danmark, Tyskland, Polen, Litauen, Lettland och Ryssland. Oresund
Logistics har nyligen startats. Det syftar till att genom utvecklat samarbete mellan foretag,
hogskolor och offentliga organ stiéirka Oresundsregionen inom logistik och transportomradet.
Inom projektet Den Skandinaviska Arenan forbereds samarbete kring bl a transporter och
regional utveckling i korridoren som binder samman Oresundsregionen, Géteborgsregionen
och Osloregionen. Projektet Polcorridor syftar till att bygga upp en intermodal
transportlosning mellan Skandinavien, Centraleuropa och Italien via Ystad och véstra Polen.
Ett antal forstudier och utredningar av stora infrastrukturutbyggnader i Skane pagér kring
Sodra stambanan och forbdttrade 16sningar for godstransporterna pa jarnvig i sydvéstra
Skane, Vistkustbanan i nordvéstra Skéne, atgirder for nya regionala tigtrafiktrafiklinjer mm.

Ett Regionalt Godstransportrad i Skiane och Blekinge har bildats. Det ar ett samverkansorgan
med syfte att bl a stirka samarbetet mellan trafikslagen och utveckla dialogen mellan
transportmarknadens aktorer och infrastrukturhillarna. Banverket har tagit initiativet och
bildat rddet i samarbete med Gvriga parter. Landshdvdingen dr ordférande.

Dialogen hittills kring planering och regional utveckling i Skane visar att det finns behov av
att utveckla den samlade diskussionen och att tydliggéra synen pa godstransportfragor i ett
langsiktigt perspektiv. Det ér en viktig fraga for den regionala utvecklingen. Vid
genomforandet av stora infrastrukturprojekt stills ocksé stora krav pa intresseavviagningar och
pa att 16sningarna star i samklang med utvecklingen av annan infrastruktur, omgivande
bebyggelse, gronstruktur mm. I sérskilt sydvistra Skane méts en samling av stora
internationella, nationella och regionala godsfloden samtidigt som bebyggelsen ér tét,
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befolkning och néringsliv vixer och konkurrensen om utrymmet &r stark. Det har i vissa fall
resulterat i svarforenliga stindpunkter kring hur jarnvagssystemet ska utvecklas. Detta dr
allvarligt eftersom en utbyggnad dr mycket angelédgen savél for att kunna vidareutveckla
persontrafiken och for att stirka godstrafiken pé jarnvig.

I den genomforda remissbehandlingen av infrastrukturplanerna infor perioden 2004-2015 har
man fran ménga hall pekat pa att det behovs ett initiativ i godstransportfragorna. Fran olika
hall har man ocksa pekat pa att det behovs en béttre samverkan mellan de offentliga organen
och néringslivet da giller att pa bésta sitt anvinda och utveckla infrastrukturen men ocksa for
att tydliggdra och gemensamt arbeta for de 1angsiktiga frigorna kring regionens roll och
utvecklingsforutsittningar och stirka konkurrenskraften gentemot andra europeiska regioner.

Uppdrag

Mot ovanstidende bakgrund har Region Skéne tagit initiativ till en dialog i Skéne kring
godstransportfragorna. Regionala utvecklingsndmnden har genom beslut i maj 2003 ldmnat
direktiv for arbetet. Det har skett efter underhandssamrad med berdrda aktorer. Region Skane
har ocksa tillsatt en sédrskild utredningsman fristdende fran aktdrerna i regionen.
Utredningsman &r Richard Montgomery.

Syfte

Arbetet syftar till att ge underlag for strategisk utveckling och prioritering samt att underlatta
genomforandet av den fysiska planeringen. Genom att tydliggéra gemensamma
forutséttningar, synsatt och mal kan arbetet for var och en av de berérda aktérerna underlittas.
En bittre grund for den strategiska och fysiska planeringen skapas.

En viktig uppgift ér att tydliggdra och forankra ldngsiktiga ambitioner och forhallningssitt till
olika utvecklingsfragor inom godstransport- och infrastrukturomradet. Tidsperspektivet dven
bortom perioden 2004-2015 behdver utvecklas. Arbetet syftar till att ta ett viktigt steg framét 1
dessa fragor. Det bor dessutom tydliggora strategier for hur arbetet kan drivas vidare 1
pagaende planering, utvecklingsprojekt, interregionala samarbeten och kommande
infrastrukturplanering. Med sddana gemensamma strategier blir det littare for de olika
aktOrerna att dra & samma hall, att medverka till ett ldngsiktigt hallbart transportsystem samt
att tillgéngliga resurser pa ett effektivt sitt leder mot regionala och nationella mal.

Milet ér att resultatet ska vara forankrat hos berérda kommuner, trafikverken, Region Skane
och andra berorda aktorer.

Uppdraget syftar till att

1. Tydliggora ett gemensamt forhallningssitt bland de viktiga aktorerna till utvecklingen av
godstransportsystemet i Skane

2. Utarbeta en forankrad strategi for fortsatt arbete med att fordjupa underlag, tydliggora
forhallningssétt, utveckla samverkan med omgivande regioner, utveckla planeringen,
forbattra dialogen mm.

3. Skapa en bittre samsyn kring hur tdgtrafikens krav pé utvecklade jarnvégar i den
sydvistra delen av regionen kan forenas med berérda kommuners och boendes krav pa
sdkerhet, trygghet och god milj6. Det ar en planeringsfriga med svéra intresseavvagningar
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och skilda uppfattning bland aktorerna. Avsikten é&r att fa till stind en langsiktig l6sning
som kan accepteras av parterna.

Genomforande

For att uppna malet krivs en dialog dir foljande organisationer dr huvudaktorer:

- Region Skane med sitt regionala utvecklingsansvar och sitt ansvar for regional
infrastrukturplanering i Skane

- Kommunerna med sitt ansvar for den samlade fysiska planeringen

- Banverket med sitt sektorsansvar for jirnvégstransporter och sitt ansvar for forstudier,
jarnvagsutredningar och jarnvagsplaner

- Vigverket med sitt sektorsansvar for vigtransporter och sitt ansvar for forstudier,
vagutredningar och arbetsplaner

- Lénsstyrelsen med sitt myndighetsansvar inom miljo, riskfrdgor och samhéllsplanering

Foretagen &r ocksé viktiga aktorer 1 utvecklingen av det framtida godstransportsystemet
liksom Sjofartsverket och Luftfartsverket med sina resp sektorsansvar.

Arbetet genomfors i samverkan mellan huvudaktorerna. Flitiga underhandssamrad har skett
under arbetets gang bade pa ledningsniva och pa tjdnstemanna/handlédggarniva. Avstdmningar
har gjorts med regionledningarna for Véigverket och Banverket samt ledningen for
Lénsstyrelsen. Frdgan har behandlats i de fyra tjanstemannaberedningsgrupper for resp
regiondel som finns for RTI-arbetet i Skane. Kommunerna har getts mojlighet att 1dmna
skriftliga underhandssynpunkter, vilket ocksd manga kommuner gjort. Styrelserna for SSSV,
NOSAM, SOSK och Skéne Nordost har informerats och muntligen limnat synpunkter till
utredningsmannen under hosten. Ett vilbesokt seminarium holls i december med foretradare
for ndringslivet dér den framtida utvecklingen diskuterades. Diskussioner har ocksé forts med
ledningarna for hamnarna i Helsingborg, Malm, Trelleborg, Ystad och Ahus.

Samverkan har ocksa skett med det Regionala Godstransportradet som har gett vardefulla
bidrag.

En arbetsgrupp har bistatt utredningsmannen. Den har bestatt av: Benny Nilsson Vigverket,
Karin Nilsson Banverket, Christer Jarnlo Linsstyrelsen, Bjorn-Ake Zetterberg Sjofartsverket,
Stig Gustavsson Lunds kommun, Helen Méartensson Helsingborgs Stad, Klas Nydahl Malméo
Stad, Goran Sewring Region Skane och Mats Petersson Region Skane. Arbetsgruppens
uppgift har varit att bistd med kompetens och resurser, medan férankringen av resultaten
forutsiétts ske pa annat sétt.

Ett underlag om néringslivets efterfragan, logistikutvecklingen och olika langsiktiga

utvecklingstrender redovisas i en separat konsultrapport som inom uppdragets ram har
utarbetats av Henrik Swahn och Magnus Swahn.

Denna rapports status

Avsikten har varit att genom dialog och delaktighet presentera forslag som har goda
forutséttningar att accepteras och bilda grund for det fortsatta arbetet hos berdrda aktorer.
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For att ge mojlighet till komplettering och for att sdkerstilla att de redovisade forslagen har
forankring kommer en remiss att genomforas. Rapporten dr avsedd att ligga till grund for
denna remiss. Den har séledes i detta skick inte varit foremal for nigot stéllningstagande fran
politiskt héll eller fran ledningarna f6r och berdrda myndigheter.

I foreliggande rapport redovisar utredningsmannen sitt uppdrag till den del som avser gemen-
samma forhéallningssitt, mal och strategier (punkt 1-2 under rubriken Syfte ovan).

Arbetet med punkt 3 drivs av utredningsmannen i samarbete med de direkt berdrda parterna.
Utgdngspunkten &r att frigan ges hog prioritet av utredningsmannen och av berdrda parter.
Avsikten ér att resultat i denna del ska finnas da den nu foreliggande rapporten har
remissbehandlats och blir foremal {or beslut.
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2. Skanes transportsystem idag och imorgon

I detta kapitel beskrivs inledningsvis pa en dvergripande niva transportsystemets omfattning
och utveckling i form av nuvarande transportfléden och officiella prognoser for transport-
utvecklingen. Viktiga noder i systemet redovisas. Transporternas oldgenheter i form av
miljopaverkan, trafikolyckor och risker med farligt gods beskrivs. Vidare redovisas funktion,
standard och belastning pa nuvarande infrastruktur samt planerade utbyggnader enligt fattade
beslut.

21 Transporternas omfattning och utveckling

Allmant

Skéne har en lang historia som en viktig del 1 Sveriges transportutbyte med omvirlden.
Sveriges framsta handelsparter ar idag och har historiskt alltid varit de vasteuropeiska
landerna. Tyskland stdr for en stor del av utrikesgodset och ar dven viktigt som transitland for
att nd dvriga linder i Vist- och Sydeuropa. Sveriges handel med Ost- och Centraleuropa
kanaliseras 1 stor utstrickning via de skanska hamnarna. Forestdende EU-utvidgning kommer
att innebira okade transporter till och frén dessa lander. Transportniringen har sedan 1dng tid
en stark forankring 1 Skéne.

Nuvarande transportfloden i Skane

Transittransporter, transporter till och frdin Skdne samt lokala/regionala transporter

Tillgénglig statistik 6ver godstransporter redovisar framst forhallanden pé riksniva. Pa
regionniva finns, med undantag f6r hamnstatistiken, endast mycket begrdnsade uppgifter
framforallt om transporternas start- och mélpunkter. Inom projektets ram har det med ledning
av hamnstatistik, SCB:s varuflddesundersokning for riket, Vigverkets trafikflodesmétningar,
statistik frin Oresundsbron samt tillgiingliga uppgifter om godsvolymer pa jirnvig gjorts
uppskattningar av den samlade flodesbilden for Skine. Dessa ir dirfor behdftade med
stor osikerhet. Nedan redovisade uppgifter skall darfor ses som en mycket grov
bedomning av flodena och anvindas med stor forsiktighet. En direkt slutsats ar att det
finns ett stort behov av ett kraftigt forbattrat godsstatistikunderlag for Skéne.

Flodenas fordelning pa transit, till/frin och regionalt/lokalt Skdne miitt i milj ton(mton)
( obs en grov forsta ansats)

lastbil | tig | totalt
Skane — kontinenten ca2 (ca0.5|ca25
Skine - norrut/osterut | 20-21 | 1.5-2 | 21-23
transit Skine cals 8-9 |23-24
inom Skéne reg/lok ca40 |- ca 40
totalt 75-80 | 11-12 | ca 90

2004-04-16



Dito for transportarbetet (mtonkm)
(obs en mycket grov ansats som endast ger en antydan om storleken.)

lastbil tag totalt
Skéne-kontinenten ca 100 | ca 50 ca 150
Skéne norrut/osterut ca1000 | ca200| drygt1000
transit Skiane drygt 1000 | ca 800 ca 2000
inom Skine reg/lok | knappt 1000 - knappt 1000
totalt ca 3000 | ca 1000 ca 4000

Pé végsidan svarar transittrafiken genom Skane for knappt 20 % av godsvolymen och en
tredjedel av transportarbetet. Transporter som har ena start- eller mélpunkten i1 Skéne svarar
for 25-30 % av godsvolymen och ungefar en tredjedel av transportarbetet. Transporter med
bédde start och mal 1 Skane svarar for ungefér halva godsvolymen och en tredjedel av
transportarbetet.

Pé jarnvdgen ar transittrafiken helt dominerande till s&vil godsvolym som transportarbete (ca
75 %). Transporter till 6vriga landet svarar for ca 20 % av godsvolymen och transportarbetet.

Det foreligger sdlunda en avsevird skillnad i transportstruktur mellan vig och jirnvig. Aven
om de allra tyngsta straken till stor del sammanfaller s& har vigsystemet en betydligt storre
spridning av flédena pé olika strék.

Vi vill betona att denna beskrivning delvis ger en forenklad bild av den verkliga fordelningen
mellan transit- och in/ut-flddena. Att en transport har start eller malpunkt i Skne innebér att
transportstatistiken registrerar den pa det sattet. Dock kan det i sjdlva verket vara friga om att
godset kommer med ett transportmedel och efter kortare eller l1dngre uppehéll 1 Skéne fors
vidare i transportkedjan. En del av det gods som sdgs ha start- och mélpunkt i Skéne kan
darfor 1 sjdlva verket vara transitgods. Om man skulle lyckas att utveckla antalet distributions-
och logistikcentra i Skane skulle en del av det som idag registreras som transitgods istéllet
registreras som ett in/utflode.
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Godsfloden 1 Skane 2002(mton)

Godsfloden 1 Skﬁne 2002 (mtonkm)
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Flodenas fordelning pa viig- och jirnviigsstrak

1 mm ~ 800 lastbilar
per dygn

Floden lastbilar 2001-2002. (Killa: Vigverket)

At godstéy per
vatdagstyon
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— 5.0

005 0 20 30 Kiomater

© Lanimateriet 2001, Ur GSD-versikdsk artan, Dnr: M2 11502
Floden godsidg e xid. vagnuttag 2002, Kalla:Banverket.

Floden godstag 2002. (Killa:Banverket)
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Floden in i och ut ur Skdane i utrikeshandel

Skéne har en lang historia som en viktig del i Sverige for utlandstrafiken. Genom sitt ldge
langst ner pa den skandinaviska halvon dr Skane ett transitomrade for godstransporter.
Floden fran vistra och 6stra Skandinavien sammanstrélar i Skéne och ca 1/4 av Sveriges
utrikeshandel i ton réknat ( drygt 1/3 om olja och malm rdknas bort) och hilften av virdet gir
via de skdnska hamnarna och Oresunds-bron. Den del av den totala 4rliga utrikeshandeln pa

ca 140 miljoner ton (4r 2002) som gar via svenska hamnar och Oresundsbron fordelas enligt
foljande:

*  Vistsvenska Hamnar 48 mton (varav ca 30 mton ir olja)
e Skanska hamnar och Oresundsbron 31 mton (varav ca 4 mton ér olja)
e Ovriga svenska hamnar 61 mton (inkl. malm)

Exkluderas oljeprodukter, vilket kan vara rimligt i logistiksammanhang, ar faktiskt volymerna
storre 1 Skdne dn 1 Viastsverige. Flodet pd drygt 30 miljoner ton 6ver de skanska hamnarna och

Oresundsbron #r jimforbart med den godsvolym som passerar vistra delen av Osterrike som
transit mellan norra Europa och Italien.

Godsfléden 2002(mton)
12

{
\
i/ B T6 311 e oot

Godsfloden éver de storre hamnarna i Skdne och Blekinge samt Oresundsbron.

Forklaring till rutorna:

Vig dr gods pa lastbilstrailer eller lastbil som géar pa de skanska landsviagarna och som transporteras pé farja. JV
ar jarnvagsgods som transporteras pa jarnvagsvagnar pd farjan. Detta inkluderar d&ven kombitdg. Vig/kombi ar
gods som transporteras pa firja som har ankommit till hamnen med kombitég, lyfts av och rullats pa farjan som

véggods i statistiken. Ovr 4r traditionell fartygstrafik (container, styckegods och bulk)

Av utrikeshandelns transporter sker idag ca 8,5 miljoner ton pa jarnvég, varav ca 4 miljoner
ton via bron, knappt 4 miljoner ton via Trelleborg, ca 2 miljon ton kombi via Helsingborg

och knappt 2 miljon ton via Ystad. (Siffran for Trelleborg inkluderar ca 1 miljon ton
kombitransporter).

Vidare transporteras ca 16,5 miljoner ton med lastbil via Trelleborg (ca 6 miljoner ton),
Helsingborg (ca 3,5 miljoner ton), Malm (ca 3 miljoner ton) och Oresundsbron (ca 1.5
miljoner ton) samt Ystad (drygt 1 miljoner ton).
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Aterstér ndgra miljoner ton som lastas om pa fartyg frimst i Helsingborg och Malms.

Flioden in i och ut ur Skdne mot dvriga Sverige

Pé jirnvdg kommer ca 70 % av godsflodet frdn Sodra stambanan och ca 30 % frin
Vistkustbanan. Totalt ror det sig om ca 10 miljoner ton pé jarnvég &rligen dver gransen
mellan Skane och dvriga Sverige.

Godset pa viag kommer framst frin vig E6 (33 %), vig E4 (25 %) och viag E22 (15 %) men
dven vig 23,24, 116 och 117 har relativt stora floden. En bedomning ar att ca 36 miljoner ton
passerar Skédnes grins. Lastbilar frin E4:an och E22:an till farjorna i Trelleborg och Ystad
anvander ofta en kortare vig dn europaviagarna. Bl.a. anvinds viag 117, 23, 108, 13 och 19
som alternativa végar. Idag star bron endast for en begrinsad del av det langvéga tyngre
godset med lastbil bl.a. p.g.a. géllande transportavtal och att broavgiften ar forhallandevis
hog. Bron redovisar dock stadigt 6kande trafik.

Flodenas fordelning pa varuslag och transportavstind
Det finns idag inga fullstidndiga uppgifter om godsflodenas fordelning pa varuslag vare sig for
transporter genom, till och frén eller inom Skéne. Foljande uppgifter har himtats fran lite

olika Killor. Det ger endast en partiell bild och bor darfor anvindas med stor
forsiktighet. (Redovisade fordelningar avser godsets vikt).

Fordelning pd varuslag av den totala svenska importen och exporten

Jordbruks- o skogsprod 15%
Livsmedel 3
Olja o fasta brénslen 30
Malm o metallavfall 12
Metallprod 6
Mineral o byggmaterial 19
Kemiska prod, papper o pappersmassa 8
Férdiga prod, maskiner 7

Fordelning pa varuslag av transittransporter pd jarnvdg genom Skdne

Jordbruks- o skogsprod 11 %
Livsmedel 3
Olja o fasta brinslen 0
Malm o metallavfall 3
Metallprod 24
Mineral o byggmaterial 0
Kemiska prod,papper o pappersmassa 23
Férdiga prod, maskiner 36
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Kommentarer:

Av tabellerna kan man utlédsa att den del av den svenska exporten o importen som gar genom
Skéne 1 betydligt hdgre grad bestér av fardiga produkter med ett hogt varuvérde och i mindre
utstrackning lagvardigt bulkgods. Tyvérr finns inga tillforlitliga uppgifter om transitgodset pa
lastbil men véar bedomning &r att lastbilsgodset, som har en hog andel konsumtionsvaror,
skulle ytterligare forstdrka bilden av hogvérdiga produkter.

Fordelning pd varuslag av transporter till o frdn Skane (fran 6vriga Sverige)

Vig Jvg
Jordbruks-o skogsprod 18 % 1 %
Livsmedel 13 7
Olja o fasta brénslen 2 2
Malm o metallavfall 1 1
Metallprod 5 7
Mineral o byggmaterial 7 0
Kemiska prod, papper o pappersmassa 8 8
Férdiga prod, maskiner 45 74

Kommentarer:
Pé savil vig som jarnvdg dominerar gruppen fardiga produkter/maskiner. Pa vig
transporteras dessutom betydande méngder jordbruks- och skogsprodukter samt livsmedel.

Transporterna till/frdan Skdne fordelat pd start/mdlomrdden i Sverige

Vig Jvg
Norra Sverige 2% 32%
Mellansverige (Bergslagen) 7 11
Milardalen (inkl Stockholm) 20 36
Vistsverige 33 14
Smaland o Blekinge 38 7

Kommentarer:

Transportavstanden skiljer sig markant mellan vig och jarnvdg. Medan vigtransporterna har
sin tyngdpunkt i angrédnsande regioner med ett genomsnittligt transportavstand pa mindre dn
30 mil sa harjdrnvdgen sin tyngdpunkt i Milardalen och norra Sverige med ett genomsnittligt
transportavstand pa 6éver 60 mil.

Transittransporterna pd jdrnvig genom Skdne fordelat pa start/malomraden i Sverige

Norra Sverige 34 %
Mellansverige (Bergslagen) 18
Milardalen (inkl Stockholm) 18
Vistsverige 15
Smaland o Blekinge 15
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Kommentarer:

Transittransporterna pa jarnvig har sin start/mélpunkt langt upp i landet (Norra Sverige,
Bergslagen och Stockholm). Tyvérr finns inga tillforlitliga uppgifter om transittransporter pa
vig men vir bedomning &r att andelen konsumtionsprodukter dr ganska hog och darfor bor
start/malpunkterna i hog grad sammanfalla med de stora titbefolkade omrddena i Milardalen,
Vistsverige och sodra Sverige.

Fordelning pd varuslag av transporter pd lastbil inom Skdane

Det finns tyvérr inga tillforlitliga siffror om de regionala/lokala transporternas fordelning pa
varuslag. Utifran uppgifter pa nationell niva gor vi emellertid bedomningen att forutom korta
bygg- o anldggningstransporter (som utgdr en volymmassigt stor del) sa svarar olika typer av
distributionstransporter (inkl oljetransporter) for en stor volym. Vidare svarar jordbruket och
de jordbruksbaserade ndringarna samt skogsbruket for en stor del regionala transporter.

Viktiga noder i transportsystemet

Skane har flera stora hamnar och terminaler av betydelse savil for den regionala trafiken som
den nationella. F6ljande noder &r av betydelse (dven viktiga noder i grannregionerna &r
medtagna):

Ort Hamn Godstagsterminal | Kombiterminal | Storre lastbils-
terminal(-er)

Malmo Xa Xc X X

Helsingborg Xa Xc X X

Trelleborg Xb X

Ystad Xb X

Ahus X

Landskrona X

Héssleholm X X

Kristianstad X X

Astorp X

Eslov X

Klippan X

Kopenhamn X a X X X

Karlshamn Xa X

Halmstad X X X

Almhult X

a) med lastbilsférja

b) med lastbils- och jarnvagsfarja

C) med fjarrgodstag

Helsingborg, Malmo, Trelleborg och Klippan (enbart lastbilsgods) utgor de storsta noderna i
Skéne.
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Transportutvecklingen

Den senaste svenska prognosen for godstransport- och godstrafikarbete dterfinns 1 SIKA
rapport 2000:7, Prognos for godstransporter 2010.

50000
Lastbil
40000 —
Sjofart i
Sjdfart lings svenska kusten [ Sverige,
30000 NN~
Tag

20000 e == ==
| DOOOW
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Godstransporternas utveckling 1 Sverige fordelat p transportslag 1950-2010. Miljarder
tonkilometer. (Killa: SIKA)

I rapporten redovisas ocksé vissa regionala prognoser. Vissa nyckeltal for utvecklingen i
Skane redovisas i tabellen nedan.

Trafikslag Forandring i Forandring i Nationell prognos for
transportarbete i trafikarbete 1 Skdne | trafikarbetets
Skéne 1) 2) forédndring

Lastbil +47 % +54 % +41%

Jarnvig +20 % +9% +8%

Sjofart (ton +40 % +24 %

lastat/lossat,

lastfartyg)

1) Transportarbete avser tonkm

2) Trafikarbete avser lastbils/vagnskm
Prognos for forandring av transport- och trafikarbete fér godstransporter i Skane
1997-2010. Kalla: SIKA rapport 2000:7.

Som framgér av tabellen berdknas savél transportarbetet som trafikarbetet i Skane vixa
betydligt mer &n de nationella genomsnitten. Vidare berdknas jirnvédgen transportera mera
gods per enhet medan lastbilssidan berdknas fa ndgot mindre. En tdnkbar forklaring till detta
ar att en okad produktdifferentiering for det hogvirdiga godset som i huvudsak gar med lastbil
medfOr att antalet sdndningar 6kar och att det ddrmed blir svarare att forbattra lastfaktorn pa
lastbilarna. Jarnvégstransporterna paverkas sannolikt mindre av den 6kade produktdifferen-
tieringen. Darmed kan véagforkortningar samt storre lastkapacitet pa tdg och vagnar ocksa sla
igenom 1 béttre kapacitetsutnyttjande.
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Vig

Den totala trafikokningen pa végnitet i Skane har under de senaste aren varit kraftig. Lastbils-
trafiken har 6kat med 6ver 30% pa de storsta vdgarna under de sista fyra aren. Storst 6kning
har vi haft pa vig E6 mellan Malmo och Helsingborg. Dar har den tunga trafiken nistan
fordubblats under en tioarsperiod.

Lastbilstrafiken till utlandet har haft en kraftig 6kning bade pa Oresundsbron och pa firjorna.

Trafikokning Lastbilar, index 1990=100
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Trafikokningar for lastbil uppmditt i Vigverkets fasta mdtpunkter, index 1990 = 100.

Lastbilstrafiken 1 Skdne berdknas 6ka med drygt 50 % fram till & 2010 och med 100% fram
till 2025 (basar 1997). Okningen ir betydligt stdrre én det nationella genomsnittet. Det ir de
storre vdgarna 1 vistra Skane som star for den storsta 6kningen. Den forestdende EU-
utvidgningen forvintas leda till en kraftig utveckling av handelsutbytet med de dst- och
centraleuropeiska landerna vilket d&ven forvéintas innebdra 6kad belastning (dock frén en
méttlig nivd) pd anslutningsvdgarna mot hamnen i1 Ystad.

Den kraftiga 6kningen av lastbilstransporter kan bl a forklaras av:

e strukturfordndringar i ndringslivet med storre aktorer, storskalig produktion och 6kad
produktgenomstromning

e Okad internationalisering innebdr att depastrukturen foréndras och transportlangderna
okar

e Okade krav pa logistikfunktionen och fortgdende diversifiering av produkterna

¢ haérd konkurrens inom branschen har lett till lagre transportkostnader

e jirnvégen har inte tillrdckligt val kunnat leva upp till kraven fran transportképarna
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Jarnvdg

Historiskt sett har det alltsedan mitten av 80-talet arligen producerats 18-19 miljarder ton-
kilometer godstransporter pa jarnvig i Sverige. En toppnotering var ar 2000 med 19,5
miljarder tonkilometer. Darefter har skett en viss minskning, men marknadsandelen for
jarnvég har hela tiden legat kvar pd 24 % for langvéga godstransporter. Uppf6ljningen for ar
2003 ar klar t o m 3:e kvartalet och visar pé en total 6kning pa c:a 4 % jamfort med samma
period ar 2002.

Enligt SIKA:s prognos frdn 1999 berdknas godstransportarbetet pd jarnvig 6ka med 10 % fran
1997 till 2010 for hela landet, vilket skulle innebdra en ndgot minskad marknadsandel,
eftersom bl.a. vagtrafiken forvéntas fa en hogre 6kningstakt. Denna prognos innehaller dock
ej nagra antaganden om o6kad jarnvagstrafik pA Malmbanan, trots att banan uppgraderas till att
medge axellaster pd 30 ton och trots investeringar i nya lok och vagnar, vilket kommer att
reducera transportkostnaderna avsevirt. Prognosen innehéller inte heller effekter av
uppgraderingen till storsta axellast 25 ton pé en del av det strategiska godsniitet.

Inom Skéne har en omfordelning av godsflodena pa jirnvig skett sedan Oresundsbron
Oppnades for trafik. Flodena har i mycket hog grad koncentrerats till Sodra stambanan dér
antalet godstag per dygn har 6kat fran ca 50 tag ar 1997 till dagens ca 70 tag. Nér trafiken
med tigféarjor i Helsingborg upphdrde minskade antalet godstig pa jirnvdgen mellan
Héssleholm och Helsingborg i motsvarande grad. Antalet godstag soder om Malmo fordelas
idag pa drygt 50 % via Oresundsbron, nirmare 40 % via Trelleborgsbanan och mindre én
10 % via Ystadbanan.

Sodra stambanan forvéntas behalla och stirka sin stillning som ett av de mest trafikerade
godsstriken 1 landet. Till 2010 bedoms antalet godstag per dygn pa Sodra stambanan att 6ka
med 10-15 tag. D4 forutsitts samtidigt att ca 15 tdg pa Vistkustbanan, som idag leds via
Markarydsbanan till Sédra stambanan, i framtiden ska ledas till Angelholm via
Hallandsastunneln och dérefter nyttja Godsstraket genom Skéne soderut. Till 2010 bedoms
antalet godstdg per dygn pé Godsstraket genom Skéne att 6ka till mellan 35 och 40 godstdg
per dygn. De frimsta orsakerna till 6kningarna &r utrikeshandelns 6kade betydelse och
néringslivets satsningar pa en 6kad kombitrafik.

Sjofart

Sjofartsverket har i september 2002 redovisat underlag for infrastrukturplaneringen. Man
pekar dér pé foljande trender i utvecklingen av sjofarten:

- I bulkgodset som fortfarande dominerar och svarar for ca 75% av virldens sjotransporter
véntas en langsam 6kning, 1-2 % per &r de ndrmaste 10 &ren.

- Transporterna av containers har 6kat med ca 9% per ar sedan 1970-talet. Hir véntas en
fortsatt snabb 6kning, med 7% per ar under de kommandel0 aren.

- Den lastbils- och trailerbundna godsvolymen pé férja 6kar snabbare dn den konventionella
sjofarten och det jarnvigsbundna godset pa firja
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- Transportkostnaderna for containers och trailers kan komma att 6ka i framtiden. For
lander som Sverige, med langa transportavstand till de stora marknaderna, kan detta
paverka den ekonomiska utvecklingen negativt. Darfor stélls hoga krav pa innovationer
och effektivisering i transportsystemet.

- Sjofarten bedoms kunna stérka sin konkurrenskraft i de fall de kan utgdra ett alternativ till
landtransporter.

- En 6kad betydelse for intermodala transportkedjor och en strdvan i den europeiska
transportpolitiken att forbéttra sjofartens konkurrenskraft véntas leda till att hamnarna som
terminaler och omlastningspunkter blir centrala for utvecklingen av transportsektorn.

- En bro 6ver Fehmarn Bilt skulle skérpa konkurrensen for nuvarande férje- och
feederlinjer.

Miljopaverkan fran trafik

Klimatpdverkan

Utslédpp av koldioxid och andra s k vixthusgaser ger en dkad risk for globala klimatférand-
ringar. Narmare hélften av koldioxidutslappen i Skane ar 2000 harrérde fran transportsektorn
och resten fran energisektorn och industrin. Vagtrafikens koldioxidutsldpp 6kade mellan 1990
och 2002 med 9 %, framforallt 6kade utsldppen fran tunga lastbilar.

Utslapp av koldioxid i Skane 2001

Energi 26%

Flyg 3%
Arbetsmaskiner
7%

Industri 27%

Sjofart 8%

Vagtrafik 29%

Figur: Utslipp av koldioxid i Skdne fordelat pad olika kdllor. Kdlla: Miljétillstdndet i Skane —
Arsrapport 2001. Liinsstyrelsen i Skdne lén.

Anm: Sjofartens utsldpp avser fartyg till och fran skanska hamnar, inte den trafik som
passerar Skéne.

Haélsovadliga luftfoéroreningar

Vigtrafik och sjofart dr de storsta killorna till hdlsovadliga luftfroreningar som t ex
kvévedioxid, svaveldioxid, partiklar, flyktiga organiska &mnen och marknéra ozon. Detta

kan ge upphov till luftvigssjukdomar men dven cancer och skador pa centrala nervsystemet.
Halsoriskerna &dr framfor allt ett titortsproblem, dir den storsta kéllan generellt sett &r
végtrafiken. De storsta problemen finns i titbefolkade orter med mycket trafik, dvs framforallt
1 Skénes vistra del. Transportsektorn star for 90 % av kvévedioxidutslédppen. Sjofarten
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orsakar 50 % av svavelutslappen, da den anvidnda oljan har en relativt hog svavelhalt.
Trafiken stér for en stor del av de allra minsta och farligaste partiklarna (PM10), dock finns
inga métningar eller berdkningar som kan ge nagra precisa uppgifter.

Ovriga utslépp och effekter

Trafiken har ocksé negativ miljopaverkan pé flera andra omrdden. Hit kan rdknas problem
forknippade med utslépp av olika fororeningar: forsurning, 6vergddning, marknéra ozon for
skador pa vegetation, metallfororeningar, saltanvindning, dick- och vigbaneslitage.

Buller

Omkring 200 000 personer 1 Skane bedoms vara utsatta for bullerstdrningar 6ver 55 dB(A)
fran trafik. 90 % av stérningarna kommer frén vagtrafiken. Bullerfria omriden borjar bli en
bristvara inte minst i det titbefolkade Skane. Lansstyrelsen har latit utféra oversiktliga
berdkningar av trafikbullersituationen 1 Skéne som visar att de storsta omrddena med lagre
bullernivaer finns i de dstra och norra delarna av Skane.

Markanvéndning

Tétortsytan i 23 av 33 kommuner i Skane har mer 4dn fordubblats sedan 1962, varav ca 65 %
skett pa bekostnad av den goda skanska jorden med hogst klassning i landet. Vidare bedoms
ytterligare 2000 hektar ha tagits i bruk for storre infrastruktursatsningar. Tréngsel och koer ar
pa flera platser ett mycket stort problem som kostar samhillet stora summor. Det dr sedan
lange vél kint att byggande av nya och bredare vigar i sig sjdlv kan alstra ny trafik.

Anpassning till natur-, kultur- och bebyggelsemiljé

En negativ miljoeffekt av ny vég eller jarnvag ar intrdnget i natur- och kulturmiljon. Grund-
och ytvatten, lantbruk och skogsbruk kan paverkas negativt. Nir landskapet genomkorsas av
allt mer infrastruktur medfor detta en fragmentering genom att marken styckas upp i mindre
delar som &r svéra att anvidnda. Nya végar och jarnvagar star ofta i konflikt med
bevarandeintressen betridffande biologiska och geologiska vérden, naturresurser,
kulturhistoriskt och arkeologiskt intressanta miljoer och objekt samt arkeologiska ldmningar
som gravar och boplatser.

Barridreffekter

Sarskilt jarnvigar men ocksa hogtrafikerade gator genom staderna utgor kraftiga fysiska
barridrer och medfor storningar som buller, vibrationer, utsldpp. Oskyddade trafikanter
hénvisas till sdrskilt anvisade korsningspunkter och mojligheterna forsvéras att obehindrat
rora sig i stadsmiljon. I landskapet medfor ny infrastruktur ofta svéra barridreffekter for
ménniskor, véxter och djur.

Trafiksakerhet

Vig

Skéne stdr for 12,5% av landets trafikarbete och for 12,9% av antalet omkomna i végtrafiken.
Under perioden 1997-2002 har arligen mellan ca 60-90 personer dodats och 340-530 skadats
svért 1 den skanska trafiken. I ett historiskt perspektiv har trafiksékerheten forbattrats kraftigt i
Sverige. Trots 6kande trafik har antalet dodade och skadade kunnat minskas. Denna
utveckling har dock stagnerat under de senaste aren och olyckssiffrorna ligger kvar pé i stort
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oférindrade nivéer. Okade trafikmingder, hdga hastigheter, alkohol och droger nimns som
huvudorsaker till en p senare r ogynnsam utveckling.

En analys av dodsfallen under 2002 och 2003 visar att i ca 25 % av fallen (29 olyckor av totalt
118) var ett tungt fordon inblandat. Det innebér att dessa fordon, utan att dirmed vara
vallande, &r kraftigt 6verrepresenterade i de svara olyckorna (den tunga trafiken svarar for
endast 10-12 % av trafikarbetet). Analysen visar vidare att ungefar hilften av olyckorna

intréffat pa det vignit dar huvuddelen av transittrafiken gir (E-vigarna samt vigarna 13, 19,
21,23 och 117).

Endast tva dodsolyckor med tunga fordon inblandade har intraffat pa det vignit som &r sékrat
for motesolyckor (motorvigar, fyrféltsvigar och 2+1-végar). 11 dodsfall har intraffat pa de
delar det ’tunga vdgnitet” som kommer att vara sékrat till ar 2010. Det innebér att stora delar
av det ndt som utnyttjas av transittrafiken och som idag ar hart olycksbelastat kommer att vara
sdkrat inom en Overskadlig tidshorisont. Utsikterna ar betydligt sdmre for det Ovriga vagnétet
dér ungefiar hélften av dédsolyckorna intréffar.

Jarnvdg

Riskerna for olyckor i jarnvégstrafiken &r betydligt mindre &n i véigtrafiken. Generellt sett
utgor plankorsningar med vég den helt dominerande trafiksékerhetsbristen for jirnvég. I hela
landet omkommer ca 10 personer per ar i plankorsningsolyckor och ca 10 personer i andra
typer av jarnvigsolyckor. I samband med anpassningen till hdgre hastigheter pa olika banor
byggs manga plankorsningar bort och sidkerheten hojs.

Sjofart

Mingden gods som transporteras pé fartyg genom Ostersjdomradet beriknas ha dubblerats
inom 15 ar och uppga till 1000 miljoner ton. Sjétransporterna av olja berédknas 6ka med minst
40% till runt 250 miljoner ton. I Ostersjdomradet forekommer ca 150 000 fartygsrrelser per
ar, exklusive firjetrafiken., enligt analys av sjétransporterna i Ostersjdomridet fran finska
VTT (Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic, 2002). Antalet anlop pé svenska
hamnar med lastfartyg (alltsd exklusive passagerarfartyg och farjor) var 2002 drygt 31000.

Schematisk bild éver fartygsrorelser i OstersjGomrddet dr 20135.
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De snabbt dkande oljetransporterna frdn hamnar i Ryssland och de Baltiska staterna med stora
tankfartyg dr den faktor som har storst relevans for diskussionen om hotet mot Ostersjons
milj6. De mindre och dterkommande oljeutslippen i Ostersjon ér fortsatt oacceptabelt manga.
Under 2002 rapporterades runt 350 oljeutsldpp. Flertalet av dessa var avsiktliga eller beroende
av missgrepp ombord. En rad incidenter och olyckor har ocks4 intréffat i Ostersjdomradet.
Som ett komplement till det etablerade begreppet ”Sjosdkerhet” eller ”Safety” har tillkommit
det som kallas ”Sjofartsskydd” eller ”Security” avseende dtgirder som skall skydda sjofarten
mot yttre hot och terrorism och med Sjdfartsverket som tillsynsmyndighet i Sverige. Det nya
regelverket kommer att trida i kraft den 1 juli 2004. Fér hamnarna kommer det att medfora
mer inhdgnade hamnomraden men ockséd méanga andra sdkerhetsrutiner. Nér det giller rederier
och fartyg blir en tung del i tillsynen knuten till passagerarfartygen som kan ses som ett
potentiell mal for terrorister.

Sjofartsverket har pa regeringens uppdrag utrett forutsittningarna for att klassa Ostersjon som
ett sirskilt kénsligt havsomrade (Particularly Sensitive Sea Area, PSSA) i enlighet med FN:s
sjofartsorganisations (International Maritime Organisation, IMO) regelverk.

Det har under manga 4r bedrivits ett omfattande och malinriktat arbete bland Ostersjdstaterna
for att skydda Ostersjon fran utslipp fran landbaserade killor samt frén sjofarten.
Overenskommelsen om genomfdrande av Ostersjdstrategin innebir att fartyg ska limna allt
avfall till adekvata mottagningsanordningar i hamn f6re avgang. Vidare harmoniseras
avgiftssystemen avseende ilandldmning av olja till mottagningsanordning i hamn s att
kostnaden for detta, oavsett om fartyget lamnar avfall eller inte, ska ingé 1 den generella
hamnavgiften. Syftet med Ostersjdstrategin ér att oljerester och annat avfall ska limnas iland
och inte av ekonomiska orsaker dumpas i havet. Detta dr en viktig atgérd for att minska de
terkommande olagliga utslippen av olja i Ostersjon

Riskpaverkan fran farligt godstransporter

Till farligt gods réknas explosiva &mnen, kondenserade gaser (ex ammoniak o gasol),
brandfarliga vitskor (ex bensin o andra oljeprodukter) samt giftiga och starkt fratande &mnen.

Landtransporter av farligt gods

Farligt godstransporterna i Sverige omfattar ca 20 miljoner ton per ar med storleksordningen
18 pa vig och 2 pa jarnvég. Detta motsvarar 3-5 % av den totala transportvolymen. Domine-
rande godsslag dr olika petroleumprodukter som svarar for ca 75 % av allt landtransporterat
farligt gods. Kunskapen ér begriansad betréffande farligt godstransporter och behovet av 6kad
kunskap inom omradet dr dérfor stort.

Olyckor med farligt gods

Varje ar gor raddningstjansten i Sverige ca 100 insatser vid trafikolyckor dir fordon mérkta
med farligt godsskyltar dr inblandade. Inget dodsfall pga utslépp eller explosion i samband
med farligt godsolycka har skett sedan 1988. Under &r 2000 rapporterades totalt 88 olyckor
och tillbud i samband med farligt godstransporter. Av dessa kopplas 45 till sjilva transporten
och 34 till lastning och lossning. Héndelserna fordelar sig pa 70 landsvigstransporter och 15
jérnvégstransporter.

2004-04-16



22

Spéannvidden mellan olyckorna ér allt ifrdn den vélta dunken till den mest uppmérksammade
olyckan under ar 2000, tdgursparningen med gasolvagnar i Borldnge. Trots att ursparningen
skedde 1 hog fart, ca 80 km/tim, och att vagnarna utsattes for svara pafrestningar sé holl
emballaget. Ingen gasol ldckte ut. En kanske &nnu farligare hindelse intréffade pa Gérdet i
Stockholm 1998 da gasol lackte ut frén en lastbilssldp dér avtappningskranen skadats genom
grovt felaktig hantering. Turligt nog anténdes aldrig gasen.

Noteras bor att samtliga dessa olyckor har foranlett omarbetning och skdrpning av tillimp-
ningsforeskrifterna vad géller utrustning och rutiner (drogtest, slanghantering mm).

For att fa en referens mot andra typer av olyckor i samhéllet redovisas nedan ungefarligt antal
forolyckade vid olika olyckstyper fran 1990 fram till idag (kélla Rdddningsverket):

Vigtrafiken exkl sjalvmord ca 8000 dodade

Fallolyckor >6500 »  (endast de som Raddningsverket registrerat)
Drunkningsolyckor ca 1500 ~

Brinder ca 1200

Arbetsolyckor ca 900 ”

Fritidsbatsolyckor ca 4-500 ”

Jarnvigen exkl sjalvmord ca 300 ”

Privatflyg,taxiflyg mm ca 100 ~

Linje- och charterflyg 0o 7

Farligt godsolyckor 0o ”

Observera att ovanstdende siffror inte beskriver risken for den enskilde att raka ut for en viss
typ av olycka men de ger 4nda en tydlig bild av var de storsta problemen finns.

Konsekvenserna av en farligt godsolycka

I samhillsplaneringen definieras ofta risk som en sammanvigning av hur ofta en skada
beddms kunna uppkomma, sannolikheten och, och skadans omfattning, konsekvensen: risk =
sannolikhet x konsekvens. Jimfort med andra olyckstyper &r risken och sannolikheten for en
farligt godsolycka liten. Konsekvenserna av en olycka kan dock vara mycket stora, vilket
paverkar tryggheten och oron hos ménga méanniskor.

En stor andel av olyckorna med farligt gods sker i samband med lastning och lossning.

Vigtransporter av farligt gods sker till 6vervigande del pa det 6vergripande vagnitet,
framfGrallt vig E4, E6 och E22. Men dven pd det dvriga nétet forekommer relativt stora
méngder farligt godstransporter, bl a distribution av eldningsolja och drivmedel. Detta ir ett
problem, eftersom dessa vagar i storre utstrickning passerar igenom tétorter. Tyvirr foljs inte
lanstyrelsens rekommendationer om transportvégar for farligt gods 1 onskvird grad. Sérskilt
bor poédngteras riskerna med tanktransporter av brandfarliga eller giftiga kondenserade gaser,
frimst ammoniak och gasol, med mycket allvarliga olyckskonsekvenser over stora ytor och
behov av stora rdddningsinsatser.

For jarnvégens del géller att den 1 Skéne gar genom manga titorter och stider, dér det kan bli
mycket svira konsekvenser av en farligt godsolycka. Allvarliga farligt godsolyckor ar
ursparningarna i Kavlinge, Kélarne och Borldnge, som har féranlett mycket omfattande
rdddningsinsatser samt stora kostnader for samhéllet och uppoffringar for den enskilde. Inte
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vid ndgon av olyckorna har det skett dodsfall, inte heller har det farliga godset foranlett
personskador.

Riskstudie av farligt godstransporter

Linsstyrelsen, Raddningsverket, Banverket och Végverket har ar 2001 tillsammans utarbetat
en riskstudie av farligt godstransporter pa storre strak av vig och jarnvég 1 Skane (se
referens). Syftet har framst varit att {4 ett béttre planeringsunderlag for relevanta beslut.
Studien dr 6vergripande och jamforande och avser risken for manniskor och milj6

Risken for mdanniskor

Studiens resultat visar att risken att ménniskor skall dodas vid farligt godstransporter &r i
genomsnitt 2,5 ganger storre pa vag dn pa jarnvig inrdknat transportarbete, omgivnings-
faktorer och standard. Hogst risk for vag har E4 Markaryd — Helsingborg och E6 Helsingborg
— Malmo. Hogst risk for jarnvag har Malmo godsbangédrd och Héssleholm — Eslov.

Om hénsyn enbart tas till omgivningsfaktorer och standard pa strickorna dr den sk relativa
risken 1,3 génger storre pd vig dn pa jirnvdg. Sammantaget konstateras att de storsta riskerna
for ménniskor finns i de téittbefolkade sddra och vistra delarna av Skéne.

Pégaende och planerade utbyggnader kommer att forbittra situationen pa vig E4 och E6 och
pa de angivna jarnvégsavsnitten.

Risken for miljon

I studien har risken for miljon berdknats som s k riskkostnad. Riskkostnaden for transporter pé
vig dr ca 25 ginger hogre an for jarnvag. Hogst riskkostnad for vag har E4 Markaryd —
Helsingborg, E22 Rolsberga — Lund och E6 Laholm — Helsingborg samt {or jairnvig
Hissleholm — Eslov, Almhult — Hissleholm och Hissleholm — Astorp.

Om hénsyn enbart tas till omgivningsfaktorer och standard pa strickorna drden sk relativa
risknivén for vig ca 6 gdnger hogre dn for jarnvag.

Pégaende och planerade utbyggnader kommer att forbattra situationen pa vigarna E4 och E22
och pa huvuddelen av jarnvéigsavsnitten.

Framtidsprognos

I studien konstateras att SIKA:s prognoser for dr 2010 innebdr att transportvolymerna pé vig
kommer att 6ka mer pa vig dn pa jarnvag; 37 resp 10 %. Risknivén foljer i stort sett samma
forandring, dvs skillnaderna i riskniva mellan vdg och jarnvag kommer att 6ka 1 proportion till
fordndringarna i godsflodet. Utbyggnader av infrastrukturen kommer att paverka risknivaerna
huvudsakligen i positiv riktning. Tétortsutbyggnader kan delvis verka i motsatt riktning om
bebyggelsen kryper ndrmare transportlederna.
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2.2 Transportinfrastrukturen — vagar, jarnvagar, hamnar och flygplatser

Godstransportdelegationen har pekat ut de viktigaste godstransportstrdken 1 Sverige. De
tacker in mer dn tva tredjedelar av de svenska godstransporterna i savél vikt (streckad) som
vérde (heldragen).Viag- och jarnvigskorridorerna genom Skéne har liksom hamnarna och
Oresundsbron hir en strategisk roll.

=

Figur: De sex mest dominerande godstransportstraken baserade pd virde (heldragen linje) och vikt
(heldragen+ streckad linje) enligt Godstransportdelegationen (SOU 2001:61).
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2.2.1 Vagar

De fyra nationella stamvigarna E4, E6, E22 och E65 har alla mycket stora floden av savil
transitgods som gods med destination 1 Ské&ne. Detta géller i varierande grad dven de regionala
straken, speciellt vidgarna 13, 19, 21, 23 och 117. Dérutdver forekommer transporter
regionalt/lokalt pa hela védgnitet i Skane.

Nationella stamvagar

Vig E4 utgor huvudforbindelse fran Mellansverige till de stora hamnarna och tétorterna i
véstra Skéne. P& E4 1 Skane gér 2000-2500 lastbilar per dygn. Végen har idag
motorvigsstandard med undantag for delen Orkelljunga-Markaryd som idag har 13m-standard
och passerar igenom ett antal titorter. Utbyggnad till motorvig pagar och delen Orkelljunga-
lansgriansen berdknas dppnas for trafik hosten 2004 och resterande del nagot &r senare.

Vig E6 utgor huvudforbindelse fran vistra Sverige (och Mellansverige) till hamnarna och
tatorterna i vistra Skane. P4 strackan mellan Helsingborg och Malmé gér dagligen 4000-4500
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lastbilar, vilkety gor denna stricka till ett av de absolut tyngsta lastbilsstraken i1 landet. Vag E6
har idag motorvégsstandard sanédr som pé delen Vellinge-Trelleborg. Denna del har idag
alltfor dalig standard (12m-vig) for den omfattande tunga trafiken. En utbyggnad till
fyrfaltsvig berdknas vara genomford fore ar 2010.

Vig E22 utgdr den storsta och viktigaste forbindelsen i syddstra Sverige. P4 E22 1 Skéne gar
1000-2000 lastbilar per dygn. Det 6kande handelsutbytet med 6stra Europa kommer att
forstirka vigens strategiska betydelse for ndringslivets transporter. Nuvarande vig har
motorvags/fyrfaltsstandard péd pa delen Malmé-Hurva och Vé-Fjilkinge och 2+1-standard pa
delarna forbi Horby och Nobbeldv-Vi. Ovriga delar har bitvis dalig standard med passager
genom ett antal titorter. Problemen kommer att forvirras efterhand som trafiken okar.
Samtliga dessa delar kommer vid planperidens slut (2015) eller strax dérefter att vara
utbyggda till antingen motorviag, fyrfaltsvig eller 2+1-vig. Tyvarr kommer flera av de déliga
avsnitten att vara atgérdade forst 1 slutet av planperiden.

Vig E65 utgdr en viktig forbindelse for den vixande trafiken mot Polen och Centraleuropa.
Har gér ca 1000 lastbilar per dygn. Vigen dr idag motorvég pa delen Malmo-Svedala och
mdotesfri viag (2+2 och 2+1) pd delen Borringe-Ystad. Resterande del Svedala-Borringe
beréknas vara utbyggd forst vid planperiodens slut.

Situationen pd stamvdgarna efter genomford plan

Samtliga nationella stamvégar kommer att vara métesseparerade vid planperiodens slut och
resterande genomfarter i titorter har ersatts av forbifarter. Erforderliga skyddsatgérder har
vidtagits mot trafikbuller (bl a maxnivaer) och fororening av vattentékter. Trafiken 1 kombi-
nation med andra fororeningskéllor kan medfora att miljokvalitetsnormernas riktvarden
riskerar att overskridas pa enstaka platser dédr vigarna passerar de storsta stdderna.

Det nationella stamvignétet bedoms, med hénsyn tagen till prognostiserad trafiktillvaxt, efter
dessa utbyggnader kunna erbjuda en hog serviceniva bade vad avser framkomlighet och
sdkerhet. P4 lite langre sikt (framemot 2020) kan det bli nddvéandigt med kapacitetshdjande
atgarder (ytterligare korfalt, ombyggnad av trafikplatser) framforallt pd vissa avsnitt av vig
E6.
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Standard nationella stamvigar
efter genomford plan 2004-2015

MV

MML 2+1

Regionala strak

Vigarna 11, 21, 23 och 111 har till stor del breda végrenar och gar till stor del utanfor tétort.
De har dérfor goda forutséttningar att med relativt enkla atgarder uppna “’saker
framkomlighet” genom motesseparering. Flodena pa dessa végar varierar fran ca 500 lastbilar
per dygn (vdg 11och 111) och 1000-1500 ( vdg 21och 23). Vég 23 gér idag genom sundet
mellan Ringsjoarna. Standarden &r mycket dalig pa detta avsnitt. Trafiken passerar genom
tiatbebyggelse och dr ett hot mot vattenférsorjningen. En utbyggnad 1 ny strickning oster om
Ringsjoarna planeras med start i slutet av planperioden. I 6vrigt kommer végarna att
successivt sdkras under planperioden och kommer dérefter att mojliggdra snabba och
tillforlitliga transporter med sma storningar pa kringliggande bebyggelse (mdjligen med
undantag for vdg 21 genom Perstorp och Tyringe).

Pé vig 13 kommer endast en smirre ombyggnad att genomforas under planperioden (forbi
Assmadsa). Vigen har pé delen Ystad-Horby-Hoor en med hansyn till trafikflodet (300-400
lastbilar per dygn) acceptabel standard (8-9m vdg med god framkomlighet och relativt sma
storningar pa kringliggande bebyggelse, dock inte sékrad for motesolyckor). P4 ovriga delar
ar standarden bitvis délig. Trafikbelastningen dr har emellertid négot lagre (200-300 lastbilar).

P& vag 17 kommer det aterstdende déliga partiet genom Marieholm att atgirdas tidigt i
planperioden. Darefter kommer hela strickan Landskrona-Eslov att ha en 1 forhallande till
trafikflodet (ca 400 lastbilar per dygn) acceptabel standard

Vig 19 kommer att {4 forbéattrad standard under planperioden dels langst 1 soder (forbi St
Herrestad) och dels mellan Kristianstad och Osby. Delar av vagen kommer da att ha 2+1-
standard och 1 6vrigt en med hénsyn till det nuvarande trafikflodet (300-500 lastbilar per

dygn) acceptabel standard med relativt smé stdrningar pa kringliggande bebyggelse (med
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undantag for genomfarten i Degeberga). Viagen kommer dock att f4 6kad betydelse som
tillfartsvidg till hamnen i Ystad ( och ddrmed 6kad trafik) efterhand som handelsutbytet med
de 0st- och centraleuropeiska landerna utvecklas.

Vig 108 kommer pé delen Trelleborg-Lund att genomga en kraftig standardhdjning under
planperioden genom utbyggnad till fyrfaltsvdg och 2+1-vig. Pa denna del gar dagligen 400-
600 lastbilar. Efter dessa utbyggnader kommer stora delar av strackan att erbjuda mycket god
standard. P& delen Lund-norrut gir dagligen 100-400 lastbilar. Vigen har bitvis délig
standard. Dessa kommer att kvarsta eftersom endast smérre forbattringar kommer att
genomforas under planperioden.

Vig 117 har en viktig funktion fOr transporter fran sydostra, dstra och mellersta Skédne mot
vig E4:s upptagningsomrade.Har gar idag 700-800 lastbilar per dygn. Vagen har bitvis lag
standard med genomfarter i Bjarnum, Vittsjo och Emmaljunga. Vigen dr mycket svér att
bygga om av topografiska skil. Under de ndrmaste aren planeras atgérder i Bjarnum och
Vittsjo for att astadkomma en acceptabel trafikmiljo for dem som bor och verkar dér.
Transporterna méste anpassas till denna situation. Pa sikt kan det darfor finnas skél att erbjuda
andra végar for det aktuella fldet. Den tidigare utredda nya véglinken i strackningen Osby-
Ljungby skulle kunna vara en sadan 16sning.

Situationen pd de regionala strdken efter genomford plan

De regionala strakens mojligheter att erbjuda snabba, tillforlitliga och sékra godstransporter
kommer efter genomford plan att vara relativt goda, for de strak som har de storsta flodena till
och med mycket goda. Végnitet bedoms ha forméga att ta hand om 6kande godsméangder utan
storre problem. Det kommer dock att atersta vissa problem med genomfarter i tétorter och
endast en del av straken kommer att vara sdkrade for métesolyckor. En viktig frdga som
aterstdr att 10sa dr att finna en lamplig ersittningsforbindelse till vig 117 fran ostra Skéne till
vag E4.

Ovrigt vagnat

Det 6vriga vignitet betjdnar huvudsakligen regionala/lokala transporter i Skéne eller utgdr
sista lanken 1 en ldngre transportkedja, ex distributionstransporter, in- och uttransporter i
livsmedelsindustrin. Detta vignét har mycket varierande funktion, trafiksammansattning och
standard. Inriktningen for dessa vigar kommer att vara att utifran ett lokalt perspektiv atgérda
de storsta bristerna. Dir vigarna gar igenom tétorter kommer trafikmiljon i storre utstrackning
att utformas pa de boendes villkor och transporterna kommer att fi anpassa sig till de lokala
forutséttningarna.

Speciella kapacitetsproblem
Kapacitetsproblem i rusningstid féorekommer pé vissa ldnkar frimst i och kring de stora
titorterna. Med de trafikokningar som forvintas kan man forutse att vissa lankar kommer att

bli mycket belastade mot slutet av planperioden. For ndgra av dem finns dtgérder inplanerade
men det dr viktigt att ha en beredskap dven for andra hért belastade avsnitt.
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2.2.2 Jarnvagar
Viktiga jarnvagar i Skane for nationella och internationella godstransporter nu och i framtiden ar:

e Sddra stambanan. Jirnvigen fran Malmo via Lund, Eslév, Héssleholm o s v norrut
till Stockholm

e Vistkustbanan norr om Angelholm. Jirnvigen norrut frin Angelholm via Halmstad
till Goteborg. Vistkustbanan sdderut frén Angelholm via Helsingborg till Lund &r i
forsta hand avsedd for persontrafik.

e Godsstriket genom Skéne. Jirnviigen frin Angelholm via Astorp och séderut via
Teckomatorp (Soderasbanan) och till Kivlinge. Fran Kévlinge via Lomma till Malmd
(Lommabanan), sedan genom Malmé och sdderut till Trelleborg (Trelleborgsbanan).

e Jiirnviigen genom Malmé. Jirnviigen mellan Arlov via Ostervirn till Fosieby. Efter
fardigstéllandet av Citytunneln i Malmo kommer persontrafiken genom Malmo att
ledas in 1 de centrala delarna av Malmo och nyttja Citytunneln. Den nuvarande
jirnvigen genom Malmé mellan Osterviirn och Fosieby kommer att avlastas och
primdrt att nyttjas for godstransporter.

e Oresundsbanan. Jirnvigen fran Fosieby till Danmark &ver Oresundsbron

e Skénebanan. Jarnvigen i Ost-vistlig riktning frin Kristianstad via Hassleholm och
Astorp till Helsingborg

e Innan Hallandsastunneln tas i bruk dr ocksd Markarydsbanan (Eldsberga-
Haéssleholm) viktig i detta sammanhang.

Dessa strak ar rodmarkerade i kartan nedan.
Ystadbanan, Blekinge kustbana och Markarydsbanan ir intressanta transportstrak i ett
utvidgat EU och nir handeln med 6stlanderna utvecklas. De tva forst nimnda straken ar

blamarkerade 1 kartan nedan.

For ovriga jarnvigar planeras dagens funktion huvudsakligen att bibehallas. De bedoms ha
acceptabelt bra standard med hénsyn till nuvarande och framtida godstransportméngder.

Wiktiga jarnvagar for de nationella och internationella godstransportema nu och i framtiden
— | ArrvAQAr sorm blir mer intressanta far godstransporter i framtiden
—arnvagar som i firsta hand bibehaller nuvarande funktion

© Lantméteriet 2001, Ur GSD-Overskiskartan, Dnr. M2001 /1502 0 5 1015 2 25 S0 km
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Atgirder i Framtidsplanen som frimst tillgodoser krav och behov for godstransporterna ér
kapacitetsutbyggnader och utbyggnader for att tillata hogre axellast, hogre metervikt och
lastprofil C.

For att godstransporterna pd jarnvag ska vara konkurrenskraftiga och attraktiva ér det
viktigt att tillrickligt med kapacitet erbjuds pa de tungt trafikerade straken. Godstag ska
inte 1 onddan behdva viénta pa att fa plats pa banan. Utgdngspunkten &r att godstag och
persontag ska samsas pa samma bana. Banan kan besta av ett spar med motesplatser eller
for att klara mer trafik dubbelspar eller ytterligare fler spar. Efter genomforandet av
Framtidsplanen kommer S6dra stambanan soder om Flackarp (mellan Malmé och Lund)
att ha fyra spar och Sddra stambanan norr om Flackarp att ha dubbelspar med
forbigangsspér pa vissa platser utmed striickan. Vistkustbanan norr om Angelholm,
jirnviigen genom Malmé och Oresundsbanan kommer att ha dubbelspér. Godsstriket
genom Skane, Skdnebanan och Markarydsbanan kommer att ha enkelspér, Godsstraket
genom Skane med ett utdkat antal motesplatser jamfort med idag.

I Framtidsplanen ingar ocksa att anpassa S0dra stambanan till hastigheter 6ver 200 km/h
for den langvéga persontrafiken. Det leder till att hastighetsskillnaden mellan godstagen
och de snabbaste persontagen 0kar och darmed dven till fler kapacitetskonflikter pa
straket. Dirfor kriivs ytterligare kapacitetsutbyggnader av Sédra stambanan. Atgirder i
Framtidsplanen 16ser en del av problemen, men dock inte alla.

I Framtidsplanen kommer Godsstraket genom Skane att anpassas for regionaltdgstrafik,
trots utbyggnad av fler métesplatser leder detta till 6kad risk for kapacitetskonflikter.

Kapacitetsbrister pd jarnvigsnétet bedoms kvarsté efter genomforandet av Framtidsplanen
ar 2015 framst pa:

Sodra stambanan: Det innebér kapacitetskonflikter mellan godstag och snabbare persontdg
pa hela straickan Mjolby-Malmé och otillrdackligt utrymme for att kunna utveckla
tagtrafiken sérskilt soder om Héssleholm.

Godsstraket genom Skéne: Det innebér att en stor del av strdket kommer att vara mycket
storningskénsligt sdrskilt nar pendeltrafiken ar tét.

Skanebanan: Beroende péd hur godstransporterna utvecklas kan det bli trangt pa strackan
Astorp-Helsingborg

Att bygga ut jdrnvdgarna for 25 tons axellast, storsta tilldtna vikt per meter 8,0 ton samt
lastprofil C &r en annan atgdrd som dr viktig for att utveckla godstransporterna pé jarnvag.
Utover utbyggnaden krévs ocksd fordon och vagnar som kan nyttja mojligheten till tyngre,
hdgre och bredare laster. For Sodra stambanan, Vistkustbanan (Goteborg-Angelholm),
Godsstraket genom Skane, jdrnvigen genom Malmé och Skanebanan géller idag storsta
tillatna axellast 22,5 ton, storsta tillatna vikt per meter 6,4 ton och lastprofil A. Inom
Framtidsplanens ram kan en uppgradering av dessa strik till axellast 25 ton, storsta tillatna
vikt per meter 8,0 ton och lastprofil C ske i samverkan med foretag och transportkdpare.

I Framtidsplanen ingér att atgarda funktionella brister pa bangérdar. Efter planens
genomforande bedoms det kvarsta funktionella brister pad godsbangarden i Malmo. 1
Framtidsplanen ingar ocksa potter till sérskilda satsningsomraden bl a for att kunna stédja
en utveckling som leder till mer gods pa befintliga spar (marknadsprojekt) och
delfinansiering av anslutningsspar till kombiterminaler och industriomraden.
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Négra av kommunerna i Skéne har en syn pa hur godstransporterna pé jarnvig ska anordnas
som avviker frdn den som kommer till uttryck i Banverkets framtidsplan. Det giller
godstransporterna genom tétorter i sydvéstra Skane och redovisas ndrmare pé sid 61-64.

2.2.3 Hamnar

Inom EU har man stéllt upp kriterier for hamnar 1 TEN-T, det transeuropeiska transportnétet.
Hamnar med mer én 1.5 milj ton eller 200 000 passagerare per ar och med intermodala
forbindelser med 6vriga TEN-T ingér 1 den hogsta klassen, kategori A. I sodra Sverige
uppfyller hamnarna i Géteborg, Varberg, Halmstad, Helsingborg, Malmo, Trelleborg, Ystad,
Karlshamn, Karlskrona och Oskarshamn kriteriet. Forslag har framforts om att staten skulle ta
ett utdkat ansvar for vig- och jarnvégsanslutningarna till dessa hamnar. Det &r viktigt att &ven
de mindre hamnarnas behov av bra landanslutningar tillgodoses.

Négra synpunkter pd vig- och jirnvédgsanslutningarna som framforts frén de skanska
hamnarna i den hittillsvarande planeringsdialogen:

- Viganslutningen i Helsingor, Kongevejen, har délig standard och behover rustas upp.

- Skénebanan bor rustas upp

- Viéganslutningarna till Malmo hamn fran norr och mellan hamnens delar behover
rustas upp och anpassas till hamnens utvecklingsplaner. Det géller dven jarnvégsnétet.

- E6 bor byggas ut snarast pa aterstdende del, mellan Trelleborg och Vellinge.
Bangérden i Trelleborg och Trelleborgsbanan behdver byggas ut.

- E65:s anslutning mot hamnen i Ystad behover dtgédrdas liksom végstraken 13 och 19.
Spéranslutningarna behdver anpassas till effektivare hantering i hamnen.

- Viganslutningarna till Ahus hamn har 1ag standard och behover byggas ut savil for att
koppla till det Gverordnade véignédtet som lokalt i anslutning till hamnen.

Copenhagen Malmé Port

Copenhagen Malm Port ér ett regionalt bolag, som verkar inom Oresundsregionen pa bida
sidor om sundet i K&penhamn och Malmo. CMP erbjuder containerhantering, ro-ro-trafik,
terminal- och logistikservice, samt bulk- och oljehantering. Hamnen &r inriktad pa sektorerna
konsumtion, verkstad och dtervinning. Toyota ha lagt sin Nordeuropadepa i Malmo och
hanterar dir ca 100 000 bilar arligen.

Totalt omsitts ca 13,5 miljoner ton/ar totalt for hela CMP. Delen i Malmo har 6-7 miljoner
ton /ar, varav ca 3 miljoner ton olja, knappt 3 miljoner ton pa férja (viggods) och i ovrigt
ingér t ex bilarna for Toyota.

Tillgangen till utvecklingsbar mark centralt i Malmo hamn &r god.

I utvecklingsplanerna for Malmo och Norra hamnen ingar bland annat godsférjeldge (for vig

och jarnvigstransporter), kombiterminal och stora ytor foretagslager med 3-partslogistik.
Dérutdver finns det idéer om att 6ka samverkan mellan CMP:s delar 1 Malmé och 1
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K&penhamn genom att etablera en jirnvigsskyttel dver Oresundsbron. CMP tror pa en
utveckling med feedertrafik och samverkan med andra Ostersjd- och Nordsjohamnar samt pa
en uppbyggnad av strategiska allianser/logistiska nétverk, t ex HHLA i Hamburg och
Eurogate.

Helsingborg Port

Helsingborgs Hamn ar en fullservicehamn med omfattande férje- och containertrafik.
I hamnen finns terminaler for hantering av enhetsgods, som t. ex. containers och trailers,
styckegods, spannmaél bulklaster och olja.

Totalt hanteras ca 7 miljoner ton/ar, varav ca 4,2 miljoner ton bilfarjegods, ca 0,9 miljoner ton
enhetsgods, ca 0,2 miljoner ton styckegods och ca 1,6 bulkgods.

Mellan Helsingborg och Helsingor reser nistan 12 miljoner passagerare och ca 2,5 miljoner
fordon varje &r.

Hamnen &r Sveriges nést storsta containerhamn med regelbunden trafik mellan Helsingborg
och Finland, England, Danmark, Tyskland, Holland, Estland och Ryssland.

Andra stora omrdden dr hanteringen av frukt och metaller. I Helsingborg ligger lagret for
Londons metallbors. En annan viktig samarbetspartner dr IKEA.

Framtiden pekar mot nya transportkorridorer och en forbattrad infrastruktur ger
produktionsforbittringar. Hamnen planerar investera 50-60 miljoner i en ny kombiterminal
inom hamnomrédet. Mojligheten till expansion utanfor nuvarande hamnomréde ar liten,
darfor laggs stor vikt vid effektivitetsforbattringar och maximalt utnyttjande av befintliga
omraden.

Trelleborgs hamn

Trelleborgs hamn ar starkt nischad till Ro-ro-trafik (inga lyft), short-sea-shipping och
intermodalitet. Idag har Trelleborg 44 dagliga féarjeforbindelser med Tyskland.

Totalt hanteras drygt 10 miljoner ton/ar, varav ca 0,1 miljoner ton olja, ca 9,5 miljoner ton pa
farja (ca 2,5 miljoner ton jarnvdgsgods + ca 1 miljon ton brutna transporter + ca 6 miljoner
véggods) och ca 0,2 miljoner ton dvri

Markanvéndningen och dgandet av mark i hamnomradet haller for ndrvarande pé att ses dver.
Hamnen kan inte expandera obegréinsat, men har for nirvarande dnda mojligheter till
utveckling bland annat genom dvertagande av statlig mark.

Hamnen har de senaste 6-7 aren investerat ca 350 miljoner kronor. De nidrmaste dren planerar
hamnen att bygga tva nya férjeldgen i 6stra hamnen och att flytta den nuvarande
kombiterminalen till ett ostligare ldge invid godsbangérden. Det finns ocksé ett onskemaél att
bygga om godsbangarden frén rangerbangard till en effektiv omsattningsbangard.
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Hamnen riknar med fortsatt tillvixt for transporterna i Trelleborg och har nyligen tagit fram
en prognos som visar pa en potentiell 6kning av godsvolymen pé ca 50 % till 2010 (med
beaktande av en eventuell framtida fast forbindelse 6ver Fehmern Bélt). Bedomningen ar att
tjanster med 3-partslogistik, kommer att oka.

Ystad hamn

Idag har Ystad 10 dagliga féarjeforbindelser med Polen.

Hamnen hanterar 2.2 miljoner ton/ér, varav 1,6 miljoner ton pa férja (ca 0,4 miljoner ton
jarnvagsgods och ca 1,2 miljoner ton viggods).

Hamnen har investerat for flera hundra miljoner kronor de senaste aren och planerar for
ytterligare investeringar i storleksordningen 2-300 miljoner kronor.

Hamnen &r igdng med att iordningstélla en ny anldggning for kombitrafik med tillbyggnad pa
bangarden och anlidggande av p-plats for trailers och vixelflak i omedelbar nérhet till
farjeldgena. Léngre fram i tiden planeras en utbyggnad av yttre hamnomradet med
fardigstillande av hamnbasséng.

Ahus hamn

Ahus hamn #r en regional hamn som primért erbjuder container- och bulkhantering (ingen ro-
ro). Hamnen &r inriktad pa vin- och sprit, samt lantbruksprodukter och vigsalt.

Totalt hanteras 0,6 miljoner ton /ar (container 0,1 miljoner ton och 6vrigt 0,5 miljoner ton)

En utbyggnad pa ytterligare 30 000 m2 &r mojlig 1 hamnen.

Hamnar och flygplatser

s\ A 1 N
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2.2.4 Flygplatser

Flygfraktmarknaden 1 Ské&ne bestar av reguljir- och charterflygfrakt samt posttrafik, dels 1
lastrummen pa passagerarmaskiner dels som speciella flygfraktmaskiner. De volymmaéssigt
helt dominerande transporterna flyggods sker genom sk trucking.

Trucking

Systemet utnyttjar flygets dokument och lastbararsystem och godset transporteras med lastbil
(truck) till de stora flygnaven i Europa, sdsom Frankfurt, Amsterdam, Paris och 1 viss man till
Kastrup. Stor obalans i flodena kunde konstateras i en undersokning som gjordes i slutet pa
90-talet. Exportvolymerna var ca tre ganger storre dn importen. Dessa volymer redovisas inte
som flygfrakt i Luftfartsverkets statistik.

Flygfrakt fran skanska flygplatser

Av flygplatserna i Skéne har Sturup en helt dominerande stillning. Frin Angelholm och
Kristianstad transporteras totalt under 200 ton drligen medan Sturup haft en kraftig tillvéxt
fran ar 2000. Utvecklingen har gétt frdn ca 5000 ton/4r till nuvarande ca 25000 ton/&r med en
fortsatt god tillvéxt.

Trafiken pd Sturup domineras av tva globala nédtverksbolag eller ”Integrators”, TNT
respektive UPS. Bida bolagen har etablerat sig pa flygplatsen i samband med tillkomsten av
den fasta Oresundsforbindelsen och betjinar dven den danska marknaden. Godsomsittningen
pa Sturup 6kade med ca 65 % fran 2002 till 2003 som en f6ljd av dessa bada bolags
etablering. Godset utgdrs 1 huvudsak av hogvardigt gods som mediciner, elektronik,
reservdelar, dokument osv. som transporteras over natt.

Foretag i regionen kan dirigenom smidigt 19sa reservdelsforsorjning for Europamarknaden
utan att etablera ytterligare lager. Som exempel kan ndmnas Wascator i Ljungby som betjénar
den engelska marknadens reservdelsbehov via UPS pa Sturup.

For nirvarande har Sturup direkta flygfraktforbindelser med Arlanda, Bromma, Orebro,
Liége, Riga, Kaunas, Gdansk, Arhus, Koln, Helsingfors, Oslo samt Moskva. Fran dessa
flygplatser flygs godset antingen vidare till slutdestination eller distribueras direkt till kund.

Trafiken som UPS och TNT bedriver innebir ett stort flode av framforallt paketbilar for att

klara den regionala distributionen frén kund till flygplats. Denna trafik stéller krav pa
forbéttringar av vignitet som betjanar Sturup flygplats.
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3. Efterfragan, behov och utvecklingsmaéjligheter

I detta kapitel redovisas en diskussion om olika utvecklingstrender, utvecklingsmojligheter,
hotbilder, utifran givna beslut och andra forutsittningar infor utformningen av mal och
strategier for arbetet 1 Skdne. Delar av underlaget har tagits fram inom uppdragets ram. Andra
delar dr himtade fran redan tillgingliga kéllor. Varje avsnitt avslutas med néagra slutsatser av
betydelse for utvecklingen i1 Skane.

Négra fragestillningar som é&r sdrskilt viktiga och som pé olika sétt belyses ér:

Vilka scenarier finns for de framtida godsflodena i den storregionala skalan

Vilken roll kan de skanska hamnarna spela som knutpunkter i den nya strukturen

Vilka scenarier dr tidnkbara for ruttvalen i de floden som paverkar Skane

Vilken roll spelar de olika transportmedlen i de internationella transporterna

Vilka dtgdrder krdvs for att klara kapaciteten och for att [osa problemen med miljo och
Scdkerhet

o Vilken realism finns i intentionerna att bryta sambandet mellan ekonomisk utveckling och
godstransporter

Trender for efterfragan pa logistik- och transporttjanster

Generella trender

Néringslivets internationalisering innebér bland annat betydande fordandringar av d4gandet till
foretag och produktionsanldggningar. Andra generella trender som man ibland pekar pa &r att
det sker en 6vergéng frin varuhantering till kunskapshantering och att man gar ifran vertikalt
till horisontellt integrerade foretag och ocksa ror sig fran traditionella organisationsformer till
l6sare nitverksorganisationer. Dessa och andra forhdllanden gor att goda produktionsvillkor
for ndringslivet i 6kad utstrackning beror av tillgang till specialiserad arbetskraft och
specialiserade tjdnster och moéjligheter till frekventa och hogkvalitativa kontakter. For att
dessa goda forhallanden skall kunna realiseras krévs i sin tur stora och tdta marknader.

Det transportkdpande néringslivets utveckling sker under inflytande bland annat av den
successiva ekonomiska integrationen inom det utvidgade EU. De fyra friheterna, EU:s
konkurrensritt, ett alltmera gemensamt EU-upptradande i internationella fora inom
transportomrddet, utvecklingen av gemensamma infrastrukturer (TEN) dr EU-relaterade
“institutioner” som utvecklas dynamiskt 6ver tiden och som darfér kommer att utova ett
kontinuerligt och 1&ngsiktigt inflytande pa efterfrdgans struktur och niva. Det faktum att
manga ldnder som tidigare var integrerade i1 det tidigare Comecon-omradet mycket snart
kommer att tillhora EU kommer ocksé att ha stor betydelse bdde for de affarsrelationer som
utvecklas och transportlogistikens struktur i EU:s Ostra och sydostra randomraden. Denna
utveckling av nya affdrssammanhang i bredare regionala perspektiv kan komma att spela en
sarskilt stor roll for Sverige och delregioner inom Sverige.

Under de senaste tio aren har vi sett hur industrin fortsatt att efterstrdva ekonomiska
skalfordelar genom storre produktionsanléggningar och ddrmed mer transporter. Aven dnskan
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om att minimera kapitalbindningen i tillverkningsprocessen har drivit utvecklingen mot mer
tidsstyrda logistikkedjor.

En av underlagsrapporterna till den forsta Godstransportdelegationen behandlade vilka krav
som stélls av transportkOparna pa transportleverantoérerna. Resultatet redovisas nedan i en
bearbetad form efter en tentativ prioriteringslista.

Krav Beskrivning

”Safety och security | Skallkrav

Leveransprecision Tillforlitlig logistik

Kapacitet

Effektivitet och pris

Transport tid

Information

Flexibilitet “Add-on”

Miljo

Andra trender vi ser pa marknaden &r att forséljning och utveckling/bearbetning av den s
kallade “eftermarknaden” sker lokalt. Vidare sker en utveckling av allt mer sofistikerade
informationsstod. Manga produkter utvecklas for och distribueras pa hela den globala
marknaden. Ménga nya och unika produkter utvecklas, vilka tidigare saknat direkt
motsvarighet. Detta bor leda till att den genomsnittliga transportstrickan och det totala
internationella transportarbetet okar.

En tydlig slutsats som kan dras ir att strukturutvecklingen nér det géller produktion och
varuforsorjning tenderar att leda till ett 6kat transportarbete.

Produktion

Utvecklingen av globala foérsérjningskedjor och koncentration av produktion for att na
storskalighet tenderar att 6ka transportarbetet. Aven den horisontella integrationen kan
indirekt & denna effekt. Avancerad logistik skapar dock mdjligheter till skalférdelar i
logistikledet inklusive transporterna.

Omstrukturering av produktionssystem generellt kan fa stora aterverkningar pa godsflodenas
placering i1 geografin. Om det dr stora volymer kan det {4 en signifikant inverkan pa
flodesfordelning mellan regioner, t ex flodena i Skane. En reflexion &r att dessa globala
omstruktureringar 4r mycket svara att paverka frin ett nationellt perspektiv och dnnu svéarare
frén ett regionalt.

Distribution

Losningen pé distributionsproblemet for globala produkter ser olika ut for olika produkter.
Den vanligaste 16sningen for konsumentprodukter och ménga industriprodukter har varit att
bygga ett hierarkiskt distributionssystem. For ”produkter” som i sjilva verket ar avancerade
tekniska system bestdende av flera delsystem som produceras av olika globalt spridda
specialistforetag anvinds dven en avancerad koordinerad direktdistribution till systemets
leverans-/installationsplats (t.ex. Ericson, Nokia). Det har ldnge funnits en allmén tendens att
reducera antalet nivéer och dven antalet centra per niva i distributionssystemet vilket medfor
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att varje enhet skall tdcka allt stérre distributionsomraden. Detta blir mojligt genom att
anvinda snabba transporter och att transportkostnaderna kan hallas laga.

Niér det géller konsumentforséljning och distribution finns mojlighet att pressa priset till
konsument genom att utnyttja stordriftsférdelar, lokalisering i ligen med relativt ldga
markvérden i stddernas perifera omréden eller till och med pa landsbygden. Dessa 16sningar
innebar samtidigt att delar av det fysiska distributionsarbetet och i ménga fall 4ven
“installationsarbetet” flyttas Over pd konsumenten. Denna typ av 16sning anvénds i olika
varianter for minga konsumentkapitalvaror och dven andra konsumentvaror.

Postorder ér fortfarande en inte obetydlig distributionsform till hushall och féretag och den
moderna uppfoljaren, E-handeln (B2B, B2C, C2C) har borjat fa en viss omfattning.
Funktionsforsiljning har tillmétts stora mojligheter for bade foretags- och hushallskunder.

Slutsatser om trender for efterfragan pd logistik- och transporttjiinster

Globaliseringen av marknader och produktionssystem fortsétter

Storskaligheten i produktionen drivs vidare

Storre distributionsomraden

Lokalt niringsliv méter tuffare konkurrens

Mycket hdgre och mera komplexa krav pa logistikfunktionerna inklusive transporter
Transporterna okar bade internationellt och lokalt

Utvecklingen inom transport- och logistikbranschen

Utvecklingen mot storre produktionsenheter och storre och mera centraliserade
distributionscentra har skett i manga branscher och kan ses bade som driven av
produktionsméssiga forutsdttningar och som en utveckling av transportlogistiken. De ndmnda
koncentrationstendenserna en mycket stark trend som har haft stor styrka under ménga ar och
som har en stor strukturerande verkan pé transportsystemen.

For de storre logistikforetagen sker en viss fortsatt koncentration av hanteringen till férre och
storre terminaler.

De végar som varustrdmmarna tar bestims av den totala kostnad som olika alternativ innebér.
Férje- och broalternativ upprétthalls av transportforetagen, som vill hélla bida alternativen vid
liv for att bibehalla konkurrens som ger lagre priser. Infraavgifter pd jarnvag och bro samt
kommande km-skatter paverkar ocksd vigvalen. Danmark ger ocksé bidrag for att ersitta
lastbilstransit genom Danmark med jarnvag.

En tydlig konsolidering inom branschen har skett. Det handlar om att foretag som t. ex Tyska
Posten har kopt ett flertal stora aktdrer och samlat dessa under varumérket DHL. Aven andra
aktorer har gjort likadant.
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Mottrender till detta dr att varudgare har relativt fasta forsorjningsben till sina anldggningar
och kunder och da hellre koper direkt av mindre aktorer utan den overhead som de storre
fordrar. Sannolikt kommer dessa bada fenomen att leva vidare parallellt.

Sverige liksom Finland, Danmark och Norge har manga hamnar. Godsvolymer och
passagerare dr dock starkt koncentrerade till ett mindre antal hamnar i dessa lédnder, och det
pagéar en fortsatt koncentration. Denna drivs dels av skalférdelar och natverksfordelar som kan
nds med storre volymer, men ocksd av att hamnarna idag méter ménga nya nationella och
internationella krav. Det pagar fortfarande en viss strukturomvandling av hamnsektorn.

Den starka dkningen av containeranviandningen for alltfler produkter och relationer har sedan
lang tid varit en kraftfull trend och den véntas besta ett bra tag till men mdjligen mattas négot.
Tillviaxten globalt har beréknats till ca 7 % per ar under ett antal ar framover. Betydelsen av
att skapa standardiserade lastbararldsningar innebédr en mdjlighet for det regionala niringslivet
att kunna dra nytta av transitflodena. Med standardiserade 10sningar mojliggdrs omlastningar
pa vigen i t.ex. Skane, vilket gor att logistiken till och frén regionen kan genomforas effektivt.

Slutsatser om utvecklingen inom transport och logistikbranschen

Koncentration till farre och storre terminaler

Logistikfunktionerna kommer ndrmare produktionskedjorna

Standardisering av lastbdrare

Konsolidering. Transport- och logistikforetagen vixer genom uppkdp. De blir mer
internationella och intermodala.

Godstransporternas utveckling

Europa

Fo6ljande diagram fran EU:s vitbok om en gemensam transportpolitik illustrerar den generella
strukturen i transportefterfragan, fordelningen pa trafikslag samt utvecklingen under de
senaste 30 aren. Det framgar att transporterna totalt sett har 6kat att vig- och sjoransporterna
har okat kraftigt samt att jarnvéigen tappat savil andelsmédssigt som i absoluta tal.
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Godstransporter per trafikslag EU 15 1970-1998. Miljarder tonkilometer. (Kdlla EU
Transport in figures, tabell 4.2 ar 2000
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Utvecklingen av BNP, godstransporter (index baserat pa tonkilometer) och persontransporter
(index baserat pa personkilometer) i EU 15 1985-1997. (Kélla Eurostat, ur Matros Final
Report)
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Digrammet ovan visar vad som i och for sig dr vil ként sedan ldnge, namligen att det finns en
stark samvariation mellan BNP-utvecklingen (GDP 1 figuren ovan) och transporternas
utveckling. Vad som emellertid blir tydligt i denna bild dr att transporterna under den aktuella
tidsperioden tycks vixa mer &n BNP. Detta dr ocksd vad man borde forvénta sig mot
bakgrund av den diskussion vi fort ovan om strukturella faktorers inverkan.

Samvariationen mellan BNP-utvecklingen och transportefterfragan paverkas ocksa av
tillvixtens innehdll. Utover vad som diskuterats ovan sker emellertid 1 en ekonomisk
tillvixtprocess en 0kning av forddlingsgrad i produkterna och en diversifiering som leder till
att relationen mellan virde och vikt successivt vdxer inom méanga sektorer. Visserligen leder
denna 6kning av det genomsnittliga "varuvirdet” till att fordndringen av antalet transporterade
ton till f6ljd av den ekonomiska tillvixten blir lagre &n den ekonomiska tillvixten. Emellertid
medfor de forandringar i produktsammansittningen som gor att varuvirdet stiger, ocksé
forandrade krav pa produkternas logistik och transporter, vilket verkar at motsatt hall och
tvirtom tenderar att 6ka transportefterfragan.

Sverige
Den svenska utvecklingen skiljer sig nagot ifran utvecklingen for EU-15. Jirnviagen har en
storre andel av transportarbetet 1 Sverige och transportarbetet med jarnvig minskar inte i

absoluta tal, &ven om dess andel av transportarbetet minskar.

Den senaste svenska prognosen for godstransport- och godstrafikarbete aterfinns i SIKA
rapport 2000:7, Prognos for godstransporter 2010.
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Godstransporternas utveckling i Sverige fordelat pad transportslag 1950-2010. Miljarder
tonkilometer. (Kdlla: SIKA)
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I rapporten redovisas ocksé vissa regionala prognoser. Vissa nyckeltal for utvecklingen i
Skéne redovisas 1 tabellen nedan.

Prognos for fordandring av transport- och trafikarbete for godstransporter i Skane 1997-2010.
Kdlla: SIKA rapport 2000:7.

Trafikslag Forandring 1 Forandring 1 Nationell prognos for
transportarbete i trafikarbete i Skdne | trafikarbetets
Skane fordndring

Lastbil +47 % +54 % + 41%

Jarnvig +20 % +9% +8%

Sjofart (ton +40 % +24 %

lastat/lossat,

lastfartyg)

Som framgér av tabellen berdknas savél transport- som trafikarbete i Skéne vixa betydligt
mer @n de nationella genomsnitten. Klart dver de nationella genomsnitten nér det géiller
okning for lastbilstransporterna ligger forutom Skéne ocksé bland annat Blekinge, Stockholm,
Uppsala, Gavleborg och Jonkdping.

Med hinsyn till den utveckling av handel och transportfloden som skett under senare ar i
Ostersjoomradet dr det inte osannolikt att gédllande nationella svenska prognoserna
underskattar bade handelns och transportefterfragans tillvaxt i detta omréde.

En eventuell fast Fehmarnbaltforbindelse skulle leda till 6kade jarnvags- och lastbilstrans-
porter 1 Skdne jamfort med gillande prognoser. En kilometeravgift i Tyskland pa den niva
som nu diskuteras skulle troligen endast f4 sma effekter pa tillvixten av lastbilstransporterna i
Skéne.

Den bild som framtrider &r séledes att den relativt hdga transportintensitet som redan idag

finns 1 Skane kommer att ytterligare 6ka under i varje fall den ndrmaste tioarsperioden, och att
denna 0kning sannolikt kommer att vara signifikant storre 4n vad som framgér av géillande
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nationella och regionala prognoser. Sarskilt stark kan 6kningen forvéntas bli for
lastbilstransporterna.

Sodra Ostersjon

Sovjetunionens sammanbrott ledde i borjan av 1990-talet till att flera linder runt Ostersjon
aterfick ett nationellt oberoende. Darmed 6ppnades ocksé nya mojligheter for ett reguljért
handelsutbyte baserat pa de enskilda ldndernas olika forutsittningar. De handels-, niringslivs-
och transportmonster som byggts upp under Sovjettiden verkade inledningsvis styrande pa
utvecklingen pa grund av strukturella trogheter. Flera av Ostersjolinderna anammade dock en
tydlig frihandelspolitik och en generellt liberal marknadsekonomisk syn pa néringslivsutveck-
lingen, vilket relativt snabbt har minskat betydelsen av de tidigare strukturerna och dppnat for
nya handelsmgjligheter.

De nya geopolitiska forutsittningarna har ocksa lett till att Ryssland i storre utstrackning valt
att dirigera den egna handeln 6ver egna hamnar och kontrollerade transportleder, vilket bland
annat har lett till en omfattande utveckling av hamnkapacitet i de inre delarna av Finska Viken
t.ex 1 St Petersburg och Primorsk.

I ett inledande skede i borjan av 1990-talet sjonk handelsutbytet med de tidigare Comecon-
linderna runt Ostersjon. Direfter har utvecklingen successivt tagit fart, men frin liga absoluta
nivaer vilket betyder att d&ven stora relativa 6kningar av handelsutbytet leder till relativt
blygsamma 0kningar i absoluta tal.

Den senast tillgdngliga handelsstatistiken ger foljande bild 6ver utvecklingen av Sveriges

handel med de Ost- och centraleuropeiska ldnderna:

Utvecklingen av den svenska utrikeshandeln (export + import) med 6st- och
centraleuropeiska ldnder 1995-2002. Kdlla: Utrikeshandelsstatistiken.
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Utrikeshandeln med de 6st- och centraleuropeiska ldnderna utgjorde under 10 procent av det
totala viardet av den svenska utrikeshandeln. Den genomsnittliga érliga tillvixten under
perioden 1995-2002 rdknat i vikt dr 8 procent per ar och rdknat i virde (16pande priser) 13
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procent per ar. Tillvaxttakten i handeln varierar mycket mellan de individuella linderna inom
landergruppen. Utvecklingen av den svenska handeln med de st- och centraleuropeiska
landerna under perioden 1995-2002 dr betydligt starkare 4n motsvarande utveckling for den
svenska utrikeshandeln som helhet. Den samlade utrikeshandeln véixte med i genomsnitt fem
procent per ar raknat i virde under perioden 1995-2002.

Den faktiska utvecklingen tyder pa att SIKA eventuellt kan ha underskattat 6kningen av
transportutbytet mellan Sverige och de 6st- och centraleuropeiska ldnderna.

Jimforelse mellan drlig utveckling av utrikeshandeln med vissa Ostersjolinder de drliga
fordandringar som anges i SIKA:s godsprognos for 2010. Kdlla: HA 22 SM0303 och SIKA
rapport 2000:7.

Handelspartner Procentuell arlig tillvixt i virde | Procentuell arlig tillvaxt i vikt
Enligt SIKA | Utveckling Enligt SIKA | Utveckling
1995-2002 1995-2002
Estland, Lettland och +4,4 +13,3 +3,5 +8,4
Litauen
Polen +3.9 +10.,5 +2,2 -5.3

Globala forsorjningssystem ar ett tema i den industriella utvecklingen. Detta giller i 6kande
utstrdckning dven logistik-/transportndringarna. Vissa delar av logistik-/transport dr starkt
konkurrensutsatta fran lander med ldgre 16nenivaer. Det ar inte omdjligt att vissa av de
faktorer som har drivit fram “gateway” distribution till de tidigare Comecon-ldnderna,
kommer att avta i betydelse, vilket kan leda till en forflyttning av sadana funktioner ndrmare
de stora konsumtionsmarknaderna i dessa lander.

Nagra prognoser for utvecklingen av sjdtransporterna i Ostersjpomradet sammanfattades i
Matros Final Report, del 1 ”A common strategic framework”, 2001. Enligt en finsk studie
som refereras i rapporten viintas méngden gods som transporteras pa fartyg i Ostersjon mer in
fordubblas fran 1997 till 2010/2015. Av denna volym &r ca 40 % 1 utgéngsliaget gods som
transporteras mellan linderna i Ostersjoregionen (intraregionala transporter).

Utvecklingen runt Ostersjon kommer séledes att leda till allt stdrre transitfloden av gods
genom Skéne och med sjofart runt Skéne. Detta &r dels en f6ljd av den regionala ekonomiska
och politiska utvecklingen kring Ostersjon men ocksé en f6ljd av att nya omraden dppnas pa
ostra sidan av Ostersjon, som i 6kande utstrickning deltar i det internationella handelsutbytet
pa villkor som liknar vérlden i Gvrigt.

Slutsatser om godstransporternas omfattning

e Godstransporterna i Europa okar, snabbare 4n BNP. Vigtransporter och sjéfart 6kar
medan jdrnvégen tappar bade andelsméssigt och absolut.

e [ Sverige Okar alla trafikslag Lastbilen mest, inte minst i Skane. Prognoserna pekar mot en
fortséttning pd denna utveckling.
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Godstransporterna i Skane okar snabbare dn genomsnittet i Sverige

Transporterna till och fran Ost och Centraleuropa kommer att 6ka snabbare 4n mot vist.
Det ir en stor potential. Okningen sker frén en 14g niva men far stor betydelse pa nagra
decenniers sikt.

Oresundsregionen

Oresundsregionen ir en region i stark utveckling. I regionen bor 3.5 milj invénare. Befolkning
och niringsliv véxer. Integrationen mellan svensk och dansk sida padgar men har inom manga
omraden bara bdrjat. Potentialen for tillvdxt genom ytterligare integration dr mycket stor.
OECD har i en utvirdering nyligen av Oresundsregionen som griinsregion uttryckt sig
optimistisk kring utvecklingsforutsittningar och pagiende arbete.

Genomsnittligt antal fordon/dygn éver Oresundsbron. Prelimindra uppgifier enligt
Oresundsbrokonsortiet

2003 Trafikokning 2002-2003
Personbilar 9333 10 %
Motorcyklar 74 4
Varubilar och husvagnar 237 17
Bussar 113 0
Lastbilar 570 15
Total trafik 10 327 10

Personresande dver Oresund (Kdlla: Oresundsbrokonsortiet)

Resande ver Oresund per ar
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Den storsta delen av lastbilstransporterna dver sundet gir via HH. Jarnvagsgodset dver sundet
gar numera via Oresundsbro.
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I forarbetena till HUR:s trafikplan 2003 diskuteras en vision for godstransporter som kan tjédna
som inspiration till diskussionen i Skéne.

o Rambetingelser for godstransport

Ho6g kvalitet i infrastrukturutbudet

Oresundsregionen utvecklar sin position som Nordeuropeiskt distributionscenter
Oresundsregionen starks som sjétransportcentrum

e Logistik och transportcentra

Natverksskapande kring regionens godsintressenter

Optimering av transportcenterstrukturen kring regionens logistiska tyngdpunkter

Ny lokalisering av verksamheter med stort godstransportbehov sker vid
godstransporttyngdpunkter

Det genomfors trafikplaner for de 10% storsta saval varumottagarna som avsandarna
Okad jarnvagsandel i transitgodset genom Danmark

o Miljo

Ingen transittrafik genom "tatbyen”
Miljocertifierad varudistribution utvecklas

Minimal genomsilningstrafik

Okad anvandning av miljévanliga transportformer

Den danska regeringen arbetar aktivt med godstransportfragorna som en del i sin
tillvaxtstrategi. Ett padgaende arbete i samverkan med andra aktorer behandlar bl a

- Kartlaggning och kunskapsutveckling

- Samspelet mellan offentlig och privat sektor

- Kopplingen av Danmark till Oresundsregionen

- Tydliggorande av de danska intressena 1 TEN

- Koordinering av regionala investeringar mellan amter och kommuner, varvid man ocksé
tittar pa statliga och privat medfinansiering

Den skanska lokala marknaden har en begrénsad storlek. Inrdknat huvudstadsomradet 1
Danmark &r dock den lokala/regionala marknaden betydande. Det finns dérfor en potential att
utveckla lokala eftermarknader och kundnira fardigstdllande av slutprodukter samt
distribution och forsiljning i Oresundsregionen. Forutsittningen #r en god tillgéinglighet till
hela regionen inklusive Sjélland.

Potentialen for effektivisering genom integration av distributionsmonstren i de bada delarna
av regionen dr stor. Berdkningar redovisade av Wandel och Bjornsson visar att ca 15 % av
bruttoregionprodukten i Oresundsregionen utgdrs av logistikkostnader (Logistikens inverkan
pa den regionala utvecklingen — med resp utan broavgift, 2002). Ca 60 % av kostnaden utgors
av kostnader for lagerkapital och lagerlokaler. Som jimforelse anges att den genomsnittliga
logistikkostnaden i Europa ligger pé ca 8-10 %. I USA &r den énnu légre.

Integrationen av den svenska och danska sidan utgér ocksa en stor forédndring fran transport-
och logistiksynpunkt. Transportsystem, terminallokaliseringar och flodesstruktur i en
kommande integrerad Oresundsregion kan antas skilja sig visentligt frin dagens. En viktig
faktor for transporterna tvérs sundet dr ocksé taxan for passage via bron och med férjorna...

Betydelsen av Oresundsbron som en strategisk link analyseras i SIKA Rapport 2001:1
”Strikanalyser for godstransporter”. Tva prisscenarier for lastbilstrafiken dver bron och ett
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scenario med bro dver Fehmarn Bélt belyses. Resultatet &r att om priset for lastbilarna sanks
med 50 % (fran 580 kr/Ib) blir lastbilstrafiken dver bron tre gdnger s stor och okar frén 0,5
till 1,5 miljoner ton. Jirnvégstrafiken blir i stort oférédndrad i detta scenario. Om
lastbilsavgiften tas bort helt skulle enligt simuleringarna lastbilstransporterna ver bron 6ka
till over 9 miljoner ton per ar och jarnvégstrafiken skulle minska. Konsekvenserna av
foridndrad taxa har ocks4 behandlats i utredningen “Oresundsforbindelse med ett hinder
mindre. Effekter pa integrationen vid avgiftsfrihet.”, utgiven av Oresundsuniversitetet 2002.
Féljande bild har himtats frén Christian Wichmann Matthiessens uppsats ~Oresundsomradet
— Oresundsregionen: Status 20017, vilken ingér i utredningen.
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Fyra kartor som illustrerar integrationsbarridrer i Oresund. De skisserade tidsavstdinden
fore bron (1), tidsavstand efter bron (2), aktuellt prisavstand (3) och kilometeravstand (4)

Slutsatser om Oresundsregionen

Oresundsregionen ir ett stort konsumtionsomrade med internationella matt

Regionen har ett strategiskt geografiskt lage, vilket accentueras av EU-utvidgningen och
den gillande europeiska transportpolitiken.

Infrastrukturen har i nuldget bra kvalitet. Trdngselproblem finns p& den danska sidan och i
begriansad omfattning pé den svenska.

Distributionsmonstret i en integrerad region skiljer sig ifrén dagens.

Taxan for transporter 6ver sundet paverkar integrationen.

Regionen har bra kompetens inom logistikomraddet men den behover utvecklas for att fylla
de utmaningar som fOrestér.

De internationella transporterna ir till del en gemensam friga for den danska och svenska
delen av Oresundsregionen.
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Inomregionala och lokala godstransporter

Inomregionala och lokala transporter svarar for en betydande del av godstransportarbetet i
Skéne, néstan lika mycket som transittrafiken. Transportavstdnden dr korta, som hogst ca 10
mil och i manga fall under 2 mil. Praktiskt taget allt gér pa lastbil.

Forutom korta bygg- och anldggningstransporter, som utgdr en stor del métt i ton men inte i
tonkm, s svarar olika typer av distributionstransporter till de stora konsumtionsomradena for
en stor volym. Vidare svarar jordbruket och de jordbruksbaserade niringarna liksom
skogsbruket for en stor del regionala transporter. Utmérkande for ndringslivet i Skane ar att
det dr diversifierat” och att det saknas stora dominerande processindustrier. Detta sitter sin
pragel pa transportflodena. Inom livsmedelsindustrin, t ex sockerbruken och slakterierna,
forekommer omfattande intransporter fran olika delar av Skane.

De inomregionala och lokala transporterna utnyttjar till skillnad fran transitflodena hela
végnitet, inte minst det kommunala gatunitet. For jordbrukets och skogsbrukets del handlar
det i stor utstrackning om transporter pa det riktigt finmaskiga nitet. Distributionstransporter i
stdderna utnyttjar ofta gator med blandtrafik i centrala delar och i bostadsomréden, vilket kan
skapa sékerhets- och miljoproblem. Det har bl a resulterat i att miljézoner inforts i Malmo och
Lund dar sérskilda krav stills pa de fordon som far anvindas.

Transporterna &r till 6vervdgande del knutna till aktorer (foretag, offentliga forvaltningar,
transportorer, enskilda medborgare) i regionen. Det innebér att aktorerna i Skéne oftast har
betydligt storre radighet och mojlighet att paverka hur dessa transporter genomfors dn vad
som giller for transittrafiken dér besluten tas i andra delar i landet eller i ngot land nere pa
kontinenten.

Narheten mellan aktorerna bor ge goda forutsittningar for att driva gemensamma utvecklings-
insatser 1 riktning mot sakrare och miljovanligare transportlosningar. Flera kommuner och
foretag har redan kommit l&ngt vad géller att stélla krav vid upphandling av transporter och
utbildning av personal i sparsam korning (Eco-driving).

En viktig forutsittning for att fi enskilda foretag "med pa vagnen” &r, forutom att det ger
foretaget en miljoprofil, att astadkomma en vinna-vinna-l6sning. Ett bra exempel pé en lyckad
sadan ar Carlsbergs mycket framgangsrika arbete med att effektivisera distributionstranspor-
terna och dérigenom pa samma gang minska miljobelastning och sinka distributions-
kostnaderna. En framgéngsfaktor har varit att satsningen fatt ett helhjartat stod i foretags-
ledningen.

Slutsatser om inomregionala och lokala godstransporter

e Inomregionala och lokala transporter star for en betydande del av de totala transporterna i
Skane

e Transporterna ér kortviga och sker till 6verviagande del pa vig

e De regionala och lokala transporterna ar direkt knutna till de skénska foretagen och
konsumenterna

e Transporterna har till betydande del mélpunkter i titorter

e Regionala och lokala aktorer har stor radighet 6ver utvecklingen
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Svensk och europeisk transportpolitik

Infrastrukturpropositionen

Riksdagens beslut 2001 om “’Infrastruktur for ett hallbart transportsystem” bygger péd det
transportpolitiska beslutet 1998. Malet dr en ”samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for foretag och ménniskor i hela landet” med delmél om
tillgénglighet, transportkvalitet, miljo, sdkerhet, regional utveckling och jémstalldhet.

Infrastrukturpropositionen innebir en kraftfull satsning pa investeringar i jarnvagar for att bl a
forbéttra forutsattningarna for godstrafiken med tdg. Dessutom prioriteras drift och underhall
av vigar och jarnvigar. Genomforandet av riksdagens beslut styrs av infrastrukturplanerna
Framtidsplan for jdrnvédgen, Nationell plan for véigtransportsystemet och lansplaner for
regional transportinfrastruktur som alla avser perioden 2004-2015. En &versyn av
beskattningen av végtrafiken genomfors. En viktig del i transportpolitiken dr ocksd
avregleringen av jarnvagssektorn dir viktiga steg tagits och dar Jirnvagsutredningen 1dmnar
nya forslag.

Godstransportdelegationen

Godstransportdelegationen tillsattes av Regeringen och lade fram sitt betdnkande
”Godstransporter for tillvixt — en hallbar strategi” 2001. Delegationen bestod av
representanter fran departement, trafikverk, hamnarna, transportindustrin och varudgarna.
Materialet anvidndes bl a som ett underlag for infrastrukturpropositionen 2001. Delegationen
behandlade dvergripande mal och principer, godstransportmarknadens innehall och
drivkrafter, mal och vision for ett effektivt och langsiktigt hallbart godstransportsystem,
infrastrukturfragor, lagstiftning, kostnadsansvar och ekonomiska styrmedel, ndringspolitiska
fragor, forskning och utveckling samt internationella fragor.

GTD betonade att staten dr forutsattningsskapare néar det géller transporter och logistik, att de
system som staten pé olika sétt utvecklar inom transportsektorn bygger pé transportpolitikens
mal och att de skall utga ifrén ett "kundperspektiv”’ (=varudgarperspektiv). Staten spelar
saledes en avgorande roll nir det géller:

+ Infrastrukturens kvalitet och lokalisering
* Lagar och regler

* Incitament

* Avreglering och konkurrens

En slutsats fran delegationen &r att de tunga strdk for Sveriges internationella transporter som
passerar genom Skéne kommer att vara stabila for lang tid framat.
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Delegationen fortsétter sitt arbete med en andra etapp dir man bl a behandlar terminalfrégor,
kostnadsansvar och internationella fragor.

Andra aktuella utredningar som berdr godstransportomradet dr Vagskatteutredningen vilken
pagar samt Jarnvédgsutredningen Jarnvag for resendrer och gods” som ldmnade sitt
slutbetdnkande i slutet av 2004.

EU:s vitbok

Den samlade inriktningen for EU:s transportpolitik finns i den vitbok som lades fram 2001
”European transport policy for 2010 — time to decide”. Den préglas av viljan att satsa pad
sjofart och jarnvagstransporter for att I6sa de problem och behov som en kraftigt 6kande trafik
skapar dé det géller tillgénglighet, trangsel, milj6 och trafikolyckor.

Rapporten behandlar EU:s transportpolicy for de kommande tio aren. Man visar pa att
transportsektorn idag star infor flera problem.

- Transportbehovet dkar kraftigt, sdrskilt pd vigar.

- Tréngseln i de titbefolkade regionerna och i luftrummet dver delar av Europa orsakar
kraftiga forseningar 1 trafiken.

- Den ekonomiska tillvéxten i unionen dr idag kraftigt kopplad till transporter.

- Transportsektorn &r en stor sektor med manga anstillda och omsétter mycket pengar.

- Fordelningen mellan transportslagen forskjuts alltmer fran spartrafik mot végtrafik.

- Flera av transportslagen lider av ’flaskhalsar”, alltsa strackor eller punkter dér det &r
trangt och svart att komma fram. Flera av dessa “flaskhalsar” utgdrs av nationsgranser.

For att 16sa problemen och samtidigt mer ndrma sig ett miljovéanligare transportsystem, utan
att forsdmra Europas konkurrenskraft foreslds fem huvudstrategier.

e Omfordela balansen mellan trafikslagen.

e Ta bort flaskhalsar.
e Tillampa en anvédndarinriktad policy.
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e Hantera effekterna av transporternas globalisering.
¢ Bryta lanken mellan ekonomisk tillvéxt och 6kade transporter.

Inom végsektorn handlar de flesta atgirderna om att forbéttra situationen for transporter av
gods. Genom framst organisatoriska atgérder som arbetstidsregleringar, kontroll- och
botessystem som dr gemensamma for hela unionen, samt skatter eller avgifter avpassade efter
miljopéaverkan, vill man ”stdda upp” i branschen och diarmed fa den effektivare. Genom att
astadkomma en samverkan dver granserna och 6ppna marknaderna for transporter hoppas
man lyckas fa bort antalet tomma lastbilar pa vdgarna, och ddrmed dra ner antalet transporter.

Andelen tagtrafik i Europa minskar. Enligt rapporten beror det frimst pa att infrastrukturen
inte anvéinds pé bésta sitt, och att servicekvalitén &r 1 stort behov av forbéttring. Ett frakttag
genom Europa haller idag en genomsnittshastighet pa endast 18 km/h.

Flygtrafiken 6ver Europa har hittills fordubblas ungefar vart 10 — 14 &r, och man har idag
problem med tringsel 1 luftrummet. Detta orsakar stora forseningar som medfor en 6kad
brénsleforbrukning. Flygtrafiken stir for 13% av transporsektorns utslidpp av koldioxid, och
forseningarna dr orsak till en stor del av dessa.

Vattentransporterna inom unionen &r idag inte utnyttjade till sin fulla kapacitet. Enligt
rapporten dr det ett 1ampligt komplement for att ta sig forbi flaskhalsar i transportsystemen,
sasom de nagot sdmre forbindelserna dver Alperna eller Pyrenéerna. Flodprdmars och storre
lastfartygs lastningskapacitet gor dem till ett mer miljovénligt alternativ &n lastbilstrafiken
som till stor del utnyttjas idag.

En av Kommissionens viktigaste punkter dr att fordela transporterna mellan trafikslagen, sé
att tringsel undviks och det mest effektiva och miljovanliga transportmedlet anvinds. Detta
ror sig till stor del om logistikfragor och prioritering av spartrafik och sjofart dir viktiga
atgéirder ar

- Stora fungerande logistikcentraler vid jarnvagsknutar och hamnar.

- Tonvikt pa korta vattentransporter, med utveckling av "motorways of the seas”.

- Fria korridorer for jarnvagsfrakt.

- Forbittra samverkanskedjorna

- Ny standard for containrar, sé att de fungerar pa bade lastbil, bat och jarnvag.

- Spartillgdnglighet i hamnar.

- Satsa mer pé spartrafik, och dir utnyttja kandidatlindernas vél utbyggda jarnvéagsnit.

Négra transportpolitiska fragor som man genom atgirdspaket, 6verenskommelser, direktiv
mm for ndrvarande arbetar aktivt med inom EU ar

- Okad sikerhet i transportsystemet

- Npyttjaren betalar interna och externa kostnader
- Framkomlighet och rorlighet

- Begrénsningsregler for lokal milj6forbéttring

- Forbittrad jarnvagstrafik

- Forbattrad effektivitet i godstransportsystemet
- Arbete for minskade véixthusgaser.
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TEN

Inom EU arbetar man med ett transeuropeiskt transportnét (TEN) som ett medel i den
gemensamma europeiska transportpolitiken.

— TEM network link

TEN priofity project ——— TEN network link

TINA network link
Kalla. a i SEW, Praject 2.1.1, 2003

En revision av nétet och villkoren for finansiering pagar, bl a mot bakgrund av utvidgningen
med nya medlemsldnder och behovet av att utveckla ett hillbart transportsystem pa europeisk
niva. Den dr nu nédra ett beslut. Forslaget innebér bl a

- ett koncept med griansoverskridande motorvéagar till sjoss
- tillsdttande av en sirskild europeisk samordnare for vissa projekt
- utvidgning av listan med prioriterade projekt av europeiskt intresse.

Avsikten med konceptet med motorviagar till sjoss &r att koncentrera varuflodet till vissa
farleder for att forbattra befintliga eller etablera nya lonsamma, regelbundna och téta
forbindelser mellan medlemslidnderna. I konceptet ingar hamnar, farleder, vig- och
jarnvéagsanslutningar till hamnar, IT-system och isbrytare. Mojligheten att inkludera startstod
till rederier diskuteras.

I nétet ingér ett antal prioriterade projekt. De kan erhalla medfinansiering med upp till 30%.
Projekt som ér av storst intresse for skdnskt vidkommande bland de prioriterade projekten ér:
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Nya projekt enligt forslaget

- Motorvigar till sjdss, dir Ostersjon r en av fyra utpekade projekt (turkos pa kartan
nedan)
- Vig- och jarnvigsforbindelser frdn Gdansk och sdderut (rod)

Sedan tidigare ingér

- Nordiska triangeln, vig och jarnvig Kopenhamn, Oslo, Stockholm, Helsingfors (gron och
lila)

- Fehmarn Belt, fast forbindelse for vdg och jarnvdg med anslutningar (rod)

- Oresundsforbindelsen

Stréket via Ystad- Swinoujscie som innefattar Ystadbanan, vig E65 och riksvdgarna 13 och
19 norrut 1 Sverige samt vig- och jirnvagsforbindelser sdderut 1 véstra Polen dr den
dominerande leden for Sveriges godstransporter till och fran Polen. Savil vag- som
jarnvégsforbindelserna ingér i TEN/TINA-nédtet men har inte tagits med bland de projekt som
nu sdrskilt prioriterats. Det samma géller stréken via Trelleborg och Travemiinde, Rostock
resp Sassnitz.

Lict 0 EcgenfCiukin rall projects (2010 O Lizt 12 Inla nd waterssy s projects (20200
———  Li=t 1: Prriavity rail projects (2020 .
'ja ".n”.'r ra'. pmJ.EE = ’ List 2 Inland waterways projects far the long termn
mrame List Z: Prority rail projecisfor the long term
------- Lizt 0: EssenfDubiin road projects (201 0) ———— List 1: Sea motorway projects (2020}

— LIS Prioricy road Orolects (20200
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