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Remissyttrande gdllande 'Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033’ fran Mdlarhamnar

Sammanfattningsvis vill Malarhamnar framfora foljande;

Malarhamnar anser det ofrankomligt att vi beh6ver mer dn en infrastrukturplan. Vi behover
betydligt mer, om dagens och framtidens transportsystem ska kunna vara ekonomiskt, socialt och
miljomassigt hallbart. Vi vet sedan lange att I6sningen ligger i att med battre smartness anvanda vag,
jarnvag, flyg OCH sjofart, som ett transportsystem, och inte som fyra olika delar och av varandra skild
infrastruktur.

Stockholm/Malardalen dr med sina 4,3 miljoner invanare och 49% av Sveriges BNP av stor betydelse
for hela landet. Satsningar behoévs for att minska transporternas klimatpaverkan. Storst potential till
beteendeforandringar i landet finns i Stockholm-Malarregionens starka trafikstrak.

Transportpolitiken omfattar de fem transportpolitiska principerna, som i sammanfattning anger att
det ar anvdandarna som beslutar om sina resor och transporter, att beslut om transportproduktion
bor fattas decentraliserat, att samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas, att
konkurrens mellan trafikutdvare och transportalternativ ska framjas, och att transportpolitiska
styrmedel ska utga fran trafikens samhallsekonomiska kostnader.

Politiken behéver ta ett samlat grepp 6ver fler fragor och inte behandla infrastruktur, de olika
trafikslagen, regelverk, administration och finansieringen av dessa av varandra skilda. Ett
fungerande och hallbart transportsystem kraver samarbete mellan fler departement och mellan fler
myndigheter. Departement och myndigheter maste ges tydliga gemensamma uppdrag att arbeta
I6sningsorienterat. Goda exempel finns att hdmta inom EU. Allt handlar definitivt inte bara om hur
mycket eller lite medel som finns att ansla till en infrastrukturplan.

Trafikverket beskriver i planforslaget sjdlva att “det behéver samtidigt betonas att flera viktiga
faktorer som pdverkar transportsystemet och den transportpolitiska maluppfyllelsen
huvudsakligen planeras och beslutas i andra sammanhang dn i den nationella
infrastrukturplanen”.

BesoOksadresser: Post- och fakturaadress: port@malarhamnar.se
Sodra Seglargatan 3, Vasteras Box 3013, 720 03 Vésteras www.malarhamnar.se
021-1501 00

Gamla Hamnvagen, Koping Organisationsnummer: 556088-4727

0221-349 00 Bg: 5398-4308
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Sjofarten ar inte hela I6sningen, men kan lamna vardefullt bidrag till 6kad tillganglighet, till vidgade
arbetsmarknadsregioner, till regional utveckling, till 6kad sammanhallning i landet, till férbattrad
konkurrenskraft och till att na klimatmalen. Hela 96% av Sveriges befolkning bor inom 10 mil fran
kust och inre vattenvig (84 % inom 5 mil)!. Med hamnar strategiskt placerade efter EU:s lingsta
kust och politiska ambitioner om oéverflyttning, borde vi se mojligheter, dar sjofarten i nartid skulle
kunna utgodra en betydligt hdgre andel av det nationella transportarbetet an idag.

For ett hallbart och fungerande transportsystem behoéver sex omraden prioriteras:

> Staten maste ta ansvar for att slutfora sin del av avtalet om Mélarprojektet genom att
finansiera in Hjulstabron i den nationella infrastrukturplanen.

> Staten maste ta sin del av ansvaret for Malarprojektets huvudsakliga asyftade effekt — att
sanka kostnaderna for foretag transporterar gods via Malarhamnarna.

» Vintervaghallningen pa sj6farten maste jamstallas med ovriga trafikslag och Sjofartsverkets
behov av investeringar i och drift av isbrytare inrymmas i den nationella infrastrukturplanen.

> Sjofarten maste likstillas med vag- och jarnvag avseende verksamhets- och
finansieringsform. Malarhamnar har gladjande noterat Regeringens nyligen utdelade
utredningsuppdrag till Statskontoret. Det hallbara Sverige, ekonomiskt, socialt och
miljomassigt, hdanger samman med att politiska ambitioner om att flytta gods fran vag till sjo
ocksa realiseras i praktiken. For det blir konkurrensneutraliteten mellan trafikslagen helt
avgorande.

> Departement och myndigheter maste ges tydliga uppdrag att arbeta I6sningsorienterat for
att de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, ska kunna nas och for en fungerande
inlands-, kust- och narsjofart i Sverige.

> Vi behover fler och verkningsfulla transportpolitiska styrmedel, som utgar fran trafikens

samhallsekonomiska kostnader, och som far transportkdparna att prioritera vagval dar den
lediga kapaciteten finns.

Allmant om foreslagen nationell plan

Regeringen har uttryckt att en fungerande infrastruktur ar en viktig hérnsten i ett modernt
samhallsbygge. Trafikverkets forslag till nationell plan syftar till att underhalla, bygga ut och utveckla
den svenska transportinfrastrukturen. Satsningarna ska bidra till 6kad tillgdnglighet, vidgade
arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, 6kad sammanhallning i landet, forbattrad
konkurrenskraft och till att na klimatmalen. Vidare redogér Trafikverket under planférslagets
forutsattningar och framtagande att transportsystemet, for att kunna mota samhallets behov, ar
beroende av samspel och kompletteringar mellan gang- och cykelvégar, vagar, jarnvagar, hamnar och

! SCB, statistikmyndigheten, Avdelningen foér Regioner och Milj6 2021
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flygplatser. Det trafikslagsovergripande perspektivet tillsammans med fyrstegsprincipen ar enligt
Trafikverket grundlaggande for hur vi vardar och utvecklar befintlig infrastruktur samt planerar och
prioriterar ny infrastruktur smartare och effektivare.

Det ar positivt att Trafikverket, under forslag pa utpekade brister for fortsatt utredning, lyfter fram
digitaliseringen av sjofart. Malarhamnar delar uppfattningen att utokat digitalt teknikstod skulle
kunna 6ppna upp for battre nyttjande av sjofartens infrastruktur, hogre sjosdkerhet i farlederna och
bidra till utvecklingen av nya digitala l6sningar. Pagaende utvecklingsprojekt kan definitivt
intensifieras och darmed bidra till battre forutsattningar for overflyttning av godstrafik fran vag till
sjo.

Darefter tvingas tyvarr Malarhamnar konstatera att planforslaget lamnar mycket ovrigt att 6nska.
"Ndra hdlften av medlen i infrastrukturplanen anvénds till vidmakthdllande av vdgar och jdrnvdgar.
Av de namngivna investeringarna (inklusive etapperna av nya stambanor), som tillsammans utgér
ndra 40 procent av planen, dr drygt 80 procent jérnvégsinvesteringar, 15 procent vidginvesteringar
och resten sjofartsinvesteringar”. Raknar man noga sa innebér resten drygt 1 % av den totala
ramen. Bara drygt 1 %, inte ens narmare 2 %. Sjofarten har darmed i ytterligare en nationell plan
getts mycket begransat utrymme, trots den stora potential som finns att snabbare fa ett fungerande
och hallbart transportsystem. For att starka sjofartens konkurrenskraft, samt for att na de mal som
regeringen har med 6verflyttning av godstransporter fran land till sjo, kravs storre atgarder riktade
mot sjofarten. Politiska ambitioner om det trafikslagsdvergripande arbetet maste synas i
fordelningen av anslag, men ocks& i hur ansvar och uppgifter delas ut till ansvariga myndigheter. An
mer bekymmersam blir situationen nar Trafikverket i remissforslaget askadliggér hur utrymmet ocksa
i kommande planer redan ar hogt intecknat.

Malarhamnar anser det anmarkningsvart att Sjofartsverkets behov av investeringar i och drift av
isbrytare inte inrymts i planen. Att inte sjofartens vintervaghallning jamstalls med Ovriga trafikslags
vintervaghallning medfor att sjofartens konkurrenskraft ytterligare forsamras.

Hjulstabron finns namngivet i planforslaget i det fall den nationella planens anslag fér namngivna
objekt utdkas med 10 procent. Det framgar ocksa av planforslaget att Trafikverket ska utreda
alternativ finansiering av Hjulstabron. Enligt Regeringens direktiv? ska den géllande
infrastrukturplanen 2018-2029 fullféljas. Trafikverket anger att det ar en férutsattning som i stor
utstrackning styrt innehallet i planforslaget 2022-2033. Mot denna bakgrund har Malarhamnar svart
att forsta varfor ingdngna avtal inte fullfoljs och varfor objekt som varit med i tidigare planer inte ska
genomféras med tankt och full funktion? Vi forstar att arbetet med plan for transportinfrastrukturen
kravt prioriteringar, saval mellan olika satsningsomraden som geografiskt. Men att staten, fjarde
planeringsperioden efter att avtal ingatts, fortfarande inte tar med objektet Hjulstabron, som blivit
en avgorande forutsattning for en utvecklad Malarsjofart, ar att svika det 6verenskomna. Nu
foreslagen plan for transportinfrastrukturen innebar att Malarprojektet inte kommer att ha slutforts
25 ar!ll efter att avtal tecknades. Ingangna avtal, nyttan med en ny bro tillsammans med det faktum
att dagens Hjulstabro redan har uppnatt sin tekniska livslangd, ar skal nog for att en ny Hjulstabro
prioriteras i nationell plan 2022—2033. Att Trafikverket har en fardig vagplan redo for granskning sa
snart finansiering finns sakerstalld, innebar att projektet har en hog mognadsgrad vilket ger
forutsattningar for ett snabbt genomférande.

2 Regeringen, infrastrukturdepartementet, Uppdrag att ta fram forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen och méjlighet att ta fram ldnsplaner for regional transportinfrastruktur (rskr.
2020/21:409) (2021-06-23 12021/01904 12021/01876 (delvis) 12021/00336)
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Det fullt fardigstallda Malarprojektet kommer att kunna ge positivt bidrag till de transportpolitiska
malen, till klimatmalen, till kapaciteten pa landinfrastrukturen, till regional utveckling och till att
forbattra naringslivets konkurrenskraft. Och det inte bara lokalt/regionalt i Stockholm/Mézlardalen.
Forseningar i Stockholm/Maélardalen resulterar snabbt i konsekvenser for andra delar av landet. En
overflyttning av godstrafik fran vag till sjo pa Malaren ger motsvarande effekter dven nationellt i och
med att vagnatet genom sddra och vastra Sverige avlastas.

Malarprojektet

Avtal

Redan 2009 pekade staten, genom formuleringarna i avsiktsférklaringen® om Malarprojektet, pa
vikten av, fordelarna med och resultatet av investeringarna i Malarprojektet. ”Mdlarhamnarna
(Visterds och Képing) dr allménna hamnar och spelar en viktig roll fér mdnga industri- och
handelsféretag i Mdlardalen och Bergslagen.” “Den huvudsakliga dsyftade effekten dr att sdnka
transportkostnaderna fér foretag som transporterar gods via hamnarna i Mdlaren.” " Den
foreslagna dGtgdrden dr en utbyggnad av slussen och muddring av farlederna fér att klara fartyg med
en ldngd pd 160 meter, en bredd pd 23 meter och ett djupgdende pa 7 meter.” En fartygskapacitet
som darefter bendmnts ny Malarmax.

Redan 2009 fanns ocksa ett uttalat behov av ett samlat grepp for den nationella infrastrukturen samt
insikten om sjofartens bidrag till battre uppfyllelse av klimatmalen. ”..regeringens intention att
betrakta transportsystemet i ett trafikslagsovergripande perspektiv” och ”..forbédttrade méjligheter
for Madlarsjéfarten méjliggér godstransportlésningar med en annan miljébelastning.”

Avtal om medfinansiering® ingicks darefter, november 2009, mellan staten, Kdépings kommun,
Vésteras Stad, Lansstyrelsen i Vastmanland (numera Region Vastmanland) och Malarenergi. Ett avtal
som inneholl samma detaljerade beskrivning av kommande fartygskapacitet i Méalaren. Avtalade
atgarder i den statliga infrastrukturen forutsatte samtidigt att Vasteras och Koping métte upp med
stora investeringar i respektive hamn for att ta emot de storre fartygen och stérre mangder gods.

Parternas samarbete har resulterat i ytterligare tilldggsavtal 2014° och 20175, | tilliggsavtalet 2014
fortydligas att atgarderna avser Sodertalje Sluss och kanal, Malarfarleden, Hjulstabron samt
hamnbassdngerna Vasteras och Képing och att parterna tillsammans ska verka for att ny Malarmax
ska kunna trafikera Malaren. ”"Projektet avser att muddra farleden i Mdlaren samt i 6vrigt vidta
atgarder vid broar och 6vriga konstbyggnader sa att fartyg med minst ovanstaende dimensioner
kan trafikera Malaren.” | tillaggsavtalet 2017 revideras parterna och Trafikverket tillkommer.
"Statens ansvar for infrastrukturprojekt har férindrats pd sd sdtt att Trafikverket numera ansvarar
for finansiering och samordning av Atgdrden. Sjofartsverket dr projektledare for Atgérden.
Trafikverket dr dgare av Hjulstabron och Kvicksundsbron medan Sjofartsverket dr dgare av Sddertilje
sluss som berérs av Atgdrden. Mot denna bakgrund trider Trafikverket genom detta avtal in som
part i samtliga avsiktsforklaringar och avtal som avser Atgdrden.”

3 Sjofartsverket, Avsiktsforklaring avseende genomforande och finansiering av ny sluss i Sédertdilje inklusive
fordjupad mdlarfarled (0401-09-02275-2)

4 Sjofartsverket, Avtal avseende genomforande och finansiering av ny sluss i Sédertilje inklusive fordjupad
madlarfarled (0401-09-02275)

5 Sjofartsverket, Avsiktsforklaring avseende forutsiittningar for Mdlarprojektet (14-01006)

® Trafikverket, Tilldggsavtal till avtal avseende genomforande och finansiering av ny sluss i Sodertdlje inklusive
fordjupad mdlarfarled (TRV 2015/97646)
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| annu en avsiktsforklaring daterad 20177 framgar dessutom att parterna ska verka fér att “ny
Midlarmax ska kunna trafikera Mélaren dr 2023”.

Som alltid i projekt av den hér storleken och omfattningen har utredningar och projekteringar
medfort att detaljeringsgraden for atgarderna okat, for alla parter. Successivt har darfor avtalen
medfort att Vasteras och Koping tagit ansvar, inte bara fér muddring utan ocksa for omfattande
atgarder i hamninfrastrukturen och tillfartslogistik. Allt fér att kunna mojliggora anlép och hantering
av ny Malarmax. Successivt har ocksa fortydliganden lamnats avseende innebdrden av statens
genomfdrandeansvar inom ramen for det avtalade Malarprojektet. Till en boérjan berdknades
Hjulstabron endast behdva reinvesteringsatgarder. Nar simuleringar genomfordes konstaterades
bron i sin nuvarande konstruktion bli kapacitetsbegransande i forhallande till avtalets ny Malarmax.
Darefter har Trafikverket i stdllet planerat for investering i en ny bro.

Konsekvenser

Under 2022 slutfor Vadsteras och Kdping sina delar av avtalet till en gemensam kostnad av ndarmare 2
miljarder SEK. Staten dr samtidigt kraftigt forsenad med atgarderna i Sodertélje Sluss samt har alltsa
fortfarande inte finansierat in Hjulstabron. Tillsammans kommer parterna att ha investerat 5,4
miljarder SEK, exklusive ny Hjulstabro som beraknas till ca 800 miljoner SEK. Om inte atgarden
genomfors i nartid tvingas Trafikverket enligt uppgift géra andra investerings- och
underhallsatgarder, i en bro som passerat teknisk livslangd. Bara nya ledverk uppges innebéra
kostnader pa ca 100 miljoner SEK. Det kan inte vara ekonomiskt forsvarbart. Vidare riskerar statens
utdragna arbete innebara att Vasteras och Koping tvingas genomfora underhallsatgarder (i sina
investeringsobjekt) innan staten ens slutfort sina delar av avtalet om Malarprojektet.

Miljddomar

Vardera part har sokt miljodom for sitt geografiska ansvarsomrade av det totala projektet. Mark- och
miljodomstolen har [amnat Staten genom Sjofartsverket, Vasteras och Koping varsitt tillstand enligt
miljdbalken® med inbdrdes beroenden av varandra. ”Mark- och milidomstolen bedémer att
verksamheten uppfyller kravet pa samhdllsekonomisk nytta enligt 11 kap. 6 § miljébalken”. | de
samhallsekonomiska berdkningar som utgjort underlag for domstolens prévningar har bl.a.
kapaciteten for ny Malarmax redovisats. Darmed kan ocksa i detta avseende Hjulstabron anses inga
som en forutsattning. Det bor ocksa papekas att miljgdomarna har en giltighetstid om 10 ar.

Marknadens férvantningar

Avtalet 2009 var vdlkomna signaler till Regionens naringsliv som lange uppmarksammat politik och
myndigheter om behovet av 6kad kapacitet pa Malaren. Naringslivet raknar med att staten haller
avtal och har darfor fortsatt sina affarssatsningar mot den avtalade malbilden. Flera av de storre
kunderna arbetar med att stdlla om sin logistik efter det Malarprojektet utlovats resultera i. Nagra
har bestéllt nya fartyg baserat pa maojlig kapacitetsékning. Andra har raknat hem nya affarslosningar
dar Malarprojektet innebar att de kan ga direkt till slutkund utan nuvarande upplagg med
mellanliggande lossning, lagring och omlastning. Potentiella kunder arbetar for nya linjer till andra
stora hamnar i Europa, som det idag inte trafikeras pa. Linjer som dag 1 ger ytterligare vdlkomna
bidrag till nationella mal, strategier och forutsattningar for en béttre fungerande landinfrastruktur.

7 Trafikverket, Avsiktsforklaring samarbete for ~"Mdlarmax i hamn 2023 ”(TRV 2017/20106)
8 Mark och miljodomstolen Nacka, dom 2015-05-16 Mdl nr M 1492-14 och M 6754-13, dom 2017-08-23 Mdl nr
M 2577-16 samt dom 2017-08-23 Mal nr M 2576-16
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Potentiella storre etableringar i Vasteras, som det nu arbetas med, skulle fér deras logistik gynnas av
nya linjer mellan Malarhamnar och Europa.

Narmsta hamn ar basta hamn

Trafikverket uppger i planforslaget att deras dvergripande prioritering ar att i férsta hand varda och
utveckla den infrastruktur som redan finns, och vidta atgarder som gor att den utnyttjas effektivt.
Samtidigt aterkommer Trafikverket till att merparten av mojliga atgarder for den
samhallsekonomiskt effektiva transportforsérjningen ligger utanfor infrastrukturplanen. Det borde
inte vara nédvandigt att i ett remissyttrande behéva motivera atgarder, som &r en avgérande del, for
att kunna fa effekten av, ett sedan lange ingaende objekt i nationell planering av
transportinfrastrukturen. Vi borde inte heller beh6éva upprepa nyttan med investeringarna,
Malarhamnars och sjéfartens roll eller naringslivets behov.

Malarhamnar dr Nordens storsta insjohamn och det finns mycket god potential att dverféra gods
fran vag till sjofart. Via Malarfarleden och Méalarhamnarna nar sjéfarten langt in i landet i den
befolkningstataste delen av Sverige. Tack vare satsningar i Malarhamnarna och i Malarfarleden kan
behovet av landtransporter hallas nere, vilket gynnar miljon, trafiksdkerheten och kapaciteten.
Malarhamnarna i Vasteras och Koping ar sedan lange viktiga knutpunkter i godstransportsystemet i
en region med globalt naringsliv och stark tillvaxt.

Bara i Malarhamnarna finns 85% ledig kapacitet, sett 6ver ett ar. Det finns alltsa massor av ledig
kapacitet i det samlade infrastruktursystemet, men den nyttjas inte. Det enda som behdvs ar att
Sverige sakerstaller att godset tar vattenvagen sa stor del av transporten som mdjligt. Vi behover fler
transportpolitiska styrmedel, som utgar fran trafikens samhillsekonomiska kostnader, och som far
transportképarna att prioritera vagval dar den lediga kapaciteten finns.

Sjofarten i allmanhet eller Malarsjofarten i synnerhet ar inte hela l6sningen, men kan lamna
vardefullt bidrag till Sveriges mojligheter att na de transportpolitiska malen inklusive klimatmalen.
Hela 96% av Sveriges befolkning bor inom 10 mil fran kust och inre vattenvag (84 % inom 5 mil).
Med hamnar strategiskt placerade efter EU:s langsta kust och politiska ambitioner om overflyttning,
borde vi se mojligheter, dar sjofarten i nartid skulle kunna utgora en betydligt hogre andel av det
nationella transportarbetet dn idag.

Kapacitet, avqgifter och regelverk

For tio &r sen, 2012, tydliggjorde Trafikverkets regeringsuppdrag ’Kapacitetsutredningen’® att Sverige
inte kommer att ha rad att bygga den infrastruktur som behévs for att klara framtidens
transportbehov av person och gods. Den I6sning som presenterades var att med battre smartness
anvanda det vi redan har, att nyttja hela infrastruktursystemet tillsammans; vag, jarnvag, flyg OCH
sjofart. Redan da lyfte ocksa Trafikverket fram behovet av att arbeta med avgifter och styrmedel for
samhallsekonomiskt effektiv anvandning av transportsystemet. Darefter har politik och myndigheter
enats om vikten av arbetet med att flytta godstransporter fran vég till sjo. An en gang redogér
Trafikverket i planforslaget det angelagna med samspel och kompletteringar mellan trafikslagen for
att kunna mota samhallets behov.

% Trafikverket Transportsystemets behov av kapacitetshojande dtgéirder — forslag pd losningar till dr 2025 och
utblick mot ar 2050
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Trafikverket uppger att planforslaget 2022-2033 ”betyder att viigsystemet, trots anslagsékningen,
kommer att férsémras snabbare under planperioden én vad Trafikverket kan Gterstdlla”. Den enda
rimliga slutsatsen pa det ar behovet av att intensifiera arbetet med overflyttning av godstransporter
till sjofarten.

Politik och myndigheter har senaste aren fatt signaler pa att beslut och atgérder inte racker till.
Uppfoljningsrapporter, som boérjar bli manga, talar sitt tydliga sprak. Vi kan fortfarande inte skonja
nagon overflyttning fran vag till sjo. Trots beslut om transportpolitiska mal, klimatmal,
Godstransportstrategi, Godstransportrad, Nationell samordnare och styrmedel. | en europeisk
jamforelse ar tyvarr de svenska styrmedlen mycket blygsamma. Bristen pa konkurrens-neutralitet
mellan trafikslagen ar en starkt bidragande orsak. Vilken férvarras ytterligare av hur
Sjofartsverkets avgiftsmodell &r uppbyggd, for godstrafiken och sarskilt for Malaren och Vanern.
Den Ianga inseglingen missgynnar Malaren och Vanern. Men ocksa det faktum som géller alla
hamnar, att varje stopp och varje hantering i ny hamn debiteras extra. Det ar en avsevard skillnad i
jamforelse med vag- och jarnvagstrafiken. Dessutom debiteras sjofartens lots separat, vilket inte
jarnvagens lots gor. Inte heller finns det hos ansvariga myndigheter en forstaelse for att och hur de
olika regelverken, som ocksa de skiljer sig starkt fran Europa, motverkar ambitionerna om
overflyttning fran vag till sjo. Det ar darfér angelaget att Transportstyrelsen och Sjofartsverket
skyndsamt ges uppdraget att I6sningsfokuserat skapa forutsattningar for fungerande nar-, kust- och
inlandssjofart i Sverige. Goda exempel finns i EU.

| Malaren har Sjofartsverkets avgifter mellan 2016 och 2022 6kat med 77%. En skrammande
avvikelse fran avsiktsforklaringens huvudsakliga asyftade effekt. Malarhamnars dgare har levererat
pa det avtalade. Och vi i Madlarhamnar har parallellt under projektperioden gjort var hemlaxa. Vi har
stallt om, vi har anpassat oss, vi har okat flexibiliteten, kompetensen och effektiviteten, vi har
kostnadskontroll, vi har 6kat omsattningen och marginalerna och vi har utvecklat samarbetena med
vara kunder och deras uppfattning om oss i positiv riktning.

Inte heller vintervaghallningen jamstalls mellan trafikslagen. Om inte Sjofartsverkets investeringar i
och drift av isbrytarna finansieras utanfor myndighetens budget kommer det att resultera i
ytterligare 6kningar i avgiftsuttaget pa sjofarten generellt. Fér Malarhamnars kunder blir den
negativa konsekvensen p.g.a. den langa inseglingen &n storre.

| somras genomfordes ett forsok att fa igang den forsta svenska inlandsjéfartpendeln. | samarbete
med hamnarna planerade ett tyskt rederi en rutt med ett klimat- och kapacitetssmart fartyg tva
ggr/vecka mellan Stockholm/Norvik och Malarhamnar. Tyvarr genomférdes endast en resa. De
statliga avgifterna och regelverken satte stopp for forsoket. Avgifter och regelverk som saknar
motstycke i Europa. Istdllet fortsatter nu mindre klimatsmarta lastbilar att trafikera det vagnat som
under planperioden 2022-2033 ytterligare forsamras. Volymerna for pendeln finns i
Stockholm/Maélardalen, kapaciteten pa land tryter medan hamnarna och vattenvagen kan ta emot
vasentligt mycket mer direkt. Narmsta hamn ar basta hamn fér manga import- och exportfléden,
men ocksa for regionala och nationella godstransporter. Goda exempel finns ocksa i detta avseende
att hamtai EU.
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Marknadens struktur

Under lang tid har bilden varit att ”Sverige ar ett avlangt land som ligger langt fran vara huvudsakliga
marknader”. Faktum &ar att merparten av vart handelsutbyte sker i den europeiska narregionen. 2021
utgjorde Europa 74,5 % av exporten och 84,1 % av importen?. Vi ligger alltsa inte |&ngt fran vara
huvudsakliga marknader, och det avlanga landet gransar till stora delar mot en vattenvag med ledig
kapacitet som innebér fler mojligheter dn hinder. Anda fortsitter vi ofta att motivera och darmed
cementera langa floden pa landinfrastrukturen, som om EU:s langsta kust inte fanns, och att
majoriteten av svensk import och export gérs med avlagsna kontinenter.

Yiterligare behov for ett hallbart nationellt transportsystem

Trafikverket tydliggor i forslaget att de mest kraftfulla klimatpolitiska verktygen ligger utanfor
infrastrukturplanen. Transportsektorns klimatmal ar att utsldppen fran inrikes transporter (exklusive
flyg) ar 2030 ska vara 70 procent lagre dn ar 2010, och vara i princip noll ar 2045. Den absoluta
merparten av koldioxidutslappen kommer fran inrikes transporter, cirka 93 procent (2017), kommer
fran vagtrafiken. Vagtrafiken utgér omkring 85 procent av persontransportarbetet och 50 procent av
godstransportarbetet, vilket enligt Trafikverket innebar att det ar ofrankomligt att vagen till att na
klimatmalen i forsta hand handlar om att gora vagtrafiken fossilfri. Det innebar, anser Malarhamnar,
att Trafikverket bortser fran saval kapaciteten och funktionaliteten pa vagsystemet som tillgangen pa
el. Ett vagsystem vars funktionalitet dessutom enligt Trafikverket under planperioden kommer att
forsdamras ytterligare. Samtidigt som ocksa utrymmet i kommande planer redan ar hogt intecknat.
Malarhamnar anser att elektrifieringen ar en del av I6sningen, men att den inte kommer att racka till
for allt. Effektkapaciteten ar redan idag ett stort problem pa manga hall i landet.

| Regeringens direktiv till Trafikverket anges att redovisning ska goras av analyser som visar i vilken
utstrackning planforslagets atgarder bidrar till att de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen,
nas och vilka malkonflikter som uppstar. Enligt Trafikverket bidrar planforslaget endast till en liten
minskning av transporternas koldioxidutslapp. De namngivna investeringarna paverkar
vagtrafikarbetet i mycket liten grad. Jarnvagsinvesteringarna berdknas minska vagtrafikarbetet (antal
fordonskilometer) med omkring en kvarts procent, medan vaginvesteringarna berdknas oka
vagtrafikarbetet med ungefar lika mycket. Totaleffekten pa trafikarbetet &r alltsa nara noll. Och detta
trots att planeringen enligt direktiv baseras pa "ett scenario som innehdller redan beslutade och
aviserade styrmedel och atgdrder inom transportsektorn”. Vidare bedoms planforslaget minska
vagtrafikens halsopaverkan marginellt avseende luftkvalitet pa nationell niva. Dadremot bedéms
planférslaget kunna bidra till férsamrad luftkvalitet regionalt och lokalt, framst i storstadsregionerna
och i tatorter.

Malarhamnar konstaterar att det blir konsekvensen nar endast 1 % av infrastrukturplanen laggs pa
sjofart, och verktygen for att styra beteenden inte ligger inom Trafikverkets ansvarsomrade, eller ens
aktivt planeras och beslutas trafikslagsovergripande av politiken. Sjéfarten ar klimat- och
kapacitetssmart. For varje tonkm som flyttas fran vag till sjo reduceras koldioxidutslappen med
50%. Sjofarten bidrar ocksa till att 6ka trafiksdkerheten pa vag.

VscB Statistikmyndigheten, Handel med varor och tjanster/ Utrikeshandel med varor/ Export och import
fordelade pé varldsdelar


https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/handel-med-varor-och-tjanster/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/handel-med-varor-och-tjanster/utrikeshandel/utrikeshandel-med-varor/
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Av nationell plan for transportinfrastrukturen framgar pagaende arbeten och uppdrag, men
Trafikverket ger ocksa forslag pa att, och ibland hur, arbetsformer inom samhéllsplaneringen behover
utvecklas. Nagot som Trafikverket ocksa lyfte fram som avgérande framgangsfaktorer redan i
Kapacitetsutredningen 2012. Det 4r manga olika begrepp som arbetet ska utga fran, tas hansyn till alt
resultera i; fyrstegsprincipen, hur transportsystemet anvands, samhallsekonomisk effektiv
transportforsorjning, transporteffektivitet, langsiktigt hallbar transportforsorjning, paverkan pa
transportsystemet, transportpolitisk maluppfyllelse, stérsta mojliga samlade samhaéllsnytta i
forhallande till atgardskostnaden, ekonomisk hallbarhet, social hallbarhet, god tillgdnglighet mm.
Sammantaget kan i alla fall sdgas att Trafikverket tydligt askadliggor att varken myndigheten eller
den tillhandahallna infrastrukturen ensamt racker till.

Enligt Trafikverkets prognos berdknas godstransporterna 6ka med omkring 50 procent till 2040. Det
prognosticerade godstransportarbetet ser enligt Trafikverket ut att 6ka betydligt snabbare an den
historiska trenden. Méalarhamnar anser att mycket lite hant sedan 2012 ars kapacitetsutredning.
Trots goda politiska ambitioner och beslut kan vi fortfarande inte skonja nagon dverflyttning fran vag
till sjo. Kapaciteten pa landinfrastrukturen ar fortsatt anstrangd, vagsystemets funktion kommer
under planperioden att fortsatta forsamras, utrymmet i kommande infrastrukturplaner redan ar hogt
intecknat och samtidigt ser det bekymmersamt ut for Sveriges mojligheter att nd uppsatta klimatmal
och Agenda 2030, det hallbara samhallet.

D3 kan inga andra slutsatser vara rimliga dn att Malarprojektet ska slutféras enligt och att
sjofarten maste jamstéllas med och ges samma férutsittningar som 6vriga trafikslag, fa annat

utrymme i nationell infrastrukturplan samt komma hdgre upp pa agendan hos bade politik och
myndigheter.
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