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Sammanfattning

Uddevalla kommun och Sarpsborgs kommun driver ett forprojekt, ”Storre
region p riktigt” med medel fran Interreg Oresund-Kattegat-Skagerrak. Syftet
med forprojektet ér att stéirka och belysa regionen Bohuslin-Ostfolds
forutsattningar for en hallbar tillvaxt genom en stérkt transportkorridor. Denna
rapport dr en del av arbetet att ta fram underlag till innehéllet i ett
genomforandeprojekt.

Tiiv Stid och Per Corshammar har fatt i uppdrag av Uddevalla kommun att
undersoka godshanteringen utmed Bohuskusten och Oslofjorden pa land och till
sjoss.

Med utbyggd infrastruktur mellan Oslo — Uddevalla — Goteborg kan
lastbilstrafiken minska i framtiden trots 6kat transportbehov pa grund av global
tillvaxt och stark befolkningstillvaxt i Vastra Gotaland och runt Oslofjorden.

Trafikverket har genomfort olika scenarioanalyser dar slutsatsen ar att
godstransporterna kommer att 6ka. Samtidigt finns det inga satsningar med i
Nationell plan for transportsystemet 2018 — 2029 som skall hantera 6kningen
av godstransporter i Bohusldan och Goteborg. Redan 2018 ar godsvolymerna for
sjofart ndastan uppnadda i Trafikverkets scenarioanalys for 2030 och
lastbilstrafiken ar fel prognostiserad. Orsaken ar att Trafikverket anvinder basar
2006 for en prognos som gors 2016 fram till 2030 och samma basar 2006 gors
basprognos for gods 2018 till 2040. Med 10 ar gamla siffror i prognoserna
upprattades Nationell plan for transportsystemet 2018 — 2029 dar de sista
objekten ar klara 2035.

Det innebar trafikkaos for godstransporter langs Bohusldn och en infrastruktur
som inte fungerar i framtiden pa grund av 6kade godsvolymer leder till 6kade
transportkostnader for foretagen och darmed samre konkurrenskraft och lagre
vinster. Motsvarande problem finns i Norge utmed Oslofjorden for
godstransporter. Internationell godstrafik fran Sverige till Norge sker med
lastbil och inte med bét eller jirnvag. Trafiken ar intensiv och kommer att 6ka
kraftigt fram6ver i Osloomréadet pa grund av en befolkningsokning i omradet pa
600 000 invanare fram till 2040, motsvarande ett nytt Oslo eller Géteborg pa
20 &r.

Godset i svenska hamnar 2018 var 179 miljoner ton (179 000 godstag eller 7,2
miljoner lastbilar) vilket kommer att fordubblas fram till 2060 till 360 miljoner
ton, framst drivet av en tillvaxt i Asien, Afrika och Sydamerika som star for 66 %
av godsokningen och en tillvaxt i Sverige som star for 33 % av godsokningen.
Oslofjorden befolkningstillvaxt bidrar ocksa till 6kningen av godsvolymerna i de
svenska hamnarna framst Goteborgs hamn.




Goteborgs hamn star for 29 % av all hantering av gods i Sverige, Wallhamn 4 %,
Uddevalla 1 % och Lysekil mindre dn 1 %. En fordubblad godshantering i
hamnarna kommer darmed att synas tydligt i G6teborg och Bohuslan. Logiskt ar
ocksa att lastbilstrafiken ar Sveriges som mest intensiv i Vastra Gétaland. Med
okade godsvolymer i hamnarna kommer dven lastbilstransporterna att 6ka pa
grund av jarnviagssystemets kapacitetsbrist och lokalisering som lades for 100 ar
sedan inte matchar dagens transportfloden och behov.

Trafikverket har inte latit bygga effektiva omlastningsterminaler mellan vig och
jarnvag utan flyttat 6ver ansvaret till kommuner och hamnar. Det betyder att det
inte finns en "One Stop Shop” 16sning och ett strukturerat system for effektiv
omlastning mellan jarnvag och lastbil som Goteborgs hamn har etablerat idag.
Trafikverkets planering innebar att:

e Inga forbattrade forbindelser eller kortare transporttider mellan Oslo —
Goteborg kommer att genomforas av staten fore 204o0.

e Kapacitetsproblemen pa befintliga hamnar, jarnvigssystem och E6
mellan Oslo — Goteborg forblir olosta med Trafikverkets och BaneNors
planer.

¢ Befolkningsokningen runt Oslo oavsett planerna fran Trafikverket och
BaneNor dr 600 000 invéanare.




0. Grundlaggande begrepp

Det ar ibland svart att forsta olika matt och enheter som anvinds inom
transportsektorn och darfor ar det bra med enkla forklaringar.

En miljon ar 1 000 000 vilket ar begripligt och 1 miljard 1 000 000 000 ar 1 000
miljoner och ar ett stort tal och till sist har vi en billion som ar

1 000 000 000 000 vilket 4r 1 000 miljarder eller 1 000 000 miljoner. Sveriges
BNP ar nistan 5 billioner per ar.

1 miljon = 1 000 000
1 miljard = 1 000 000 000
1 billion = 1 000 000 000 000

Vid transporter arbetar men med enheten ton och ett ton ar 1 000 kg vilket
motsvarar vikten pa en personbil. En lastbil viager 54 ton och ett godstdg 1000
ton eller mer. 70 godstag per dygn trafikerar vara stambanor normalt.
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Figur 1. Transportval. Gods pd jarnvdg dr sikert och effektivt.

Att transportera 1 ton mellan Oslo och Géteborg med avstandet 260 km blir
transportarbetet 260 ton kilometer. Ar lastbilen lastad med 10 ton blir
transportarbetet 10 x 260 = 2600 ton kilometer. Siffrorna blir snabbt stora och
darfor anvands miljoner ton kilometer eller miljarder ton kilometer.

I Sverige transporterades 2018 med fartyg 179 miljoner ton, med godstég 70,2
miljoner ton och med lastbil 481,3 miljoner ton gods. Fartygen transporterade
godset 34,7 miljarder ton kilometer, godstag 21,7 miljarder ton kilometer och
med lastbil 43,0 miljarder ton kilometer.




Ofta anvander man procent men da tappar man forstaelsen for det faktiska
transportvolymerna och transportarbetet som utfors. Till sist méste man komma
ihag att Sverige ar omgivet av vatten och en transport kommer med fartyg for att
lastas om till lastbil eller jarnvag. Myndigheten Trafikanalys (www.trafa)
ansvarar for statistik om transporter.




1. Global tillvaxt

Virldens befolkning har ungefar samma behov av vilstand och produkter som
Europa och manga lander ar i borjan av modernisering och konsumtions-
okningar. Utvecklingen ar mycket snabb och accelererande. Det pagar ocksa en
befolkningstillvaxt dar jordens befolkning 6kar fran dagens 7,5 miljarder
manniskor okar till 11 miljarder ar 2100. For att paskynda utvecklingen av
valstand i varlden satsar Kinas president Xi Jinping pa "One Belt One Road” den
Nya Sidenvigen vilket ar den kraftfullaste utvecklingssatsningen som virlden
genomgar nu och en katalysator for 6kat vilstand i Asien, Afrika och
Sydamerika, men ocksa i resten av virlden. Sverige ar ett av fa lander i Europa
som inte medverkar i projektet BRI — Belt and road Initiative eller One Belt One
Road, utvecklingen av det globala transportsystemet.

Drivkraften bakom projektet ar att handeln kommer att 6ka och med 6kade
varuflodena och kapital kommer varldens handelsvagar att andra riktning och
ekonomisk styrka som paverkar godsvolymernas floden och hamnarna. Detta
kommer att paverka vastvarlden positivt om vi kan hantera vara transporter
effektivt och konkurrenskraftigt och samtidigt hantera 6kade volymer av mer
gods. Dessutom maste svenska foretag arbeta pa nya okdnda marknader i
framtiden for att fa del av den globala tillvixten. Narmarknaden minskar i
betydelse.

Nedanstdende tabell visar befolkningsforandringen i varlden mellan 1960 och
2030 vilket kommer att paverka framtida handels- och transportvigar i virlden.
Med okad kopkraft kommer nya virldsdelar att vara de storsta marknaderna
och dagens stora marknader kommer att vara oforandrade i framtiden och
minska i ekonomisk betydelse. En forutsiattning for att ta del av den nya
varldsordningen ar att transportsystemet fungerar och att man erbjuder
produkter och tjanster av hogsta kvalitet och senaste tankbara teknik eller
hogforadlade ravaror. Men framfor allt far inte varorna bli stdende pa jairnvigen
eller i hamnen for att det inte fungerar.

Varldsdel 1960 Prognos 2030 Forandring

Europa 605 712 107
Nordamerika 199 432 233
Sydamerika 217 775 558
Afrika 282 1514 1232
Asien 1703 5341 3638
Oceanien 16 44 28
Summa 3022 8818 5796
Sverige 7.5 11,5 4

Tabell 1. Virldens befolkningsutveckling 1960 och 2030 i miljoner invdnare.




Nagra lander som Kina, Indien, Afrika utvecklar sig mycket snabbt till en
standardniva liknande Europa och dessa ldander star ocksa for den absolut
storsta befolkningstillvixten och 6kad kdpkraft mellan 1960 och 2030. Kinas
explosiva utveckling saknar motstycke i historien och Kina implementerar nu
sin tillvaxtstrategi i andra lander i Asien, Afrika och Sydamerika.

Produkter fran Asien till Europa kommer att 6ka nagot mer i framtiden men
produkter fran Europa till Asien kommer att 6ka dnnu mer pa grund av 6kad
kopkraft framst i Kina och Indien i framtiden men ocksa av en hog befolknings-
tillvaxt i Asien. Detta kommer att paverka svensk exportindustri sa lange vi ar
konkurrenskraftiga och befinner oss pa riatt marknader. I detta sammanhang
kan EU inte vara ratt marknad med anledning av lag befolkningstillvaxt
framover i ett globalt perspektiv. Europa och Oceanien har den lagsta
befolkningstillvixten, 135 miljoner invanare 1960 — 2030 och Nordamerika den
nast lagsta befolkningstillvixten pa 233 miljoner invanare. Europa, Oceanien
och Nordamerika har 368 miljoner invdnare motsvarande enbart 6 % av
befolkningstillviaxten i virlden vilket ar en obetydlig folkmangd.

Sydamerika 6kar befolkningen med 558 miljoner invanare och blir darmed lika
stort som Europa med avseende pa befolkningen 775 miljoner sydamerikaner
och 712 miljoner européer. USA har nistan hélften s manga invanare som
Europa och Sydamerika och minskar darmed i betydelse i framtiden.

Afrika och Asien stér for en mycket kraftig befolkningstillvaxt hela 4 870
miljoner eller 84 % av den totala befolkningstillvixten pa jorden. Eftersom
kopkraften okar i dessa varldsdelar kommer det att paverka varldshandeln
kraftfullt. Handelsbalanser kommer att forandras och tillfora ekonomiskt
valstand till de exportlinder som ges mojlighet till att medverka pa den
asiatiska, afrikanska och sydamerikanska marknaderna. Foretag som ensidigt
satsar pa de traditionella marknaderna Europa, USA och Oceanien kommer att
ha sma tillvaxtmojligheter i jamforelser med andra foretag som exporterar till de
nya marknaderna.

Betvivlar man den framtida képkraften kan man istéllet titta bakat i tiden for att
se hur den globala handelsflottan 6kat under aren. Ar 1990 var den totala
handelsflottan 395 116 000 ton. Under 28 ar till har den 6kat till 1 287 517 000
ton vilket ar en 6kning med cirka 1 000 000 000 ton (1 miljard ton) eller blivit
3,25 génger storre 2018 i jaimforelse med 1990.

Storleken pa Sveriges, Finlands, Norges och USAs handelsflotta har varit mer
eller mindre konstant under tiden 1990 till 2018. EU och Danmark har
fordubblat sin handelsflotta och 6vriga Europa, Centralamerika-, Sydamerika
och Japan har tredubblat sin handelsflotta. Kina har en nio ganger storre
handelsflotta 2018 4n 1990 och resten av varlden har fyra ganger storre
handelsflotta. Nedanstdende cirkeldiagram visar forandringen mellan 1990 och
2018.




Diagram 1. Den globala handelsflottan 1990 till viinster och 2018 till héger.

Av cirkeldiagrammet ovan framgéar det att Kina, Japan Central- och Sydamerika
samt resten av vilden exklusive Europa och USA star for handelsflottans 6kning
vilket i stort sett foljer befolkningstillvaxten for de olika varldsdelarna. Det tycks
finnas ett samband med 6kad handel och befolkningstillviixt. Ar 1990 var
befolkningen péa jorden 5,5 miljarder invanare och 2017 var det 7,5 miljarder
invanare. Handelsflottan 6kade med 1 miljard ton f6r 2 miljarder fler manniskor
och det finns darfor anledning att tro att 4 miljarder fler manniskor genererar
ytterligare 2 miljarder ton storre handelsflotta &r 2060. Vi har alltsé i dagslaget
kommit halvvags i tid och kan forvanta oss en fordubblad handelsflotta i
framtiden. Det rader inget tvivel om att 6kad varldshandel &r att vinta och med
det 6kat behov av transporter och fungerande infrastruktur.
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Diagram 2. Den globala befolkningstillvdxten 1950 till 2050.

En produkt dr idag oftast inte tillverkad pa ett stille utan sammansatt av flera
komponenter som tillverkas pa olika platser och detta bidrar till 6kat behov av
transporter. Motsatsen ar niarodlade livsmedel som minskar behovet av
transporter och motsatsen till detta dr import av oxfilé fran Brasilien till Sverige.
Kopkraft har stor betydelse for inkop av livsmedel. Lag kopkraft blir bénor och
ris eller sa kallade baslivsmedel och stor kopkraft kan vara lax eller kungskrabba
fran Norge som exporteras till Asien. Exotiska frukter finns i svenska butiker
idag vilket inte forekom i samma omfattning pa 1960-talet. Sa den globala
handeln paverkar oss varje dag i stort och smatt. Sverige fungerar inte utan
kaffebonor fran Brasilien.

Sopor ir ett annat exempel pa nodvandiga transporter. I genomsnitt i Europa
lamnar varje invanare ifran sig 500 kilo sopor per ar och i Sverige 2 800 kilo per
ar. Hogt vilstand genererar mer sopor 4n lagt vilstand. Okar befolkningen s&
okar mangden sopor, det vill sdga 10 miljoner invénare i Sverige 2019 lamnar
efter sig 28 miljoner ton sopor per ar och 12,5 miljoner invanare i Sverige ar
2040 ldmnar ifran sig 35 miljoner ton sopor per ar. Sverige 6kade befolkningen
2019 till 2040 med 2,5 miljoner invdnare 6kar sopberget med 7 miljoner ton och
det genererar 280 000 fler transporter per ar av sopor dn 2019. Sophanteringen




11

okade med 25 % och idag star 6 % av allt transportarbete i Sverige av
hushallsavfall i lasten motsvarande 28 miljoner ton.

Om man jamfor med bilinnehav sa innebar det att 2,5 miljoner fler ménniskor i
Sverige kommer att kopa 1,25 miljoner bilar med dagens levnadsstandard och
om man antar att bilens medellivslingd ar 15 ar sa forbrukar varje invénare 3
bilar under sin livstid alltsa en faktor 3 for bilar i relation till befolkningsokning.
Fler bilar i sin tur genererar mer transportarbete och for att minska behovet av
bilar i storstider maste kollektivtrafiken prioriteras och vara snabb och effektiv
och da fungerar inte kapacitetsbrist i jarnvagsinfrastrukturen i storstiaderna,
varken for hamnar eller resenirer.
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2. Sveriges handel

Handel med andra virldsdelar kommer att ske i storre omfattning fran svenska
hamnar i framtiden pa grund av 6kad global tillviixt. Ar 2017 4r befolkningen
cirka 7,5 miljarder invinare pa jorden som okar till 8,8 miljarder invanare 2030
och sannolikt upp till 10 miljarder invanare 2060. Pa 13 ar 6kar befolkningen
med 1,3 miljarder invénare eller 100 miljoner fler invénare per ar. Det
motsvarar 10 stycken Sverige per ari 13 ar.

60 % av befolkningsokningen sker i Asien dér flera lander ar pa vag ur
fattigdom. Dessutom har Afrika en befolkningstillvaxt pa 17 % som ar pa god vag
framat med hjalp av massiva investeringar fran Kina. Denna utveckling kommer
att paverka Sveriges utrikeshandel i framtiden.

Tabellen nedan visar Sveriges varuexport 2010 och 2018 till de storsta
exportlanderna for svenska varor i miljarder kronor och tabellen dérefter

Sveriges importlander.

Tabell 2. Sveriges varuexport 2010 och 2018 en 6kning med 304 mdr kronor

Export mdr 2010 2018 Forandring

Tyskland 113 157 44
Norge 113 152 39
Finland 71 101 30
Danmark 75 100 25
USA 83 98 15
Nederldnderna 56 85 29
Storbritannien 84 82 -2
Kina 36 67 31
Frankrike 56 62 6
Belgien 46 58 12
Ovriga 406 481 75
Summa 1139 1443 304

Ovriga virlden 6kar mest for svensk export. Stark marknadsutveckling for
exporten dr i niromradet Tyskland, Norge, Finland och Danmark.
Storbritannien, Belgien, Frankrike och USA okar inte speciellt mycket. Mellan
2010 och 2018 6kade exporten med 304 miljarder kronor eller 38 miljarder
kronor per ar motsvarande en 6kning med 12,5 % per ar.

Exporten fran Sverige var 2018 cirka 80 miljoner ton till ett virde av 1443
miljarder kronor vilket ger ett varuvirde pa 18 kronor per kilo gods. Troligtvis
kommer godset till Afrika och Asien att trefaldigas i framtiden vilket betyder att
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den totala export volymen av gods kommer att fordubblas till 160 miljoner ton

till 204o0.

De enskilda landerna Sverige frimst importerar fran ar Tyskland,

Nederldanderna, Norge och Danmark. Sverige har viss import fran
Storbritannien, Finland, Belgien och Kina men nistan ingen import fran USA

enligt tabellen nedan.

Tabell 3. Sveriges varuimport 2010 och 2018 en 6kning med 410 miljarder kronor.

Import mdr 2010 2018 Forandring

Tyskland 192 265 73
Norge 97 128 31
Finland 57 70 13
Danmark 89 105 16
USA 34 0 -34
Nederlanderna 69 139 70
Storbritannien 60 74 14
Kina 43 67 24
Frankrike 49 55 6
Belgien 41 62 21
Ovriga 337 513 176
Summa 1068 1478 410

Importen till Sverige var 2018 cirka 67 miljoner ton till ett virde av 1478
miljarder kronor vilket ger ett varuviarde pa 22 kronor per kilo gods. Importen
kommer sannolikt att 6ka till 100 miljoner ton ar 2040.

Fran 1992 till 2018 har exporten vuxit mer dn importen vilket ir en trend som
kommer att fortsatta. Exporten blir viktigare for svensk ekonomi och da bor inte
transportsystemen och infrastrukturen férsvara Sveriges konkurrenskraft med
kapacitetsbrister i jairnvagssystemet, avsaknad av effektiva omlastnings-
terminaler mellan vag och jarnviag samt langsamma och tunga godstag.

Eftersom Sveriges befolkning vaxer kommer importen att 6ka men eftersom den
globala tillvaxten ar betydligt storre och kraftfullare dn den svenska tillvixten
kommer exporten att 6ka kraftigare 4n importen i framtiden. Nedanstédende
diagram visar utvecklingen for import och export i Sverige 1982 - 2017.
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Diagramforiiaring

Diagram 3. Import och export mellan 1992 och 2018. Kdlla: SCB.
Svensk export bestar av flera olika produkter som visas i nedanstdende diagram.

Diagram 4. Svenska exportvaror 2010 och 2016.

Trafikverket anvinder basar 2006 vid framtagandet av Nationell plan for
transportsystemet 2018 — 2029. Cirkeldiagrammen ovan speglar tiden mellan
2010 och 2016 dir man ser tydliga forandringar av exporten. Sddana
forandringar fangas inte upp i Trafikverket planering nir gamla siffror anviands
for Nationell plan for transportsystemet 2018 - 2029. Maskiner, apparater och
transportmedel var storre 2010 dn 2016 (orange), kemikalier (beige), mineraler,
branslen och elstrom (ljusbla) ar storre 2016 dn 2010 likasa livsmedel, dryck och
tobak (gron) samt ovriga varor (rosa).

Att varufloden dndras och handeln blir mer intensiv innebar att flera hamnar
maste vara mer flexibla. Gar det inte att vara flexibel maste hamnarna samverka
i kluster for att optimera godsflodena pa basta satt — till lagsta kostnad. Om en
hamn saknar jairnviagsanslutning som en annan hamn har tillgang till kan
transportflodet inte flyttas mellan hamnarna om det skall vidare med jarnvag.

3. Kopkraft

For att mita kopkraft anvinds mattet BNP Bruttonationalprodukt som ar ett
grovt matt men anviands som indikator for vilstdnd och handel. Eftersom
kopkraften okar i Asien och Afrika kommer dessa lander att efterfraga mer
produkter fran Sverige under forutsiattning att vart transportsystem ar effektivt
och fungerar for att kompensera for Sveriges hoga loneldge. BNP ar ett méatt pa
okat vilstand vilket under en langre tid i Sverige legat runt 3 % tillvaxt i
genomsnitt per ar. 2009 var sjonk BNP till f6ljd av banker som slarvat bort
pengar i den sa kallade finanskrisen. Uppenbarligen drabbades inte bankerna av
sjunkande BNP utan enbart befolkningen. Det var USA som orsakade den
globala finanskrisen.
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Diagram 5. Tillvixt av BNP Sverige 2000 - 2016. Kdlla SCB.

Varuexporten fran Sverige under motsvarande tidsperiod visar en stadig
volymokning med undantag av finanskrisen 2009 som det tog 9 ar att aterhamta
sig ifran. Eftersom befolkningstillvixten varit stabil under ldng tid sa ar en
nedgang i godsvolymer en konsekvens av finanskrisen. Tjanstesektorn som inte
ar transportberoende pa samma vis aterhdmtade sig snabbare, inom 2 ar.
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Diagram 6. Exportens utveckling med index 2000 = 100 for varor (grd) och tjanster
(orange). Killa Nationalrdkenskaperna.

Sveriges BNP fortsitter att 6ka vilket ar en garant for 6kad kopkraft och valstand
under forutsattning att befolkningstillvixten sker i lagom takt. Nedanstadende
diagram visar utvecklingen av Sveriges BNP fran 1950 till 2018 som nu narmar
sig 5 billioner kronor.
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4 789’9 2018 Freliminan virde

Diagram 7. Sveriges BNP utveckling frdn 1950 till 2018 med ett hack under
finanskrisen. Kdlla: Ekonomifakta.

Ar 1958 var Sveriges BNP 1 billion kronor och folkmingden cirka 7,5 miljoner
invanare vilket dr 133 333 kronor per capita. 1978 6kade BNP till 2 billioner och
Sveriges befolkning var 8,2 miljoner invanare vilket blir 243 902 kronor per
capita och ar 1999 var BNP 3 billioner vilket ger 337 078 kronor per capita vid
en befolkning pa 8,9 miljoner invanare. 10 ar senare 2009 passerar Sveriges
BNP 4 billioner kronor och folkmangden ar 9,2 miljoner invanare vilket ger
434 783 kronor per capita for att 2019 né 5 billioner och folkmadngden 10,2
miljoner invanare blir 490 196 kronor per capita.

BNP okningen har under de senaste 20 aren varit 1 billion pa 10 r och det finns
darfor anledning att forvinta sig att BNP okar till 7 billioner till 2040. BNP per
capita 6kade pa 10 ar med 97 705 kronor mellan 1999 till 2009 men sjonk
kraftigt mellan 2009 och 2019 till 55 413 kronor vilket beror pa stort
flyktingmottagande. Andelen invanare med lag inkomst har fordubblats, ar 1991
fran 7 % av befolkningen till 14 % av befolkningen 2016 enligt Inkomstrapport
2016 fran SCB. Fortsitter flyktingmottagandet kommer BNP per capita att
sjunka ytterligare vilket leder till att kopkraften urholkas som i sin tur leder till
minskad kopkraft och minskad import samt darmed 6kad arbetsloshet.

BNP ar vardet av alla varor och tjanster i samhallet och det finns flera tjanster
som inte har transportbehov av gods sdsom foretagstjanster 10 %, kommunala
myndigheter 14 %, fastighetsverksamhet 9 %, informations och
kommunikationstjanster 7 %, statliga myndigheter 6 %, bank och forsakring 4
%. Totalt 50 % av BNP ar inte direkt transportberoende. Dessa tjanster bidrar
inte till exportinkomster.

Gruv och tillverkningsindustri 16 %, 6vriga branscher 13 %, handel 11 %,
byggverksamhet 6 % och transport 4 %, totalt 50 % av BNP och ar direkt
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transportberoende. Det dr ocksa dessa tjanster som exporteras och bidrar till
Sveriges valstand. Nedanstaende diagram visar BNP fordelning 2016.

GRUV- & GVRIGA HANDEL FORETAGS-
TILLVERKNINGS- BRANSCHER ™~ TUANSTER
INDUSTRI 13% 10%
16%
INFORMATIONS- & BYG6- mt‘lmll
KOMMUNALA FASTIGHETS-  OMMUNIKATIONS- SRLLLC. ) IGHETER
MYNDIGHETER VERKSAMHET =~ ysreR - o
14% 0%
TRANSPORT BANK & FORSAKRING
4% 4%

Diagram 8. BNP virde fordelat pd branscher 2016. Kdlla: SCB.

Trafikverkets prognosmodeller tar inte hansyn till foretagens transportbehov
utan ar generaliserande med utgangspunkt av befolkningsunderlag och
befolkningstillvaxt. Darfor forbises tillverkningsindustrins behov av fungerande
transporter av Trafikverket. I huvudsak mater Trafikverket inrikes transporter
och inte Sveriges tillginglighet i det globala transportsystemet. Omséattningen i
transportsektorn dr 200 miljarder kronor.

Konsumentprisindex, KPI anviands for att berdkna viardet av pengar vid olika ar.
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4. Transporter

Viarldshandel forutsatter transporter och transporter forutsatter infrastruktur
och politiska beslut om infrastrukturinvesteringar. Normalt investerar ett land
cirka 1 % av BNP i infrastruktur men eftersom Sveriges befolkningstillvaxt ar
kraftfull méste ocksa investeringarna i infrastruktur 6ka betydligt.

Hur gods transporteras till och fran Sverige ar uppenbart eftersom vi befinner
oss pa en halvé med vatten runt om oss. Skandinaviska halvon innebar att
sjofart ar barare av godset till och fran Sverige. Lastfartyg, tagfarjor och
lastbilsfarjor ar helt n6dvandigt for landets transporter.

Sea Transport

I 250+ MT
E— 150-250 MT
E— 50-150 MT

20-50 MT

10-20 MT

510 MT
— -aMT

Figur 2. Baltic outlook 2006.

Sveriges sarbarhet #r vattnet. En avstéingning av Ostersjon, Skagerrak och
Kattegatt innebar att Sverige blir isolerat och det tar enbart ndgon vecka innan
samhallet slutar att fungera. Det samma géller nar klimatet paverkar Sverige en
kallvinter paverkar sjofarten och kan leda till en total isolering av Sverige om
islaget ar besvarligt.
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Figur 3. Mild, normal och kall vinter pduerkar isldget. Kdlla: Sjofartsverket.

Det gér alltsd inte att utesluta att hamnarna i Ostersjon kan vara isbelagda och
hindra sjofarten till och fran Sverige vid en kall vinter. Eftersom 29 % av allt
gods i sjofarten hanteras i Goteborgs hamn kan konsekvenserna av en kall och
hérd vinter betyda behov av omdirigering av gods fran Ostersjchamnar till
Goteborgs hamn. Darmed kan man anta att andra hamnar i Bohuslan kan fa
okad betydelse vid en kall vinter for omfordelning av gods mellan hamnarna.
Vid extrema vadersituationer kan dven isldget i Skagerrak paverka sjotrafiken.

Lastbilar som transporterar gods till och fran Sverige visas i nedanstéende tabell
samt de totala kostnaderna for allt gods inklusive jarnvéag och sjofart till och fran
Sverige.

Tabell 4. Godstransporter med lastbilar i 1000 ton till och fran Sverige. Kalla:
Trafikanalys.

Land Fran Sverige Till Sverige
1000 ton | Mdr 1000 ton Mdr

Norge 2001 152 874 128
Finland 462 101 223 70
Tyskland 407 157 369 265
Danmark 303 100 255 105
Frankrike 53 63 38 55
Nederlanderna 38 85 39 139
Summa 3264 658 1798 762
Totalt 3490 1443 1993 1478
Andel 94 % 46 % 90 % 52 %

Lastbilstransporter for svensk export och import dr inom naromradet. Eftersom
Europa har svag befolkningstillvaxt kommer lastbilstrafiken att oka lite i
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jamforelse med sjotransporter till och fran Sverige fran lander bortom vart
naromrade.

De storsta farjelinjerna for lastbilstransporter visas i nedanstéende tabell dar
transporter mellan Sverige och Tyskland ar storst 794 000 ton,
inrikestransporter 452 000 ton, Danmark 223 000 ton och Finland 96 000 ton.
Notera att transporter till Norge inte gar till sjoss utan med lastbil pé vag.

Tabell 5. Godstransporter med lastbilar i 1000 ton

Rutt 1000 Ton Land
Travemiinde — Malmo 352 | Tyskland 794
Travemiinde — Trelleborg 314

Rostock — Trelleborg 128

Helsingor - Helsingborg 101 | Danmark 223
Fredrikshamn — Goteborg 122

Nédendal - Kapellskar 96 | Finland 96
Summa 1113 | 1113
Oskarshamn — Visby 300 | Sverige 452
Farésund — Faro 63

Ostand — Ljustero 52

Furusund — K6pmanholm 37

Summa 452 | 452

Totalt 1565 | 1565

Vissa transporter via Danmark skall vidare till Tyskland via Rodby — Puttgarden
eller fran Helsingborg till Tyskland. Svenska lastbilar som kor fran Goteborg till
Norge tar en kortare vig 6ver Oslofjorden mellan Moss — Horten. Nedanstaende
tabell visar farjelinjer som indirekt anviands vid transporter till Sverige.

Tabell 6. Godstransporter med svenska lastbilar i 1000 ton

Rutt 1000 Ton

Rodby — Puttgarden 375
Helsingborg — Puttgarden 90
Horten — Moss 219
Summa 684

Sverige bestar av flera mycket sma hamnar som star for en mycket liten del av
godsvolymerna till och fran Sverige. Nagra fa4 mycket stora hamnar tar det mesta
av godsflodet vilka visas i nedanstaende figur. Langst till vinster hamnarnas
storlek, i mitten gods hamnar och till hoger passagerarhamnar.
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Figur 4. Svenska hamnar med avseende pa storlek, gods och passagerare. Kdlla
Sjofartsverket och Trafikverket.

Det framgéar av figuren ovan att de flesta storre hamnar &ar beldgna utmed
Vistkusten och Skane. Ett problem som kan avlisas ur figurerna ar att
infrastruktursatsningarna inte sker i Vastra Gotaland och Skéne utan i
Stockholm. Man kan enkelt forsta att efter en sjétransport uppstar behov av en
landtransport med lastbil eller jarnviag och da bor Vastra Gotaland och Skane
paverkas mest av internationella transporter och global handel vilket gor att
infrastrukturen blir 6verbelastad i omréadet.

Lastbilarna genomforde 45,5 miljoner transporter med en total korstracka av
3,14 miljarder kilometer (69 km/transport) och transporterade 481 miljoner ton
(10,6 ton/transport).

Vistra Gotalandsregionen lastar 9o miljoner ton per ar vilket dr mest i Sverige
och nist mest ar Skane och Stockholm med cirka 50 miljoner ton per ar. 80 % av
transporterna ligger inom regionen och 20 % utanfor regionen. Transporterna
till och frén Vastra Gotaland till de storsta destinationerna visas i tabellen nedan
for 2009.
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Tabell 7. Godstransporter med lastbilar i 1000 ton 2009

Region Frén Vastra Gotaland Till Vastra Gotaland
1000 ton 1000 ton

Halland 206 204
Stockholm 538 479
Jonkoping 275 168
Skane 401 484
Viarmland 265 144
Orebro 205 207
Summa 1910 1709
Totalt 2 764 2 647
Andel av Sveriges transporter 69 % 64 %

Totalt transporterades 5 411 000 ton gods i Sverige med lastbil varav 3 619 000
ton till och fran Vistra Gotaland 2009. Det motsvarar 6ver 60 % av allt gods pa
lastbil. De storsta destinationerna var Stockholm, Skane och Jonkoping. Man
kan dé fraga sig varfor det inte finns "Trailer Train” pa dessa strackor som
alternativ till lastbilstransporter.

Fran 2009 till 2018 har lastbilstrafiken 6kat i Sverige fran 5 411 000 ton till

33 183 000 ton vilket dr 6 gadnger mer dn 2009. Till och fran Vistra Gotaland
okade transporterna fran 3 619 000 ton till 24 592 000 ton 6,8 ganger mot
2009. Uppenbarligen har jarnvégen inte levererat pélitliga transporter sa att det
varit ett alternativ till okningen av lastbilstransporterna.

Tabell 8. Godstransporter med lastbilar i 1000 ton 2018

Region Fran Vistra Gotaland Till Vastra Gotaland
1000 ton 1000 ton

Halland 3990 1471
Stockholm 2525 1525
Jonkoping 2322 2295
Skéne 2115 2071
Varmland 1905 1528
Orebro 1278 1566
Summa 14135 10457
Totalt 18 839 14 344
Andel av Sveriges transporter 75 % 72 %
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Att Vastra Gotaland star for 75 % av alla lastbilstransporter i Sverige har inte
Trafikverket uppmarksammat eftersom deras infrastrukturplanering prioriterar
investeringar i Stockholm och 2006 ars varuflédesanalys.

Varken Trafikverkets atgiardsvalsstudier eller Nationell plan for
transportsystemet 2018 — 2029 bidrar till forbattrad samhallsutveckling for
Bohuslan eller strategier for hantering av godstransporter till storstiderna Oslo
och Goteborg, och dairmed uppstar 6kade transportkostnader, minskad
konkurrenskraft och fordyrad produktion. Detta kanske inte slar sa hart
eftersom den globala tillvixten ar kraftfullare dn ndromradets tillvixt — men
man skall da ldgga in i kalkylerna att det som gar bra skulle ga betydligt battre
och ge hogre vinster till foretagen med ett hogeffektivt transportsystem

exempelvis mellan Goteborg och Oslo.

Olika transportslag har olika fordelar for transport av gods och tid. Snabbast ar
flyget som ar dyrt och olampligt for billiga basprodukter. Fartyg klara allt utom
snabba farskprodukter sasom fisk, exotiska frukter, blommor etc. Tag gar
relativt fort men har problem vid granspassager som kan ta upp till 3 dygn att
passera men ar utmarkt att transportera basvaror och ravaror. Lastbil ar
flexibelt, tar relativt stor last och kan transportera fran en punkt till en annan

punkt utan omlastning,.

Styckegods och samlastat gods I
Produkter frin jordbruk, skogsbruk och fiske INEEEG—_—TT
Livsmedel, drycker och tobak I E—————
Tra och varor av trd och kork  INEEEEEEG—
Malm, andra produkter frin vtvinning  IEEEEG—
Andra icke-metalliska mineraliska produkter I
Stenkols- och petroleumprodukter I
Hushallsavfall, annat avfall och returrhvara IS
Utrustning for transport av gods IS

Ovrigt

0% 5% 10% 15% 20%

Malm och andra produkter frin utvinning IR
Oidentifierbart gods  IEEGEG—_—
Metallvaror exkl maskiner och utrustning  IEEEEEEG—
Trd, varor av trd, kork, massa, pappersvaror I
Produkter frin jordbruk, skogsbruk, fiske N
Transportutrustning I
Kemikalier, kemska produkter, konstfiber,. . IEER
Returmatenal och dtervinnung I
Livsmedel, drycker och tobak 1l

Ovrigt I

0% 10% 20%

Diagram 9. Vigtransporter till vinster och jarnvdgstransporter till héger.

Malmprodukter, metallvaror och skogsprodukter transporteras battre pa
jarnvig dn vag och jordbruksprodukter, livsmedel och styckegods transporteras

battre pa lastbil 4n jarnvag.

Containers och lastbilar kan mycket enkelt placeras pa "Trailer Trains” vilket
effektiviserar transporterna och gor de mer miljovanliga. Jarnvagens
tillforlitlighet i Sverige gor att denna marknad inte uppstar. Effektiva terminaler
for omlastning mellan vag och jarnvag saknas och godsterminalerna har inte de
sparldngder som &r optimala for tagoperatorerna for att optimera

transportkostnaderna pa jarnvag.




Tabell 9. Olika for- och nackdelar med olika transportslag
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Lastbil Jarnvig Luftfart Sjofart
+ | Flexibilitet Kapacitet Flexibilitet Kapacitet
+ | Tillgdnglighet Miljo Palitlighet Pélitlighet
+ | Snabbhet Skalférdelar Snabbhet Skalférdelar
+ | Anpassningsbarhet | Trafiksakert Trafiksakert Trafiksdkert
+ | Laga omkostnader | Lag godsskaderisk Lag Laga omkostnader
godsskaderisk
- | Miljobelastning Opalitlighet Miljobelastning | Lingsamt
- | Trafiksakerhet Omlastningskostnader | Kostnad Terminalkostnader
- | Trafikinfarkter Sparbarhet av godset | Kapacitet Hanteringskostnader
- | Hoga kostnader Spéaranslutningar
vid langa
transporter
- | Daliga Byréakratiskt
arbetsforhallanden
- | Kriminalitet

Lastbilen tyngs av trafiksdkerhet, miljobelastning, daliga arbetsférhallanden och
kriminalitet. Jarnvéagen tyngs av, opalitligheten och kapacitetsbrist i
jarnvagssystemet. Sjofarten tyngs av dalig terminalstruktur for omlastning
mellan alla tre transportslagen fartyg, tdg och lastbil.
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Volym

» Avstand

Diagram 10. Transportslagens konkurrensomrdden med avseende pd avstind och
volym.

Konsumenttransporter, det vill saga mellan kopcentra och hem ar den nast sista
transportlanken och den sista ar sophamtningen.

5. Godsprognos 2060

Syftet med godsprognoser ir att kunna forutsaga framtiden sa att infrastruktur
anpassas for den okade eller minskade tillvaxten av gods. Strukturandringar kan
vara forutsdgbara men om man antar att utvecklingen bakat i tiden fortsitter pa
samma vis framat i tiden kan man anta att resultatet blir ndgorlunda ratt.

Totalt sett har tonnaget varit oférandrat framst pa grund av den globala
finanskrisen 2009 som 9 ar senare har aterhamtat sig till nivaerna som var fore
finanskrisen. Det innebar att vi nu star infor en tillvaxt av exportvolymer.

Sveriges befolkning viaxer vilket borde innebara 6kad import. Men pa grund av
att fattigdomen oOkar i Sverige avmattas importokningen mot tidigare ar
eftersom kopkraften minskar per person. Darutover antas att behovet av olja
kommer att minska vilket kanske i slutindan gor att den totala tillvaxten for
import avstannar. Mindre olja och mer produkter kan tankas.

Godsutvecklingen paverkas mer av konjunkturen dn av befolkningstillvaxten.
Godsvolymen dividerad med befolkningen ger en kvot som anger utviaxlingen
mellan gods och befolkning. Som lagst ar det faktor 50 vid ldgkonjunktur och
som hogst faktor 60 vid hogkonjunktur i forhéllande till befolkning och
godsvolymer. For perioden 1997 till 2018 ar medel faktorn 55,56. Med den
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framtida befolkningsprognosen i Sverige kan man gora en bedomning om
framtida godsvolymer for hamnarna i Sverige. Nedanstdende diagram visar
godsutvecklingen i Sverige fran 1997 till 2018 och prognosen for 2019 till 2060.

" 1997 2009 2013 2018 2030 2040 2050 2060
Diagram 11. Total mdngd god i svenska hamnar 1997 — 2060 for svenska behov i
miljoner ton. Kdlla: SCB och Trafikanalys.

Ar 1997 var det 150 miljoner ton och r 2018 6kade det till 170 miljoner ton for
att vid r 2024 vara 200 miljoner ton, 2040 216 miljoner ton och 2060 234
miljoner ton per ar.

Nationell prognosticeras godsvolymen oka till 216 miljoner ton ar 2040 och
internationellt med ytterligare 160 miljoner ton. Totalt 376 miljoner ton vilket ar
nagot mer an en fordubbling mot 2018 med 180 miljoner ton. Antagandet ligger
till grund for den mycket kraftiga globala tillvixten som sker i Asien, Afrika och
Sydamerika.

Goteborgs hamn hanterade cirka 40,6 miljoner ton 2018 vilket motsvarar 28,9
% av all godshantering som sker i Sverige. Ar 2040 hanteras troligtvis 52
miljoner ton, en 6kning med 11,4 miljoner ton motsvarande en ny Trelleborgs
hamn i storlek och en fordubbling av godshantering i hamnarna. Det innebar att
Goteborgs hamn skall 6ka fran 40,6 miljoner ton till 81,2 miljoner ton.

Uppskattningsvis hanteras 50 % av allt gods i hamnarna i Goteborg med lastbil
vilket innebar att fordubblade godsmangder ocksa fordubblar lastbilstrafiken in
och ut ur hamnen. Ar proportionerna oférindrade mellan trafikslagen kommer
ocksé jarnvagstransporterna att fordubblas vilket inte dr mojligt pa grund av
brister i jarnvagsinfrastrukturen i hela Sverige. Vi kan darfor forutsatta att fler
lastbilar kommer att fylla bristerna med jarnvéagsinfrastrukturen i framtiden och
att trafikproblemen kommer att 6ka i Goteborgsomradet.
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Trafikverkets prognoser

I bilaga A — C finns en detaljerad redovisning av Trafikverkets prognoser.
Trafikverkets prognos antar att sjofarten 6kar med 1,7 % 2016 och 1,9 % 2018.
Berikningsverktyget Samgodsmodellen 0.9 #r ett dataprogram. Ar in-data fel
blir resultatet missvisande. I Trafikverkets modell har man varuflodes6kningen
mellan 2004 och 2005 som riktvarde for Nationell plan for transportsystemet
2018 - 2029.

Trafikverket skriver: “Sjotransporter prognostiseras att 6ka med 49 %, matt i
tonkilometer, till &r 2030. Hamnarna okar sin hantering i ton med i genomsnitt
56 %. Okningarna for hamnarna vintas ha en viss geografisk utjimnande effekt
av hanterade ton, men proportionerna vantas bli relativt oférandrade och
vastkusten behaller sin dominerande stillning. Om det totala inrikes
transportarbetet for sjofart enligt offentlig statistik multipliceras med modellens
motsvarande tillvaxttal, ges en estimerad 6kning fran 36.9 mdr tonkilometer ar
2006 till 55.8 mdr tonkilometer ar 2030.”

Darutover antar Trafikverket att fartygsbransle skall kosta 80 % mer dn fore
Svaveldirektivets inforande. Totalt sett anser Trafikverket att basar 2006 var
transportarbetet 100 miljarder ton kilometer som forvantas oka till 149
miljarder ton kilometer 2030 for alla trafikslag vilket ger en tillvaxt pa 1,7 % per
ar.

Trafikverket har 2014 antagit att varufloden for 2004/2005 dr desamma som
2012 vilket ar felaktigt. I Utrikeshandel 2010 och 2018 syns tydliga forandringar
vilka till storsta del beror pa globala fordndringar och inte pa forandringar i
Finland, Danmark, Norge, Tyskland eller Nederldanderna.

Svaveldirektivet ar ett skil till Trafikverkets motivering till 14gre 6kningstakt av
sjofarten och har da forbisett befolkningstillviaxten och att Sverige ligger pa den
Skandinaviska halvon omgardat av vatten och har hittills enbart sjotransporter
att forlita sig till.

Ytterligare ett problem med Trafikverkets redovisning av sjotransporter
beriknat i miljarder ton kilometer dr vad som avses och som under en liangre tid
mer eller mindre legat still runt 40 miljarder ton kilometer per ar. I
nedanstdende tabell visas transportarbetet enligt Trafikanalys berakningar.
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Tabell 10. Transportarbete till sjéss inom Sverige enligt Trafikanalys som avviker mot
Trafikverket 2018.

Transportled miljarder ton km miljoner ton

Utrikes 22 152
Inrikes 7 25
Inre vattenvagar 18 0,4
Summa 47 177,4
Trafikverket 38 -
Skillnad 9 -

Men inrikes sjofart motsvarande 25 miljoner ton ar enbart en mycket liten del
(14 %) av sjofarten pa totalt 177 miljoner ton. Trafikverket anger 2006 som basar
for prognosen fram till 2030 i nedanstédende diagram.
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Figur 5.4  Transportarbete per trafikslag. Statistik for 2006 och modellberdknad
tillvdxt till 2030 (enhet miljarder tonkilometer per dar).

Diagram 12. Prognos for godstransporter 2030 med basprognos 2014 som basdr,
sidan 18. Publikation 2014:066, Trafikverket. AP betyder dtgdrdsplan.

Av tabell 10 framgar att 2018 fraktades 47 miljarder tonkilometer till sjoss enligt
Trafikanalys och i Trafikverkets diagram (Diagram 12) for 2006 avlédses 38
miljarder tonkilometer per r, och for 2030AP och 2030 visas 55 miljarder
tonkilometer per ar. 2018 transporterades redan 47 miljarder ton kilometer per

e & @ 5%

L L
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ar alltsa enbart 8 miljarder tonkilometer mindre &n vad Trafikverket
prognostiserat for att uppna 2030 trots en tillkommande befolkningstillvaxt pa 1
miljon invanare. Trafikverket har grovt underskattat utvecklingen av gods for
sjofarten.

Jamfor man godstransporter med lastbil pa vag enligt diagrammet nedan sa
transporterades 42 miljarder ton kilometer per ar 2018 vilket Trafikverket
visade ar 2006 med 40 miljarder ton kilometer och 2009 var det 35 miljarder
ton kilometer. Darfor ar det osannolikt att uppna 65 miljarder tonkilometer till
2030 enligt Trafikverkets prognos eftersom vi haft en oférandrad niva av
lastbilstransporter mellan 2008 — 2018. Det skulle innebira en tillvaxttakt pa
4,7 % mellan 2019 — 2030 vilket inte ar troligt.

Miljarder ton kilometer
45

40
35

30
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Diagram 13. Lastbilstrafik i miljarder tonkilometer 2008 — 2018. Kdlla: Trafikanalys.

Trafikverket har anvint data enligt nedanstiende figur med basar 2006 som
slutar 2010 for inrikes transporter bade for basprognos 2016 och 2018.
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Diagram 14. Trafikslagen i miljarder ton kilometer 1962 — 2010. Kdlla: Trafikverket
och Trafikanalys.

Godstransporterna till sjoss i Sverige 2018 var 179 miljoner ton och kommer att
fordubblas 2060 till 360 miljoner ton varav 234 miljoner ton beror pa Sveriges
befolkningsutveckling och resterande 126 ton pa global tillvaxt i Asien, Afrika
och Sydamerika. Liten eller ingen 6kning i Europa, Nordamerika och Oceanien.

Godshanteringen i Goteborgs hamn kommer att 6ka fran 40 miljoner ton 2018
till 80 miljoner ton 2060.
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6. Goteborg och Bohuslans hamnar

Goteborgs hamn: Totalt hanterar Géteborgs hamn 0,8 miljoner TEU* enheter
per ar vilket motsvarar 50 % av all containerhantering i Sverige. Ungefar

550 000 RoRo enheter anldnder vilket ar 17 % av alla RoRo? enheter som
anloper Sverige. Antalet bilar som hanterades i hamnen var 250 000 fordon
vilket motsvarar 29 % av alla fordon i Sverige. Hamnen hanterade 23,7 miljoner
ton energi vilket motsvarar 32 % av energihanteringen i Sverige. Antalet anl6p
var 6 236 stycken fartyg 2018 varav 5 536 var utrikes och 700 inrikes anlop.
Gods over kaj var 40,6 miljoner ton 2018.

Antalet passagerare var 1,6 miljoner resenarer motsvarande 6 % och antalet
kryssningsfartyg som besokte hamnen var 34 stycken cirka 10 %.

I ett Europeiskt perspektiv hanterade Goteborgs Hamn 40,6 miljoner ton
motsvarande volymer i London, Barcelona och Calais i hamnstorlek.

Wallhamn pa Tjorn: Ar en mindre hamn som hanterar 7744 TEU enheter per
ar vilket motsvarar 3 dagars hantering av containers i Goteborgs hamn. Hamnen
hanterar 86 918 bilar per ar vilket motsvarar 10 % i Sverige. Anlopen var 140
stycken varav 13 inrikes. Gods over kaj var 545 000 ton 2018.

Uddevalla hamn: Hamnen har en liten containerhantering pa 774 TEU per ar.
Hamnen hanterade 679 fordon och tidigare var det stérre volymer. Hamnen
samarbetar med Goteborgs hamn med 16s- och specialgods. Hamnen hade 293
anlop varav 35 inrikes anlop. Gods over kaj var 1,1 miljoner ton &r 2018.

Stromstad Hamn: Hamnen har tidigare ar hanterat RoRo fartyg. Hamnen
hanterade 2013 ungefar 1 miljon resenarer.

Brofjorden Preemraff: Ar en energihamn som hantera 20 miljoner ton
energi vilket motsvarar cirka 27 % av energihanteringen i Sverige.

Stenungsunds hamnar: Ar fyra energihamnar som hantera 30 miljoner ton
energi vilket motsvarar cirka 40 % av energihanteringen i Sverige.

Lysekil hamn: Hamnen hade 80 anl6p 2018 varav 4 var inrikes. Gods 6ver kaj
var 119 000 ton 2018.

Det ar alltsé en mycket stor del av all hantering av gods i Sverige som sker i
Vistra Gotaland. Detta innebar ocksa att tillvaxt av godstransporter kommer att
vara mycket tydliga och paverka Goteborg och Bohuslin i framtiden sé ldnge
strukturforandringar inte uppstar. Det ar ockséa viktigt att forsta att Oslofjordens
starka befolkningstillvaxt paverkar Goteborg och Bohusldan med transitgods och
detta gods fangas séllan upp i berdakningar fran Trafikverket och Trafikanalys.
Darfor ar det siakert att fler lastbilstransporter genomfors i Sverige dn vad som

1 *TEU Twenty-foot Equivalent Unit, Tjugofotscontainer som enhetsmatt. Containrar kan vara olika langa

darfor anvands ett jamforelsematt for alla containrar som hanteras i hamnen.

2 Av engelskans roll on, roll off. Lastfartyg som ar konstruerade for att fartygets last latt ska kunna koras
ombord och i land.
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registreras. Eftersom jarnvagssystemet har svara kapacitetsbrister och lag
tillforlitlighet kommer lastbilstrafiken att pa sikt 6ka. Godshanteringen i Sverige
2018 var fordelad pa foljande lastbarare:

Tabell 11. TEU enheter 2018 var 1 600 174 enheter TEU Twenty-foot Equivalent Uit,
Tjugofotscontainer som enhetsmdtt. Containrar kan vara olika langa ddrfor anvdnds
ett jamforelsemdtt for alla containrar som hanteras i hamnen

2018 1000 ton Enheter Vikt per enhet
Containers, flak, kassetter 13 806 946 969 14,6 ton
Trailers, lastfordon, slap 42 796 3 044 065 14,1 ton
Jarnvagsvagnar 989 24 022 41,2 ton
Ovrigt Ro/Ro gods 731 28 246 25,9 ton
Enhetsgods 58 321 4 043 302 14,4 ton
Mineraloljor 33 010 -

Ovrig flytande bulk 4144 -

Flytande bulk 37 154 -

Skogsprodukter 14 276 -

Jarn- och stilprodukter 2715 -

Ovrig torrbulk 21 667 -

Annan last 4 504 -

Ovrigt gods 43 163 -

Total godshantering 138 638 -

Motorfordon 878 610 -

Passagerare - | 31089496

Anlop - 82133

En viktig forutsattning for hamnarna i Goteborg och Bohuslan ar att de har
anslutningar till andra transportslag sasom jarnviag, vag, flyg eller pipeline.
Nedanstéende lista visar hamnarnas anslutningar till kompletterande
transportslag.
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Tabell 12. Anslutning av hamnar i Bohusldn. *Trafikverket avser att ldgga ner
jarnvdgen till Lysekil.

Hamn Vig Jarnvaig Flyg Pipeline
Goteborg Ja Ja Nej Ja
Wallhamn Ja Nej Nej Nej
Stenungsund Ja Ja Nej Ja
Uddevalla Ja Ja Nej Nej
Stromstad Ja Ja* Nej Nej
Brofjorden Ja Nej Nej Ja
Lysekil Ja Ja* Nej Nej

Av tabellen framgar det att alla hamnar har viganslutning och ingen hamn har
tillgang till flygfrakt. Jarnvag finns i Goteborg, Stenungsund och Uddevalla men
anvands inte till Stromstad och Lysekil. Pipeline finns i Goteborg, Stenungsund
och Brofjorden.

Det finns alltsd en forbattringspotential som kan tilldta expansion av andra
hamnar i Bohusldn som komplement for att avlasta Goteborgs hamn.
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7.Norge Oslofjorden

Godstransporterna fran Sverige till Norge sker med lastbil dar Géteborgs hamn
ar transithamn. Norge har mycket stor befolkningstillvaxt runt Oslofjorden
vilket paverkar Goteborgs hamn da det sker omlastning av gods till Norge fran
fartyg till lastbil i Goteborg. 1,8 miljoner invanare bor runt Oslofjorden som
forvantas oka till 2,3 miljoner invanare 2040 och pa den svenska sidan utmed
Skagerrak forviantas befolkningen att 6ka fran 0,8 miljoner till 0,9 miljoner
invanare. Det blir totalt 0,6 miljoner fler manniskor att tillgodose gods for inom
20 ar vilket motsvarar samma storlek som Goteborgs kommun alternativet
nastan ett helt nytt Oslo Kommune.

Figur 5. Orter utmed Skagerrak. 2,6 miljoner invanare forvdantas bli 3,2 miljoner
invdnare 2030.

Uppskattningsvis korde 22 000 personbilar 6ver Svinesund pa E6 per dygn
2018 vilket motsvarar 7 miljoner fordon per ar. Det sker dven en omfattande
godstrafik 6ver gransen motsvarande 2500 lastbilar per dygn eller 800 000
lastbilar per ar. Totalt 8,75 miljoner resor per ar 6ver gransen mellan Bohuslan
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och sodra Norge. Nedanstdende tabell visar transportvolymerna 6ver gransen

mellan Sverige och Norge vid Svinesund.

Tabell 13. Antal resendirer som dker 6ver Svinesundsgrdnsen mellan Norge och Sverige
Gr 2018. Kalla: Tiiv Siid

Antal resor Lastbil Bil Buss Tag Flyg | Summa Prognos 2040

Miljoner resor per ar | 0,80 7,00 | 0,40 0,30 | 0,25 | 8,75 11,37

Av tabellen ovan ar bedomningen att enbart befolkningstillvixten gor att det
tillkommer ytterligare 2,62 miljoner resor mellan Sverige och Norge ar 2040, till
totalt 11,37 miljoner resor. Vag- och flygtrafiken kommer ocksé att 6ka framst
som en konsekvens av befolkningsokningen. Med forbattrad jairnvag mellan
landerna kan vagtrafiken minska betydligt

Godsflodet kommer att 6ka pa grund av befolkningstillvixten med 30 %. 2500
lastbilar pa E6 per dag ar 2018 okar till 3250 lastbilar per dag. Enligt EU ar
ambitionen att 6ka andelen jarnvagstransporter i forhéllande till vagtransporter
av klimatskal.

Nationell plan for transportsystemet 2018 — 2029 har beslutats och godkénts av
regeringen vilket innebar att ingenting hander i Bohuslan. Det som finns idag ar
kvar om 10 ar och ar oférandrat. Godstrafiken via Kornsjo pa
Norge/Vianernbanan kommer tidigast att moéta EU kraven enligt TEN-T kraven
efter ar 2030.
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Diagram 15. Utrikes godstransporter med svenska lastbilar fordelat pa export och
import 1 1000-tals ton. Kdlla: Trafikanalys.

Man kan tycka att 2 000 000 ton fran Sverige till Norge dr mycket med svenska
lastbilar men det dr bara 29 % som &r svenskregistrerade lastbilar. Resterande
ar 9 % norska, 11% danska och 51 % fran andra lander i EU. Darfor kan man
grovt anta att det tillkommer mer gods med cirka 5 500 000 ton, totalt 7 500 00
ton vilket motsvarar 7 500 godstag eller 23 stycken godstag om dagen.
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Registerland 1989 Registerland 1994
B Norge B Norge
W Sverige B Sverige
® Danmark ¥ Danmark
m Ovriga B Ovriga
Registerland 1999 Registerland 2004
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m Ovriga m Ovriga
Registerland 2013

B Norge B Sverige

w Danmark m Ovriga

Diagram 16. Fordelning av lastbilarnas nationstillhorighet over Svinesundsbron.

Diagrammen ovan visar att statistik om svenska lastbilar idag inte ar relevant
for att fa en bild av antalet lastbilstransporter eftersom 71 % av alla lastbilarna
over Svinesundsbron ar utldndska lastbilar. Eftersom Trafikanalys och
Trafikverket inte har kontroll pa utlindska lastbilstransporter, som stér for en
mycket stor del av de totala lastbilstransporterna, ar deras prognoser i
underkant.

Eftersom svenska lastbilstransporter 6kat valdigt lite frdin 2008 — 2018 och att
andelen svenska lastbilar var storre tidigare har volymokningarna av
godstransporter med lastbil tagits over av andra EU ldnder med vasentligt simre
anstallningsforhallanden och stora forluster for staten i uteblivna skatte- och
arbetsgivaravgifter.

* k%

ol le

L L



38

8. Goteborgs hamn

Goteborgs hamn hanterade 11,1 miljoner ton gods 1965 och 51 ar senare 40,9
miljoner ton 2016. Under denna tid har Sveriges befolkning 6kat fran cirka 8
miljoner till 10 miljoner en 6kning med 20 %, och Goteborgs hamn 6kade 4
ganger mer i godsvolym. Nista gang Sverige okar med 25 % fran 10 miljoner
invanare till 12,5 miljoner invanare ar 2040 om 20 ar och da kanske Goteborgs
hamn behover hantera 82 miljoner ton 2040 — eller ar det befolkningstillvixten
i andra lander som kommer att paverka Goteborgs hamn mer dn den inhemska
befolkningstillvaxten.

Tabell 14. Godshantering 1 Goteborgs hamn och hamnens andel av godshanteringen i
Sverige

Aktivitet 2018 Prognos 2040 Andel i Sverige
Containerhantering 800 000 TEU 1600 000 TEU 50 %
Ro/Ro 550 000 enheter | 1100 000 enheter 17 %
Energi 23,7 miljoner ton 23,7 miljoner ton 32 %
Bilar 250 000 fordon 500 000 fordon 29 %
Gods over kaj 40,9 miljoner ton 80 miljoner ton 23 %
Resenarer 1,6 miljoner 3,0 miljoner 6%
Anlop 6 236 stycken 12 472 stycken 8 %

Gods over kaj ar 40,6 miljoner ton per ar vilket motsvarar 1,6 miljoner
lastbilstransporter per ar 317 lastbilar per timme, dygnet runt. Kérs godset pa
jarnvag motsvarar 40 600 godstag per ar eller 8 godstag per timme.
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Figur 6. Goteborgs hamn. Kdlla: Port of Gothenburg.

Enkelspéret fran Kville bangard till Goteborgs hamn ar cirka 6 km langt och
transporttiden &r cirka 10 minuter per tag vilket ger en kapacitet pa hogst 6 tag
per timme, 3 i vardera riktningen. Ungefir 70 tag per dag trafikerar Goteborgs
hamn.

Goteborgs hamn lastar om 60 % av alla containers till jirnvag vilket motsvarar
480 000 containers med jarnvag eller 15 000 godstag, 47 tag per dag.
Destinationerna ar Norra Norrland, Varmland, Malardalen, Smaland och Skéne.

Lastbilstrafiken géar till Oslo, Halland, Stockholm, Jonk6ping, Skéne och
Viarmland. Ungefér 14 000 ton transporteras fran Goteborgs hamn per ar vilket
ar 34 % av allt gods pa lastbil i Sverige. Till Norge transporteras cirka 5,7
miljoner ton per ar.

Battransporter fran Goteborgs Hamn gar till Brevik (Larvik) 6 stycken i veckan,

Drammen 2 i manaden och Oslo 2 i veckan. Ungefar anloper 80 RoRo fartyg i
veckan hamnen och 20 containerfartyg.

® vd [
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Figur 7. Transporter fran Géteborg.

Kapacitetsproblemen for jairnviagen i G6teborgsomradet ar stor vilket innebar att
okade godsvolymer i framtiden fran Géteborgs hamn kommer att ske med
lastbil pd grund av brister i jairnvagsinfrastrukturen.

Jarnvagstransporter till och frin Géteborg kan forbattras framst till Oslo och
Sydostra Sverige. Lastbilstransporter till Halland och Oslo dr omfattande och
det finns utvecklingspotential for mer gods pa jarnvag till Stockholm, Jonkoping
och Oslo.

Vid en fordubbling av godshanteringen i Goteborgs hamn maste anslutningarna
for jarnvagen forbattras betydligt inom hamnen och bangardskapaciteten ar for
liten. Dessutom rader det kapacitetsbrist i storre delen av hela jairnvagssystemet
i Sverige. Avsaknaden av hogeffektiva omlastningsplatser mellan jairnvag och
lastbil bidrar till att lastbilstrafiken ar omfattande i Vastra Gétaland och
kommet att 6ka 4nnu mer och andelen utldndska lastbilar ar mycket stor.
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9. Stenungsunds hamn

Petroport ar avsedd for kemiska produkter, bade i vitske- och gasform,
oljeprodukter och fornyelsebara branslen. Hamnen ar en energihamn som
hantera 30 miljoner ton raolja vilket motsvarar cirka 40 % av oljehanteringen i
Sverige.

Miljotillstdndet ar pa 11,4 miljoner ton raolja som skall oka till 13,9 miljoner ton.
Raffinaderiet avser att omvandla tjockolja till bensin och diesel genom att
tillsatta vatgas men detta leder till 6kat CO, utslapp fran 1,7 miljoner ton per ar
till 3,4 miljoner ton per ar som diarmed blir Sveriges storsta industrianldggning
for CO. utslapp.

I framtiden kommer energibehovet av fossila branslen att ersittas av annan
energiravara. Raffinaderiet ar anpassad for kemisk industri i Stenungsunds
kommun och &r en stor arbetsplats. Nackdelen med hamnen ar att
godsbangarden ar for liten for hantering av kemikalieprodukter for
jarnvagstransporter. Gasvagnar saknas i Sverige varfor detta transporteras med
lastbil. Utbyggnad av Bohusbanan och godsbangard i Stenungsund ar noédvéandig
for att minska lastbilstransporter men ligger bortom 2035 och foljer inte med
tillvaxten som sker i omvarlden. Stenungsunds hamn har tillracklig
fartygskapacitet fram till 2060.

Figur 8. Stenungsunds hamn, PetroPort.
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10. Wallhamn

Wallhamn pa Tjorn ar Sveriges tredje storsta fordonshamn som hanterar 86 918
bilar vilket motsvarar 10 % av Sveriges fordonshantering. 140 stycken fartyg
anlopte hamnen 2018. Eftersom de flesta bilhanteringsplatserna saknar
sparanslutning kan inte transport av fabriksnya bilar ske med jarnviag som det
en gang i tiden gjorde i Sverige. I Danmark importeras de flesta bilarna fran
Tyskland sdsom Audi, VW, Mercedes, BMW, Opel och Porsche med
jarnvagstransporter till Ringsted utanfér Kopenhamn.

I framtiden kommer bilinnehavet att minska vilket innebar att andra

verksamheter kan flyttas till hamnen. Nackdelen med hamnen ar att det saknas
jarnvagsanslutning. Wallhamn har tillracklig fartygskapacitet fram till 2060.

Figur 9. Wallhamn, Sveriges tredje storsta hamn for fordon.
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11. Brofjorden

Brofjorden ar en energihamn for Preemraff som hanterar 20 miljoner ton vilket
motsvarar 27 % av Sveriges energi import. Halften siljs i Sverige och halften
exporteras som petroleum produkter.

Figur 10. Brofjorden, en av Sveriges storsta energihamn.

I framtiden kommer energibehovet av fossila branslen att ersattas av annan
energiravara. Hamnen ar anpassad for kemisk industri i Lysekils kommun.
Nackdelen med hamnen ar att hamnen inte ar ansluten till Lysekilsbanan som
Trafikverket avser att 1agga ner vilket innebar att en utbyggnad av hamnen leder
till extrem lastbilstrafik. Upprustning av Lysekilsbanan ar nodvandig for att
minska lastbilstransporterna frdn hamnen i framtiden. Brofjordens hamn har
tillracklig fartygskapacitet fram till 2060.
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12. Lysekilshamn

Lysekils hamn hanterar 119 000 ton gods 2018 och har 80 anlép. Hamnen har
jarnvagsanslutning.

I framtiden ar det mojligt att flytta hela hamnen till Brofjorden eller Uddevalla.
Lysekils hamn har jarnvagsanslutning till Lysekilsbanan som Trafikverket avser
att lagga ner vilket innebar att utbyggnad av hamnen leder till mer lastbilstrafik
och en samre marknadsandel for hamnen. Upprustning av Lysekilsbanan ar
nodvandig for att minska lastbilstransporterna till och fran hamnen samt att
mojliggora en samverkan mellan Lysekils hamn och Brofjorden. Lysekilshamn
har tillracklig fartygskapacitet fram till 2060.

Figur 11. Lysekils hamn kan flyttas till Brofjorden eller Uddevalla i framtiden.
Bibehdlls Lysekilsbanan kan Lysekils hamn och Brofjorden samverka bdttre.
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13. Uddevalla hamn

Uddevalla hamn hanterade 1,1 miljoner ton och hade 293 anl6p och hanterar
774 TEU. Hamnen kan utveckla containerhanteringen och Ro Ro fartygen. I
framtiden behover Goteborgs hamn avlastas och da ar Uddevalla hamn ett
alternativ for 6kad godstrafik till sjoss. Ytterligare ett alternativ ar att samverka
med Wallhamn, Stenungsund, Brofjorden och Lysekils i ett hamnkluster "Bohus
hamnar” i syfte att fa& mer gods och avlasta Géteborgs hamn.

Figur 12. Uddevalla hamn kan ersdtta Lysekil om Lysekilsbanan lidggs ned av
Trafikverket.

Hamnen ligger skyddad och har jairnvagsanslutningar motsvarande Goteborg
enligt figuren nedan.
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Figur 13. Uddevalla hamn har samma strategiska ldge som Géteborg med avseende pd
Jjarnvdagsinfrastruktur.
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14. Stromstad hamn

Stromstad hamn har reguljar passagerartrafik till Sandefjord med flera dagliga
forbindelser. Hamnen hanterar 6ver 1 miljon resenirer per ar. Hamnomradet ar
minimalt och har inga forutsiattningar att expandera i framtiden.

P A " -t
Figur 14. Stromstad hamn har ingen framtida utvecklingspotential och bor

koncentrera sig pd turism och handel.




15. Oslofjordens hamnar
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Halden, Sarpsborg och Skien har begriansat djupgaende for fartyg med 5 meters
djup. Fredriksstad, Oslo, Drammen, Larvik och Porsgrunn har majlighet for fullt
djupgidende men hamnarna ar sma. Det innebar att Goteborgs hamn dven i

framtiden ar viktig for Norge.

Stenungsend

Figur 15. Hamnar utmed Skagerrak.

Hamnarna ar relativt sma utmed Oslofjorden dar den storsta ar Oslo hamn som
hanterar 1/10 del av antalet containrar i jamforelse med Goteborgs hamn per
dag. Nedanstdende tabell visar antalet TEU som ankommer per dag.

Tabell 15. Hamnar utmed Oslofjorden. TEU per ar avser containers

Hamn TEU per ar Miljoner ton per &r

Brevik/Langesund/Porsgrunn/Skien 38 012 11,0
Drammen 54 789 2,5
Oslo 238 000 6,1
Moss 56 641 0,4
Fredrikstad/Sarpsborg Tu 3,6
Halden Tu Tu
Goteborg 797 771 40,0
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Totalt hanteras 23,6 miljoner ton gods runt Oslofjorden och ungefar 387 442
TEU. Grenland Havn ar en sammanslagning av hamnarna Skien, Porsgrunn,
Langesund och Brevik som utéver container och gods har en omfattande RoRo
trafik med 36 771 TEU enheter och LoLo trafik med 32 183 TEU enheter.
Drammen hamn ar en stor importor av fordon till Norge och mottar 109 339
fordon per ar vilket ar storre an Wallhamn. Oslo Havn dr den storsta hamnen i
Oslofjorden och mottar dven energiprodukter 2,1 miljoner ton per ar vilket
motsvarar 40 % av Norges energikonsumtion. En stark containerokning sker i
Fredrikstad/Sarpsborgs hamn som gar under namnet Borg hamn. Uppgifter om
Halden hamn har inte kunnat inhamtas.

Med anledning av den kraftiga befolkningsutvecklingen runt Oslofjorden
kommer hanteringen av gods att 6ka runt Oslofjorden. Storsta hamnen i Oslo
har svart att expandera mer vilket betyder att transportflodena sannolikt
kommer att omfordelas mellan hamnarna.
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16. Utveckling av godshamnar

Av tabellen nedan visas det att Goteborgs hamn hanterar det mesta men inte
malmprodukter framst beroende pé att jairnvagsinfrastrukturen i
Goteborgsomradet inte klarar av att fa in malmtég eller mer trafik. Brofjorden
och Uddevalla hamn ar de tva hamnar som kan utvecklas varav Uddevalla har
fordelen med jarnvagsanslutning och hantering av malm for gruvor i
Grangesberg. Lysekils hamn kan erséttas av Brofjorden eller Uddevalla och
Stromstad ar inte mojligt att bygga ut.

Tabell 16. Goteborg (G), Wallhamn (W), Stenungsund (S), Brofjorden (B), Lysekil (L),
Uddevalla (U), Stromstad (Sd), Fredrikstad/Sarpsborg Borg Havn (B), Moss Haun
(M), Oslo Havn (O), Drammen Havn (D) och Grenland Hauvn Skien, Porsgrunn,
Langesund och Brevik (Gn). Gron godshantering, gul utveckling av godshantering i
framtiden. Réd dr inte majlig

Produkter G| W|S|B|L|U|Sd|B |[M |O |D |Gn
Styckegods
Jord- skogsbruk

Livsmedel

Travaror
Malm
Stal

Petroleumprodukter
Hushallsavfall

Fordon

Ovrigt

Jarnvag

Det ar nodvandigt att Bohusldans hamnar tillsammans med Go6teborgs hamn och
garna Borg Havn och Oslo Havn samverkar for att se hur optimeringen av
godshanteringen kan genomforas sa att dubbelinvesteringar undviks. Tabellen
ovan pavisar utvecklingsmojligheterna i gult och trangaste sektorn ar stal och
malm. Storst utvecklingspotential har Brofjorden och Uddevalla. I Norge ar det
svar utrymmesbrist som innebir stora begransningar.

Goteborgs hamn, Brofjorden och Uddevalla hamn dr de hamnar som kan
utvecklas for att klara av framtidens 6kade behov av godstransporter. Men dven
om hamnarna utvecklas sa kvarstar problemen i andra dnden, det vill siga pa
bangardar dit gods skall transporteras eller bor transporteras. En forutsattning
ar att Malmo, Trelleborg, Helsingborg, Save, Hallsberg, Gavle rangerbangérdar
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utvecklas och att moderna omlastningsterminaler byggs s att container och
trailer hanteringen kan effektiviseras inom jarnviagssektorn och hamnarna.

Att oka effektiviseringen i Goteborgs hamn och utveckla Brofjorden eller
Uddevalla hamn ar viktigt dels pa grund av 6kade godsméangder dels av skilet
att man i Norge runt Oslofjorden inte avser att bygga nigon stérre hamn som
komplement till Goteborgs hamn. Att effektivt kunna omfordela godset mellan
hamnarna och erbjuda supereffektiva helautomatiska omlastningspunkter ar
strategiskt viktigt.

=
/
—

Figur 16. Kaunas rail road terminal.

Jarnvagsoperatorerna har ocksa ett ansvar att kopa moderna godsvagnar som
kan transportera gods snabbare bade som containers och trailers. Detta skulle
bidra till mer kapacitet i befintliga jarnvigssystemet beroende pa minskade
hastighetsskillnader mellan gods och persontég. Pa enkelspar med extremt
ldnga stationsavstand fungerar tunga langa godstag battre an pa dubbelspar
med tét trafik.
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Car and Truck Shuttle Trains
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Figur 17. Trafikeringskoncept under Finska viken 2026. Antal buss och biltag,
lastbilstdg och godstag per dag.

Det framgar av figur 17 att bade lastbil, buss och personbilar kan lastas upp pa
tag om det finns terminaler som pa ett effektivt satt mojliggor omlastningen
snabbt. Hastigheten for fordonstagen ar 160 km/h vilket dr snabbare dn
traditionella godstag med 120 km/h eller tunga langa godstag i 9o km/h.

Grundproblemet med lastbilar ar att enbart 30 % av lastbilarna ar forstarkta for
att tillatas flyttas 6ver pa tag med kran och att kapellen som técker lasten inte tal
fartvinden for 250 km/h vilket gor att man idag tror att 160 km/h ar mgjlig att
kora lastbilstag med.

- | e
r med konventionella jarnvdgsvagnar.

¥

Fgur 18. Lastbiistransporte

Svagheten med jarnvagssystemet ar terminalhanteringen av lastbilar som skall
lastas pa eller av jarnviagsvagnarna. Det finns ingenting i Nationell plan for
transportsystemet 2018 — 2029 som framjar smartare terminaler.

Att 6ka kapaciteten i Goteborgs hamn kan goras pa tva sitt; 6ka ytan som godset
hanteras pa eller 6ka genomstromningsflodet av godset i hamnen. Ligger godset
kortare tid i hamnen kan mer gods hanteras. Halveras lagringstiden i hamnen
fordubblas kapaciteten under forutsiattning att fler batar kan angora kajerna i
Goteborg.

Terminalkostnaden ar cirka 40 % av den totala transportkostnaden i en
intermodal transportkedja och lastbilen star for 30 % och en liangre
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jarnvagstransport for 30 %. Darfor ar det viktigt att effektivisera terminalerna
eftersom hanteringen ar dyr. En 1ag terminalkostnad innebar att mer gods
kommer att flyttas over till jairnvag och att transportavstdnden med lastbil
minskar betydligt vilket ar miljovanligt.

Genomgaende terminaler som undviker vixlingsrorelser bidrar till lagre
terminalkostnader. Det ar fullt mojligt att na 100 — 150 kronor per enhet en
halvering av dagens kostnader i terminaler. Det ar ocksa oklart varfor
Trafikverkets terminaler har dubbla priset i jimforelse med tyska och italienska
terminaler enligt KTH rapporten Economic evaluation of intermodal terminals
and marshalling yards. Med effektivare terminaler kan 50 % av alla
lastbilstransporter flyttas over till jarnvag eller sjofart.

Genomgaende terminaler for tdg har en kontaktledning ovanfor sparet och det
ar darfor viktigt att terminalutrustningen kan hantera containers utan att
kontaktledningen &r i vigen. Normalt gors detta genom att taget vixlas in pa ett
sidospar utan kontaktledning vilket bidrar till h6ga terminalkostnader. Med
modern teknik kan ett tag std under kontaktledningen och bli lastat och lossat
inom 30 minuter. P4 traditionella omlastningsterminaler mellan jarnviag och
lastbil 4r de ofta stangda vid de tider da de flesta vill transportera gods, vilket
gor att man tvingas vanta till nasta dag for att lamna eller hamta gods for nasta
transport.

Genom att kunna stapla containers i ett hog lager sparas markyta och darfor
sianks ocksa hanteringskostnaden av containrarna i terminalen. Detta innebar
att hanteringskostnaden i terminalen blir betydligt lagre dn i Tyskland och
Italien. Brytpunkten for transportavstandet sanks fran 500 km till 200 km
mellan lastbil och jarnvig. Dessutom &r det s att "rank — size — rule” vilket
innebar att godsvolymen mellan 300 — 400 km ar dubbelt sa stor som mellan
600 — 700 km avstand. Detta innebir att godsvolymerna for jairnvag kan 6ka
betydligt om det finns effektivare terminaler.
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AMCCT - Containerhamn
Direkt lastiossning transferenhet

Figur 19. Stapellager av containers.

Exempel pa stapellager av containers dar lastbilarna och automatlastarna kan
kora in direkt under ett fack och hamta containern eller lyftas till jarnvagssparen
vid sidan av stapellagret.

i I!II!!}I!{””.s
M

Figur 20. Automattransport av containers.

For omlastning fran jarnvagsvagn kan man anvanda en 16sning som inte kraver
lyftanordning enligt figur 21. Tilliampningen kan dven passa andra hamnar an
Goteborgs hamn.
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Figur 21. Lyftfri containerhantering.

————
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Figur 22. Mindre container terminal for jarnvdg.

Aven om Géteborgs hamn 6kar hastigheten i godshanteringen och éppnar fler
“Dry Ports” sa kvarstar problemet med bristande kapacitet i jairnvagssystemet
over hela landet och i Goteborg. Till sist behovs en tvillinghamn till Goteborgs
hamn och den som liknar Goteborg i den mindre skalan ar Uddevalla hamn.

Uddevalla hamn har god potential att 6ka i betydelse i framtiden. Genom att
utveckla hanteringen av jordbruks- och skogsprodukter, livsmedel, travaror,
malm, stal hushéllsavfall, fordon och 6vrigt gods kan Uddevalla hamn ta del av
okade handelsvolymer.

Jarnvagsinfrastrukturen fungerar bra med transportflodena mot Oslo,
Varmland, Norra Norrland, Malardalen, Stockholm, Sméland, Halland och
Skéane.




55

Flgur 23. Uddevalla har samma moﬂzgheter som Goteborg for jarnvdg.

Brofjorden har samma forutsattningar som Uddevalla hamn men saknar
jarnvigsanslutning eftersom Trafikverket avser att ldgga ner Lysekilsbanan. Det
innebdr att laget inte dr optimalt for att minska lastbilstrafiken. Samtidigt ar det
olampligt att raffinaderiet inte har anslutning till jairnvéagen for transporter av
drivmedel med tag.

Brofjorden kommer inte att vara lampligt for stal och malmtag eftersom
stigningarna pa Lysekilsbanan &r relativt stora men inte omojliga att reducera.

I framtiden kan det bli aktuellt med en modern jarnvag, "Skagerrakbanan”,
mellan Oslo — Uddevalla — Goteborg vilket innebar att snabbgods kommer att
transporteras pa banan. Det innebir ocksa en ny forbindelse 6ver Svinesund
som mgjliggor battra godsfloden till Osloomradet.

Konventionella godstidg som ar langa och tunga kor pa den befintliga
Norge/Vanernbanan och Bohusbanan upp till Stromstad. Dar finns anslutning
till Skagerrakbanan 6ver Svinesund till Halden och darefter vidare pa
Ostfoldbanan till Oslo. P4 detta sitt skulle godstagen kunna kéra pa befintliga
enkelspar i kolonkorning, det vill sdga att man kor norrut pd Bohusbanan och
soder ut pa Norge/Vianernbanan. Pa s vis 6kar kapaciteten betydligt for
godstagstrafiken och transporttider kortas mellan Géteborg och Oslo.

*

kR 1 ke
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Figur 24. Godstrafikering pa befintliga jarnvdagssystem 2018.

Magjligheter som maste kunna erbjudas i framtiden ar:

e Malmtransporter frain Bohus hamnar kommer sannolikt forr eller senare
uppsta. En handlingsplan for hur det skall ske och till vilken hamn som
ar bast lampad bor undersokas.
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Bilaga A: Trafikverkets godsprognoser

Trafikverket genomfor databerdkningar i Sampers prognosverktyg for
trafikutvecklingen i landet som sedan ligger till grund for investeringar i vagar,
jarnvagar, sjofart och flyg. Vid kontroll och jamforelse mellan dokumenten
Godstransporter 2012:119 ISBN: 978-91-7467-317-3 utgiven 2012-04-07;
Prognoser for godstransporter 2030, Trafikverkets basprognos 2014, 2014:066
ISBN: 978-91-7467-592-4 utgiven 2014-04-01 och Prognoser for
godstransporter 2040, Trafikverkets basprognos 2018; 2018:087 ISBN: 978-91-
7725-273-3 utgiven 2018-04-01 reviderad 2018-11-15 visar det sig att alla
prognoser baserar sig pa 2006 ar varuflodesanalys och har aldrig uppdaterats
for Nationell plan for transportsystemet 2018 — 2029 med objekt som slutfors
2035. Tabell 1 redogor for skillnaderna mellan Trafikverkets rapporter.

Tabell 1. Jamforelse mellan olika prognoser fran Trafikverket 2012, 2014 och 2018.(i
miljarder tonkilometer). *Modellberdkningar dndrade mot statistik i Trafikverket

Rapport 2012 2014 2018
Ar 2006 | 2050 | 2006 | 2030 | 2012 | 2012* | 2040
Vag 39,9 61,3 39,9 62,9 47,3 51,3 85,7

Jarnvag 223 32,4 223 32,4 22.0 21,4 31,6
Sjofart 36,9 |655 [369 |548 |365 |394 |668
Totalt 99,1 159,2 | 99,1 150,1 | 105,8 | 112,1 184,1

Vagtransportarbetet var 2006 39,9 miljarder tonkilometer och prognostiserades
2012 att na 61,3 miljarder tonkilometer 2050 for att 2014 revideras att na 62,9
miljarder tonkilometer 2030 20 ar tidigare 4n prognosen 2012. Dérefter tog
Trafikverket siffrorna fran 2006 och statistik fran 2012 som visade 47,3
miljarder tonkilometer, en 6kning med 7,4 miljarder tonkilometer pa 6 ar.
Trafikverket hojde tonnaget i Sampers berakningarna till 51,3 miljarder
tonkilometer 2012 men det faktiska transportarbetet var 33,5 miljarder
tonkilometer enligt Trafikanalys, en avvikelse pa 17,8 miljarder tonkilometer.
Med en kraftig uppskrivning av godstransporter pa viag 2012° si gjordes
prognosen att na 85,7 miljarder tonkilometer 2040 vilket ar hogre dn tidigare
prognoser for 2030 med 62,9 miljarder tonkilometer och 2050 med 61,3
miljarder tonkilometer. En sddan har stor irregularitet i prognoserna for
vagtransporter visar att prognosverktyget ar olampligt att anvanda.

For jarnvagstransporter 2006 var trafikeringen 22,3 miljarder tonkilometer som
prognostiserades att na 32,4 miljarder tonkilometer 2050. Tva ar senare med
2006 ar prognossiffror antogs att tagtrafiken skulle oka till 32,5 miljarder

3 Modellberdkningar dndrade mot statistik i Trafikverket
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tonkilometer 2030 alltsd samma niva som for ar 2050 20 ar tidigare an
prognosen innan. Prognosen darefter 2018 angav for 2012 22,0 miljarder
tonkilometer som Trafikverket raknade om 2012* till 21,4 miljarder
tonkilometer. Enligt Trafikanalys var transporterna 22,0 miljarder tonkilometer
2012 och 21,4 miljarder ton 2017. Prognosen for jairnvagsgods ar att det 2040
skall transporteras 31,6 miljarder tonkilometer mot tidigare prognoser for 2030
och 2050 pé 32,4 miljarder tonkilometer. Inget mer gods pa jairnvig under 20
ars tid framover visar prognoserna. Om detta stimmer visar det att sparen ar
fulla i hela Sverige och att fler godstag inte gér att kora. Alternativt visar det att
Trafikverket satsar all godsokning pa vig i stillet for pa jairnvag.

For sjotransporter transporterades 36,9 miljarder tonkilometer 2006 som
prognosticerades till 65,5 miljarder tonkilometer for att i nasta prognos 2014
med 2006 ars siffror prognosticeras till 54,8 miljarder tonkilometer 2030.
Enligt Trafikanalys transporterades 47 miljarder tonkilometer med bat 2018
alltsa endast 7,8 miljarder tonkilometer ldgre &n for prognosen till 2030. For
2012 angav Trafikverket 36,5 miljarder tonkilometer som héjdes av Trafikverket
till 39,4 miljarder tonkilometer 2012° for att prognosticeras till 66,8 miljarder
tonkilometer 2040 enbart 1,3 miljarder tonkilometer mer till &r 2050.

Slutsatsen ar att Trafikverkets prognoser inte ar konsekventa eller pélitliga,
lastbilstransporterna overvarderas kraftfullt och sjofarten underskattas grovt.
For jarnvagen ar det dnnu varre eftersom Trafikverket gor tolkningen att det
inte gar att kora mer godstag pa jairnvagsnatet eftersom det ar fullt och darfor
okar inte godsméngderna pa jarnvag i berdkningsmodellerna. Tolkningen borde
vara att kapacitetsbristen i jairnvagssystemet bidrar till kraftigt okade
lastbilstransporter. Miljomalen kommer att klaras eftersom diesel kommer att
ersattas av vatgas inom kort.

Tittar man pa Trafikverkets prognoskurvor i Figur 1 ser man att de d&r samma
kurvor som anvinds i alla tre prognosrapporterna.

2014 2018
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Figur 1. Trafikverkets prognoskurvor fram till 2005 och 2010 i miljarder ton km.

Det ar oklart varfor Trafikverket inte redovisar statistik for 2005 — 2018 for
transportarbetet vilket visas i Figur 2 med uppgifter fran Trafikanalys.
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Figur 2. Transportarbete i miljarder tonkilometer 2006 — 2018. Kdlla: Trafikanalys.

Vag

Sjé

Jarnvag

Tre olika prognoser for den framtida transportutvecklingen har gjorts av
Trafikverket och resultatet blir olika i rapporterna. Figur 3 visar
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Figur 3. Trafikverkets prognoskurvor fram till 2050 tv, 2030 m. och 2040 th.

miljarder ton km.

i

Om man ritar in den faktiska utvecklingen i prognoskurvan for 2012 framgéar det
att prognosen inte 6verensstimmer med den verkliga utvecklingen, svart linje i

diagrammen nedan.
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Figur 4. Prognoskurva 2012 overst, 2014 i mitten och 2018 nederst. Figurerna visar
okade volymer och att utplaningen 2008 — 2018 inte visas i figuren som anges i svart

farg.

Av prognoskurvorna kan man avldsa prognosen for nedanstaende artal i Tabell

4.

Tabell 4. Trafikverkets prognoser for transportarbetet

Ar Prognos gjord 2012 | Prognos gjord 2014 | Prognos gjord 2018
2018 118 128 120

2030 130 150 145

2040 145 Tu 165

2050 160 Tu Tu

Okning 42 22 45

Det intressanta med dessa prognosresultat ar att det 4r samma grunddata fran
2006 i varuflodesanalys men resultaten dndrar sig efter Trafikverkets
berakningsprogram Sampers. Nedan citeras Trafikverkets olika rapporter att
samma data i berdkningarna ingar.

Prognos 2018: "Efterfragan pa godstransporter dr densamma som i de

tidigare Basprognosen fran ar 2016 och Basprognosen fran 2018-04-01. Den
bygger pa Varuflodesundersokningen fran 2004/2005, som raknats fram till
basaret 2012.” Sidan 6.

“Efterfragan pa godstransporter i basret 2012 och prognosaret 2040 beskrivs i
detta kapitel, dels totalt, dels uppdelat pa inrikes, export, import, transit, samt
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per varugrupp. Denna efterfragan ar densamma som i Basprognosen som togs
fram &r 2016. Den har alltsa inte dndrats i denna prognosomgéng.” sidan 19.

Prognos 2014: "Prognosen baseras pa ett antal underlag, sdsom
Varuflodesundersokningen 2004/2005, Langtidsutredningen fran 2008,
delprognoser for utrikeshandel, transittrafik, varuvarden m.m.”

Prognos 2012: "For att prognostisera efterfragan utifran varugrupper har man
i prognosen i Samgods (2012) anvant varuflodesundersokningen 2004/2005
(SIKA, 2006) som utgangspunkt i berdkningarna.” Sidan 61.

Regeringens godkdnnande av nationella transport planer blir felaktiga pa grund
av att in-data ar for gammal och stimmer inte 6verens med verkligheten och
dirmed loser man inte transportproblemen for naringslivet sarskilt med
avseende pa jarnviagssektorn. Olika resultat ndr samma varuflodesanalys
anvants visar att Trafikverkets prognoser ar opalitliga och i vissa avseende
felaktiga och vilseledande for véagtrafiken.




Bilaga B: Transportstatistik 2006 - 2018

Nedan redovisas statistik fran Trafikanalys.
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Tabell 1. Miljarder tonkilometer for lastbil och sjofart samt miljoner ton fraktat gods
med fartyg. Kdlla: Trafikanalys

Ar Mdr ton km Sjo Miljarder ton km Sjo Miljoner Ton
Lastbil Utrikes Inrikes Utrikes Inrikes Totalt
2018 43,0 27,7 7,0 154,2 24,9 179,1
2017 42,0 28,8 6,8 151,7 23,6 175,3
2016 42,7 28,9 6,6 148,8 22,5 171,3
2015 41,5 29,3 6,9 146,8 23,0 169,8
2014 42,0 28 .4 6,6 144,7 22 8 167,5
2013 42,1 27,2 6,8 138,5 23,1 161,1
2012 33,5 29,8 6,7 149,9 23,1 173,0
2011 36,9 30,2 7,5 152,7 24,3 177,0
2010 36,2 30,0 7,9 155,0 24,6 179,6
2009 35,0 27,5 6,5 141,2 20,6 161,8
2008 42,4 30,6 8,3 161,9 25,9 187,8
2007 iu 30,7 7,9 159,6 25,5 185,1
Tabell 2: Transporterade volymer for alla transportslag. Kdlla: Trafikanalys
Ar Lastbil Miljoner ton | Godstag Miljoner | Sjofart Miljoner | Miljoner ton
ton ton
Utrikes | Inrikes Utrikes | Inrikes | Utrikes | Inrikes Totalt

2018 6,1 475,2 31,8 38,4 154,2 24,9 730,6
2017 6,1 449,4 31,7 37,6 151,7 23,6 700,1
2016 6,6 426,9 31,2 36,3 148,8 22,5 672,3
2015 6,2 416,6 28,7 36,3 146,8 23,0 657,6
2014 6,0 375,2 30,7 37,3 144,7 22 8 616,7
2013 4,9 276,2 30,5 36,5 138,5 23,1 509,7
2012 5,2 289,7 28,7 37,1 149,9 23,1 533,7
2011 5,9 325,0 28,5 394 152,7 24,3 575,8
2010 6,5 315,6 27,9 40,4 155,0 24,6 570,0
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2009 5,0 328,8 21,6 34,8 141,2 20,6 552,0
2008 6,7 360,6 23,2 42,4 161,9 25,9 620,7
2007 7,0 317,0 67,8 159,6 25,5 576,9
2006 8,0 302,0 64,9 180,5 555,4
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Figur 1. Alla transportslag i miljoner ton bla linje och transportarbete miljarder
tonkilometer streckand linje skala till hoger. Kdlla: Trafikanalys.

Figur 1 visar att transportvolymerna har 6kat fran 555 miljoner ton till 731
miljoner ton en 6kning med 176 miljoner ton pa 10 ar men att transportarbetet
ligger still pa 100 miljarder tonkilometer.

Figur 2 visar fordelningen mellan inrikes och utrikes transporter i miljoner ton
for alla transportslag. Utrikestransporterna har aterhdmtat sig fran finanskrisen
2009 till motsvarande nivier 2008 som idag 2018. Inrikes transporter har okat
frdn 429 miljoner ton per ar till 539 miljoner ton per ar en 6kning med 110
miljoner ton pa 10 ar.
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Inrikes och utrikes transporter Mton per ar
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Figur 2. Transporterat gods 1 miljoner ton per ar inrikes och utrikes. Kdlla:
Trafikanalys
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Figur 3. Inrikes transporter. Godstag och sjofart har en liten andel av
transportvolymerna inrikes. Lastbil dominerar. Kdilla: Trafikanalys.

Lastbilen dominerar for inrikes transporter och sjofarten for utrikes transporter
dar lastbilen har en mycket liten del. Halften av alla utrikes lastbilstransporter
gar pa E6 fran Goteborg till Oslo. For godstéag ar det ungefar lika mycket inrikes
som utrikes gods pa jarnvagen.
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Utrikes transporter Mton per ar
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Figur 4. Utrikes transportvolymer i miljoner ton per trafikslag. Kalla: Trafikanalys.
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Bilaga C: Trafikverket och Bohusbanan

Trafikverkets planering skapar stora samhallsproblem eftersom prognoserna
ofta ar felaktiga. Stomnétsplan frdn 1993 angav befolkningen i Sverige 2005 till
8,9 miljoner invanare och 2020 9,4 miljoner invanare och dirmed ocksa en
trafikokning med 1,8 % fram till 2005 och 1,5 % till 2020. For hela perioden
1993 — 2020 antas 72 % trafikokning.

Befolkningen 2005 blev 9,05 miljoner invanare och 2020 ar den 10,5 miljoner
invénare, en felprognos med 1,1 miljoner invanare.

Trafikokningen fran 1993 var 6 422 miljoner personkilometer som okade till
2018 13 778 miljoner personkilometer, trafiken 6kade med 114 % en felrdkning
med 42 %.

Restiden mellan Oslo — Goteborg 1993 var 4:17 och skulle fram till 2005 minska
till 3:39. Ar 2001 var restiden 4:05 en avvikelse pa 25 minuter for att forst 2018
né restiden 3:39. Trafikverkets mal 2005 uppfylldes forst 2018 13 &r senare.

Restiden mellan Goteborg — Uddevalla 1993 var 1:18 minuter och Trafikverket
utlovade en restid pa 1:00 ar 2005. Detta stimmer inte med dagens restid pa
1:13 timmar. Trafikverkets 16fte 1993 ar inte levererat 2018 pa Bohusbanan.

I Framtidsplan for jairnvigen 2004 — 2015 var restiden 1:13 mellan G6teborg —
Uddevalla for att anges till 1:13 for &r 2015. Har visas att 16ften i en tidigare
transportplan byts ut eller tas bort och dirmed har ingen férbattring med
restiderna kunnat uppnas.

I Framtidsplanen for Jairnvag 2004 — 2015 angavs det kapacitetsbrist pa
strackan Goteborg — Uddevalla och att ar 2015 skulle strackan inte alls ha kvar
nagra kapacitetsproblem. Detta skulle 16sas enligt Framtidsplanen for jairnviagen
med flera nya motesstationer byggda 2007 — 2009 vilket inte infriats 4n. Grohed
planerades 2003 men ingenting har hant 2018.

I Framtidsplan for jarnviagen 2004 — 2015 utlovades hastighetshojning till 140
km/h mellan Uddevalla — Goteborg och 100 km/h mellan Uddevalla —
Stromstad. Enbart 6 km har storsta tillatna hastighet 140 km/h av 89 km mellan
Goteborg — Uddevalla. Hastigheten mellan Uddevalla — Stromstad ar begransad
till 9o km/h pa grund av skarvspar.

I Framtidsplanen for jarnvag 2004 — 2015 angavs att hastigheten pa
Lysekilsbanan var 40 km/h och 6nskemal att hgja hastigheten till 70 km/h var
nodvandigt for godstransporterna och lutningarna pa banan. 2018 vill
Trafikverket lagga ner banan.

Enligt statistik fran Vasttrafik 1992 gjordes 551 200 resor/ar (10 600 resor per
vecka) pa Bohusbanan som 199406kade till 629 200 resor/ar (12 100 resor per
vecka) och ar 2016 reste 1 800 000 resor/ar (34 615 resor per vecka).
Trafikverkets prognos for Bohusbanan med 74 % fram till 2020 var felaktig
eftersom okningen blev 227 %.
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Om Trafikverket gor prognoser for persontrafiken som avviker mer an 100 %
pavisar det grova berdkningsfel i Trafikverkets prognoser. Som en f6ljd har
Bohusbanan inte erhallit de erforderliga investeringar som utlovats och atgiarder
pa Bohusbanan har inte genomforts.

I Transportplan 2010 — 2022 angavs en tillvixt av trafikarbetet pa 27 % mellan
aren 2010 — 2030. Problemet ar att mellan 2010 — 2019 6kade trafikarbetet med
30 % och det aterstar 10 ar av tillvixt och den kan inte vara 0 % for att fungera
med Trafikverkets prognos frén ar 2010. Inget om Bohusbanan angavs i planen.

I Nationell Transportplan 2014 — 2025 fanns inget om Bohusbanan med och ar
alltsd bortprioriterat av Trafikverket. Basprognos 2015 anger en tillvaxt av
trafikarbetet med 2 % per ar 2010 — 2030 och ska totalt 6ka med 50 %. Men
redan 2010 — 2019 har trafikarbetet 6kat 30 % och i snitt med 2,9 % per ar.
Uppenbarligen en felrdkning pa 1 %.

I Nationell plan for transportsystemet2018 — 2029 tror Trafikverket pa en
tillvaxt pa 1,7 % for resor langre 4n 10 mil nar den verkliga rese6kningen vuxit
med 9 % under 25 ars tid (227 % 1992 — 2018).

Det ir planerat for sparbyte Overby—Skee fran skarvspér till helsvetsat
betongspar. Aven ett viixelbyte r planerat att ske under 2017-2018. Effekterna
av atgirderna ar en uppgraderande effekt i form av hogre komfort och minskad
storningskanslighet.

Slutsatsen ar att erforderliga investeringar som bedomts av Trafikverket som
olonsamma eller svagt lonsamma visar sig vara mycket lonsamma for
jarnvagsinvesteringar. Det storsta problemet ar dock att viktiga strategiska
investeringar helt forsvinner ur Trafikverkets planering pa grund av felaktig data
och berdakningsprogram som gynnar vaginvesteringar.
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Bilaga D: Oljehamnar och lager
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Figure 7.8 Electricity infrastructure in Sweden and in the Nordic/Baltic market area

# Hydropower plan! e 400 K i Swiadish pricing zone boundary
& Thermal powet plant —— 275 kV fine

Wind power plant i

—,"
®-Lanirasbg i Joint operation link for voltages
Iower than 200 kV s

o Transformanswitching station 0 00 200

under construction -~ Plannedunder construction e —

This mg i wihoul prejudion in the stelun of o scverelgnly mier any lemiory. (o the ol Tnliers and and o the name ol any lemioey, oily or area
Note: Russia = Russian Federation. km = kilometre.

PR yMEZ R




