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Remissvar angaende Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen
2026-2037

Goteborgs Hamn AB (GHAB) har tagit del av Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026-2037 och har synpunkterna nedan att delge.

Generella synpunkter

Starka strak och noder

Trafikverket har bade i tidigare utredningar, i nuvarande nationella infrastrukturplan och tidigare
nationella planer varit tydliga med att den évergripande strategin for utvecklingen av godstrafiken
ar att fokusera pa de starka straken och noderna. De stérre nodernas betydelse lyfts ocksa fram i
den nationella godstransportstrategin. Denna 6vergripande strategi aterspeglar sig ocksa i
planforslaget for nationell infrastrukturplan 2026-2037. Vilket GHAB anser ar helt riktigt. Den ligger
helt i linje med hur logistiksystemen har utvecklats i Sverige de senaste decennierna och dessutom
med hur utvecklingen har sett ut globalt. Fokus for Trafikverket under den kommande planperioden
bor darav ocksa vara att enskilda atgarder/objekt genomférs inriktad just pa huvudstrak och stérre
noder for godstrafiken.

Sedan millenniumskiftet har konsolideringen av godsvolymer till starka godsnav och starka strak
varit tydlig. Anledningarna till detta ar flera. Genom att samla godsvolymerna kan stordriftsférdelar
utnyttjas genom storre fartyg, langre tag och langre lastbilar. Det innebar hogre effektivitet, battre
stabilitet i logistiksystemet och lagre transportkostnader for transportorer och varuagare. Ur ett
samhallsperspektiv innebar konsolideringen av godsvolymer battre resursutnyttjande av befintlig
infrastruktur och en hogre investeringsnytta for ny infrastruktur. Det har ocksa positiva miljdeffekter
samtidigt som det stérker den svenska exportindustrins konkurrensférdelar.

Aven fran EU:s sida har behovet av satsningar pa starka strak och noder identifierats och
formaliserats i form av Trans-European Transport Networks (TEN-T). | TEN-T pekar EU pa de
transportstrak och transportnav som de anser sarskilt viktiga for EU:s konkurrenskraft. Det ar
dessa strak och noder som ska utvecklas och dit som investeringar skall styras. Géteborgs Hamn
har av EU-kommissionen utpekats som Corehamn eftersom hamnen har en viktig funktion fér EU:s
huvudstrak for godstransporter.

Det som sker pa europeisk och svensk niva sker ocksa pa den globala nivan. De globala
logistiksystemen har och fortsatter att allt mer koncentreras till stora strak och starka godsnav.
Detta galler inte minst for de omfattande och viktiga transporterna mellan Europa och Asien som
skots av varldens storsta containerfartyg som kan lasta éver 24 000 containrar. Genom Géteborgs
Hamns position som godsnav kan Sverige kopplas direkt till detta globala logistiksystem.
Goteborgs Hamn ar den enda svenska hamnen som kan erbjuda direkttrafik till Asien genom att ta
emot varldens storsta containerfartyg.
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Underhall av vag- och jarnvagssystemet

Sverige har i grunden ett valutbyggt och fungerade jarnvagssystem, det ar en grundlaggande
forutsattning till att Géteborgs hamn kunnat etablera den omfattande jarnvagstrafik som finns. Det
ar av storsta vikt att vi fortsatter varda detta system. Som konstateras i planforslaget har jarnvagen
lidit av eftersatt underhall under en langre tid vilket leder till stérningar och en underhallsskuld som
nationen nu maste betala av. GHAB ser darav positivt pa och valkomnar det fortsatt stora fokuset
pa underhallsatgarder pa bade vag- och jarnvagssystemet.

Dock konstateras i planférslaget att detta inte ar tillrackligt for att full funktionalitet ska uppnas i
jarnvagssystemet. Ytterligare fokus pa underhallet efterlyses darfor, framférallt gallande 6kad
effektivitet i underhallsarbetet.

Underhallsarbete har tyvarr ocksa effekten att det paverkar tillgangligheten for trafiken. Detta ar i
sig oundvikligt men GHAB uppmanar Trafikverket att 6ka sina anstrangningar for att 6ka
effektiviteten i underhallsarbetet och férutsdgbarheten. GHAB har under tidigare underhallsarbete
noterat en tydlig tendens i att stérningsminskningar fér persontrafiken prioriteras foére det samma
for godstrafiken. Detta har inneburit negativa konsekvenser fér naringslivets konkurrenskraft. Men
under det pagaende underhallsarbetet pa Vastra stambanan har godstrafiken getts hogre prioritet
och samverkan mellan aktérerna har forbattras vilket inneburit positiva effekter. Under den
kommande planperioden bor dessa samverkansformer och prioriteringsordningar utvecklas
ytterligare for att minimera effekter pa samhallet.

Behovet av jarnvagsutveckling

Goteborgs Hamn har for narvarande jarnvagspendlar till ca 25 inlandsterminaler i framst Sverige,
men aven Norge. Att transportera gods pa jarnvag fran och till ett antal godsnoder i landet ar en
malmedveten satsning fran Géteborgs Hamn som har resulterat i att andelen transporter pa
jarnvag har 6kat markant de senaste aren. Trots flertalet stérningar i det globala logistiksystemet
har jarnvagsgodset till och fran Géteborgs hamn 6kat. Flertalet nya godspendlar har startats och
befintliga pendlar tilldelas nya avgangar. Exempelvis har jarnvagstrafiken mellan terminaler i
Norrland och Goteborgs Hamn dkat markant de senaste tre aren i takt med industriutvecklingen i
landets norra delar. Detta innebar att den storsta volymen jarnvagsgods nagonsin inom
containersegmentet hanterades under 2024 och prognosen for 2025 ser annu battre ut. | dagslaget
transporteras ca 65% av containerflodet till och fran Géteborgs hamn med jarnvag.

Aven inom 6vriga godssegment &r jarnvagen av stor vikt och samtliga terminaler i Goéteborgs
Hamn ar jarnvagsanslutna. Tva nya omlastningsterminaler har de senaste aren invigts i Géteborgs
Hamn och dessa terminaler har visat en imponerade volymutveckling pa kort tid. Géteborgs Hamn
planerar for ytterligare expansion géllande jarnvagsanslutna terminaler samt utveckling av det
Overgripande jarnvagssystemet i hamnomradet.

Anledningen till att jarnvagstrafiken till och fran Géteborgs Hamn ar omfattande och framgangsrik
ar i grunden att den erbjuder den mest effektiva logistiska I6sningen for att transporterna gods Hill
och fran Goéteborg och évriga delar av Sverige och sédra Norge. Effektiviteten grundar sig i
transporttid, kapacitet, frekvens, kvalitet, pris, miljé och klimat.



Nagot som &ven varit centralt for jarnvagstrafikens utveckling de senaste aren ar att investeringar
har gjorts i samklang mellan hamnbolaget och Trafikverket vilket lett till att strre flaskhalsar har
kunnat undvikas och en kapacitetshdjning har mojliggjorts. Exempelvis har hamnen och
terminaloperatorer investerat i en ny jarnvagsharpa i containerterminalen, nya kombiterminaler,
uppstallningsspar, elektrifiering m.m. Under samma tidsperiod har Trafikverket byggt en ny
jarnvagsbro éver Gota Alv, uppgraderat Kville bangéard och etappvis byggt ut hamnbanan.
Sammantaget har detta lett till en stor overflyttning fran vag till jarnvag.

Utdver att jarnvagstrafiken till och fran Goteborgs Hamn innebar stora logistiska vinster for det
svenska naringslivet som namnts ovan innebar det stora klimatvinster for hela Sverige. Eftersom
jarnvag ar elektrifierad och idag matas med "gron el” ar utslappen av vaxthusgaser oerhért sma
jamfort med godstransporter via andra trafikslag. Exempelvis motsvarar jarnvagstrafiken till och
fran Goteborgs hamn ca 2,2 miljoner lastbilstransporter arligen.

Goteborgs Hamn prognostiserar fér markant 6kning av antal tag till 2035 och da berédknas aven
fylinadsgrad och utnyttjande av 750 m langa tag ha okat.

For att denna utveckling ska kunna fortsatta ar det viktigt att det nationella jarnvagssystemet
fortsatter att utvecklas sa att mer gods kan transporteras med jarnvag och inte hindras pa grund av
kapacitetsbrist.

Systemovergripande perspektiv pa atgarder och planering

Eftersom Goéteborgs Hamn ar sammanlankad med hela nationen och stora delar av det svenska
naringslivet ar beroende av att kunna nyttja Hamnen for att na resten av varlden ar effektiviteten
och palitligheten i trafiksystemet som helhet av stor betydelse. Darfér bér analyser och
atgardsplanering standigt beakta systemovergripande effekter. Ur detta perspektiv bor Trafikverket
an mer fokusera pa aspekterna nedan.

Fortsatt utveckling av intermodala |16sningar for ett effektivare utnyttjande av hela
transportsystemet. Intermodaliteten inom godstransporter har 6kat stadigt under de senaste
decennierna men potentialen ar an stérre. For att mojliggéra 6kad intermodalitet kravs fler och
effektivare terminaler med omlastningsmdéjligheter som ar sammanlankade genom hela
infrastruktursystemet vilket kan ge upphov till fler logistiska Idsningar.

Det behdvs en dkad total redundans i trafiksystemet. For att klara omfattande trafikstérningar och
fortsatt kunna transportera samhallskritiska produkter maste det finnas alternativa transportvagar i
sa stor utstrackning som maijligt. Darfor ar det viktigt att transportsystemet planeras och byggs
utifran detta, och det ar da viktigt att 6ka barigheten pa saval vag som jarnvag. Detta i sig ar ocksa
nara sammankopplat med intermodaliteten.

Trafikverket bor generellt i stdrre utstrackning utreda och bygga triangelspar vid
jarnvagsknutpunkter. Det ar ett effektivt satt att frigora kapacitet till en 1ag kostnad som har tydliga
systemovergripande effekter eftersom det kan frigora kapacitet nar alternativa omlopp majliggors.
Det skulle aven underlatta vid underhallsarbete d& normalkapaciteten pa berérda strackor
paverkas. For Goteborgs Hamn skulle triangelspéar i Herrljunga, Falkoping och Skoghall/Karlstad C
har sarskild stor effekt och darav betydelse.

Dagens samhallsekonomiska analyser tar inte tillracklig hansyn till godstransporter, tillvaxt och
landets BNP. De hanterar heller inte utebliven produktion om transporterna inte fungerar eller vilka



samhallsekonomiska effekter det far nar samhallskritiska produkter inte kommer fram som
exempelvis livsmedel, insatsvaror till sjukvardsprodukter. Darfér ar det viktigt att analysmetoderna
och dess kriterier ses 6ver inféor kommande planomgangar.

De samhéllsekonomiska analyserna fangar inte heller vad alternativkostnaderna fér uteblivna
investeringar ar. Nar kapacitetsbrister i systemet inte atgardas innebar det att investeringar i évriga
delar av samhallet uteblir, bade inom det privata naringslivet och den offentliga sektorn. Det ar
alternativkostnader som kan uppsta geografiskt langt ifran en identifierad flaskhals.

Trafikverket bor darfor tillsammans med andra berdrda statliga myndigheter utveckla de
samhéllsekonomiska analyserna sa att de dven beaktar alternativa kostnader som uppstar om
infrastrukturinvesteringar uteblir.

Objekt och atgirder av sarskilt intresse

Vastra Stambanan Goéteborg — Alingsas

Vastra stambanan ar en pulsader genom Sverige for bade gods- och persontrafik och den
Overlagset viktigaste stambanan for transporter till och fran Skandinaviens stérsta hamn. Idag ar
Vastra stambanan den huvudsakliga lank som férbinder Géteborgs hamn med stora delar av
mellan, 6stra och norra Sverige men som ocksa forbinder rikets stdrsta och nast storsta stad med
varandra. Aven en omfattande regional pendling sker i dag pa banan. Kapaciteten pa Véstra
stambanan ar kritisk for att bade regionforstoring, pendling, persontransporter och godstransporter
i hela landet.

Av Goteborgs hamns ca 25 jarnvagspendlar till inlandsterminaler i hela Sverige passerar minst 18
strackan Goteborg — Alingsas pa Vastra Stambanan. Det ar exempelvis transporter till
inlandsterminaler i Falképing, Orebro, Malardalen och Pited, 4 av 6 av de storsta
inlandsterminalerna ar beroende av Vastra Stambanan (Hallsberg, Falkdping, Insjon och
Eskilstuna). Totalt passerar ca 160 tag i veckan med anknytning till Géteborgs hamn strackan, 75
% av de dagliga containerpendlarna och 85 % (365 000 teu) av alla containervolymer som
hanteras pa jarnvag nyttjar Vastra Stambanan. 60 % av dagliga kombi-pendlarna och 65 % av alla
kombivolymer pa Arken kombiterminal. Flera stora exportkunder inom skogs- och stalprodukter,
uppemot 500 000 ton per ar, nyttjar strackan.

Vastra stambanan ar aven avgorande for flertalet hégfrekventa upplagg med kombitag, exempelvis
Umed, Sundsvall, Gavle, Avesta och Sddertélje, som ofta ar integrerade i tidskansliga
produktionsfldden som exempelvis Volvos lastbilshytter fran Umea.Trots att strackan aterfinns i
Vastra Gotaland, i direkt anslutning till Géteborg sa ar den tydligt av stor vikt for hela landet.

Det finns en gemensam vilja att fortsatta verka for en dverflyttning fran vag till jarnvag. For att
strackan Goéteborg-Alingsas inte ska bli en kapacitetsmassig flaskhals for fortsatt utveckling kravs
storre kapacitetshdjande atgarder i form av sparutbyggnad. Dagens mycket hdga
kapacitetsutnyttjande innebar ocksa en 6kad storningskanslighet med 6kad osakerhet och kostnad
for naringslivet.

Med bakgrund i ovan valkomnar GHAB att kapacitetsforstarkningar pa Vastra stambanan
prioriterats genom satsning pa etappen Olskroken-Partille samt en férdjupad analys for stréackan
Partille-Alingsas och vidare mot Skdvde. Men det ar inte tillrackligt, hela strackan Goteborg —
Alingsas bor inkluderas i lokaliseringsstudien och en tydlig malsattning kring nar kapacitetsbristen



ar atgardad bor sattas. Annars ar risken uppenbar att det drojer flera decennier innan en
betydande kapacitetshdjning finns pa plats. Sa lange kan det svenska naringslivet inte vanta.

Jarnvag Goteborg — Oslo

Norge och framférallt Osloregionen ar en viktig region fér Géteborgs hamn och det finns ett
betydande godsflode mellan Goteborgs hamn och Norge. Idag gar detta godsflode till stor del via
lastbilstransporter. Totalt transporteras 97 procent av allt gods pa vag i strackningen Goéteborg-
Oslo. Anledningen till det ar att jarnvagen mellan Géteborg och Oslo ar av sa dalig beskaffenhet att
den inte lampar sig for godstransporter pa jarnvag i nagon storre utstrackning.

Det ar aven sa att en stérre mangd godstransporter ifran Kontinentaleuropa till Norge idag sker
med lastbil hela strackan. Detta ar ett godsfldde som med ratt férutsattningar istallet skulle kunna
ske via sjofart till Goteborgs Hamn och med jarnvag vidare till Norge. Men for att detta skall vara
mojligt kravs det att jarnvagsstrackan Oslo — Goéteborg utvecklas.

Trafikverkets och Jernbanedirektoratets gemensamma mulighetsstudie Oslo-Goteborg visar ocksa
tydligt att atgarder i straket som syftar till att starka godstagtrafikens konkurrenskraft med
forutsattningar for langre, tyngre och snabbare godstag och tillgang till dnskvarda tidtabellskanaler
ar samhallsekonomiskt IdGnsamt. Nettonuvardekvoten fér "Godskonceptet” ar enligt utredningen
+1,1.

Det ar positivt att Trafikverket har identifierat mojligheterna med férbattrad kapacitet Géteborg —
Oslo genom att inkludera atgarder vid en 6kning av planramen med 10 procent. GHAB anser dock
att atgarder boér inrymmas inom nuvarande planram.

Hisingsleden/Norrleden

Hisningsleden som 6vergar till Norrleden kopplar samman ytterhamnarna i Géteborg med E6:an
norr om centrala Goteborg. Vagstrackan ar idag dock inte tillrackligt utbyggd for att hantera stérre
mangder godstrafik. Framfor allt bestar bristerna i flertalet enplansvagkorsningar, backar, smala
korfalt samt en brant och skarp kurva i anslutning till E6:an vid Klarebergsmotet. Detta leder till att
den tunga trafiken med mal eller startpunkt i ytterhamnomradet i stor utstrackning i stallet valjer
Lundbyleden och pa sa satt belastar centrala delar av Géteborg.

For att leda den tunga trafiken via Hisingsleden/Norrleden kravs att vagstrackan utvecklas och
anslutningar som ar battre lampade for tung trafik skapas. Denna brist kommer att accentueras
ytterligare nar Stena Lines tva farjeterminaler omlokaliseras fran centrala Géteborg till
ytterhamnarna.

En utbyggd Hingsled/Norrled skulle inte enbart gynna trafiken kopplad till Géteborgs hamn utan
aven Ovrig industri pa centrala Hisingen, de nyetablerade logistikanlaggningarna vid Save flygplats
samt eventuella nyetableringar av industri pa Hisingen.

Pa grund av radande omvarldslage och det 6kade behovet av ett robust och redundant
transportsystem Okar Hisingsleden/Norrleden ocksa i betydelse.



Skandiaporten

Projekt Skandiaporten ar ett samverkansprojekt mellan Trafikverket, Sjofartsverket och Géteborgs
Hamn AB, med syftet att sakerstalla direktsjofart till/fran Sverige med de storsta oceangaende
containerfartygen och darigenom sakra naringslivets access till hela varlden. Sjoéfartsverket
ansvarar for férdjupning och breddning av farleden samt anpassning av farledsutméarkning, medan
Goteborgs Hamn AB ansvarar for kajatgarder och muddring narmast kajen.

Goteborgs hamns del av projektet byggstartade i februari 2024 och ar planerat att slutféras under
kvartal 1, 2028. | skrivande stund har drygt 700 miljoner kronor upparbetats i projektet. For forsta
gangen i hamnens 400-ariga historia trafikerar nu tre containerlinjer med direkttrafik till och fran
Asien varje vecka, nagot som understryker projektets efterfragan fran globala rederier och det
svenska naringslivet. Mot denna bakgrund ar det av yttersta vikt att den statliga delen av projekt
Skandiaporten slutfors sa att den nya farleden och kajen kan trafikeras innan utgangen av 2028.

Hamnbanan

Hamnbanan ar en av Sveriges mest trafikerade trafikerade godsjarnvagar, med i genomsnitt nara
100 godstag per dygn, varav 70 tag till/fran Géteborgs hamn.

Nar den sista beslutade etappen, Eriksberg—Pdlsebo, pa Hamnbanan i Géteborg fardigstalldes
under 2023, avslutades en tioarsperiod av kapacitetshéjande atgarder i form av etapperna
Poélsebo—Skandiahamnen, Kville bangéard och den sédra Marieholmsbron. Utbyggnaden till partiellt
dubbelspar av Hamnbanan ar mycket valkomna satsningar fran Trafikverket, dar investeringarna
sammantaget innebar att kapaciteten for godstransporter med jarnvag till och fran Géteborgs hamn
Okar kraftigt.

Samtidigt galler att etappen Pdlsebo—Skandiahamnen utformades pa sa satt att ett redan befintligt
utdragsspar inkluderades i dubbelsparsutbyggnaden utan att ersattas. Pa liknande satt innebar
utformningen av etappen Eriksberg—Pdlsebo att den tidigare bangarden vid Pélsebo férsvann utan
att funktionen ersattes. Saledes har funktioner i jarnvagsinfrastrukturen i hamnomradet byggts bort
som gor att rangeringsrorelser till och fran container- respektive energihamnen varje dag aret om
tar upp en betydande kapacitet pa sjalva Hamnbanan.

Sammantaget innebar detta att aven om kapaciteten pd Hamnbanan forbattrats, finns flera
kvarstaende brister som begransar ett optimalt kapacitetsutnyttjande och skapar en 6kande
diskrepans mellan den jarnvagsteoretiska och den kommersiellt gdngbara kapaciteten.

Goteborgs hamn planerar fér 6kade godsvolymer, bade pa kort och langre sikt, och majoriteten av
tillvaxten férvantas ske med jarnvag. Det galler framst for containerterminalen, med koppling till
direktsjofarten mellan Europa och Asien, men aven RoRo-terminalen, bilterminalen, energihamnen
och Stena Lines farjeterminaler, som 6ppnar i Arendal i bérjan av 2030-talet. Redan idag har
Goteborgs hamn en unikt hég jarnvagsandel och avsikten ar att kunna 6ka andel gods pa jarnvag
ytterligare. De samhallsekonomiska effekterna ar dels en fortsatt 6verflyttning fran vag till jarnvag,
dels att export- och importféretag 6ver hela Sverige kan dra nytta av det omfattande och frekventa
linjeutbud som finns i Géteborgs hamn.



Inga atgarder pad Hamnbanan ingar i planfoérslaget. Fér narvarande pagar dock en
atgardsvalsstudie (AVS) kring Hamnbanan och Géteborgs hamn férvantar sig att Trafikverket och
regeringen ar lyhorda fér de kapacitetshéjande atgarder som identifieras i AVS:en for att i
tidsperspektivet 2030-2040 kunna tillgodose en 6kad efterfragan och en kommersiellt gangbar
kvalitet pa jarnvagstransporter till Sveriges och Skandinaviens storsta hamn. Det handlar bade om
att 6ka kapaciteten for antalet tdg under de mest kommersiellt efterfrdgade delarna av dygnet och
att 6ka den maximala taglangden fran 630 m till 750 m.

Pa langre sikt — for att na full kapacitet pa Hamnbanan och minska sarbarheten i transporterna till
och fran Géteborgs hamn — maste Hamnbanan i sin helhet byggas ut till dubbelspar. Den
aterstaende enkelsparstrackan — Kville—Eriksberg, cirka 4-5 km — skulle pa egen hand férdubbla
kapaciteten pa Hamnbanan. Géteborgs Hamn férvantar sig att Trafikverket och regeringen
tilsammans med Goéteborgs Stad inleder detta arbete nar kapacitetsutvecklingen kraver det och
inleder planarbete sa att en utbyggnad kan komma tillstdnd utan férdréjningar néar behovet uppstar.

Det radande omvarldslaget 6kar behov av redundans och resiliens. | dagslaget bestar
jarnvagsforbindelsen till fastlandet fran Hisningen av de bada jarnvagsbroarna over Goéta alv vid
Marieholm. Foér att 6ka redundansen och resiliensen i form av en ytterligare forbindelse till
fastlandet, behéver en effektiv koppling mellan Hamnbanan och Sédra Bohusbanan utredas.

Sammanfattning av synpunkter
Generella synpunkter

e Strak och Noder — Fokus for Trafikverket under den kommande planperioden bor vara att
enskilda atgarder/objekt genomfors inriktat just pa huvudstrak och stérre noder for
godstrafiken.

e Underhall av vag- och jarnvagssystemet - Sverige har i grunden ett valutbyggt och
fungerade jarnvagssystem som maste vardas men effektiviteten i underhallsarbetet méaste
Oka for att minska stdrningar.

e Behovet av jarnvagsutveckling - Efterfragan pa godstransport pa jarnvag ar stor och
andelen jarnvagsgods okar stadigt. For att undvika kapacitetsbrist maste jarnvagssytemet
fortsatta byggas ut.

e Systemovergripande perspektiv pa atgarder och planering — Samhallsekonomiska analyser
och atgardsplanering bor standigt beakta systemdévergripande effekter med fokus pa
intermodalitet, triangelspar och alternativkostnader.

Objekt och atgérder av sérskilt intresse
e Vastra Stambanan Goéteborg — Alingsas — Den jarnvagstracka med storst betydelse for
Goteborgs Hamn och landet som helhet. Kapacitetsproblemen boér atgardas snarast mojligt

och hela strackan bor inkluderas i nationella planen.

e Jarnvag Goteborg — Oslo — For att mojliggora en dverflyttning fran vag till sjoéfart/jarnvag
behdver kapaciteten pa strackan forbattras vilket ocksa ar samhallsekonimiskt I6Gnsamt.



e Hisingsleden/Norrleden — Vagstrackan behodver starkas for att kunna hantera stérre
godsmangder och avlasta vagar i centrala Géteborg.

e Skandiaporten - Projektet ar ett samverkansprojekt mellan Trafikverket, Sjofartsverket och
Goteborgs Hamn AB, med syftet att sakerstalla direktsjofart till/fran Sverige med de stérsta
oceangaende containerfartygen. Mot denna bakgrund ar det av yttersta vikt att den statliga
delen av projekt Skandiaporten slutfors sa att den nya farleden och kajen kan trafikeras
innan utgangen av 2028.

e Hamnbanan - Strackan ar en av Sveriges mest trafikerade godsjarnvagar och det finns
brister som som begransar ett optimalt kapacitetsutnyttjande. GHAB forvantar sig att
Trafikverket och regeringen ar lyhérda for de kapacitetshdjande atgarder som identifieras i
den pagéaende AVS:en.

GHAB:s styrelse har faststallt yttrandet 2025-12-15.

Fragor stalls till Jens Larsson tfn 031-368 75 41, e-post jens.larsson@portgot.se.

Med vanliga halsningar

Goteborgs Hamn AB

Goran Eriksson Jens Larsson
VD Head of Public Affairs
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