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Yttrande till Infrastrukturdepartementet gallande Trafikverkets
inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for
perioden 2022 — 2033 och 2022 - 2037

Sammanfattning

Trafikverkets inriktningsforslag innebir en kraftig neddragning av
investeringsverksamheten, eftersom resursbehovet for drift och underhall 6kar.
En neddragen investeringsverksamhet skapar stora problem. Trafiken kommer
att fortsitta oka samtidigt som transportsystemet ska stéllas om till fossilfrihet.
Dessa utmaningar kommer inte att forsvinna till f6ljd av dagens resursbrist. Det
gOr att ett “investeringsberg” skapas, vilket kommer att krdva mycket stora
insatser under perioden efter 2032. Trafikverkets inriktning riskerar darfor att
skapa en kraftigt oscillerande investeringsvolym, vilket &r olyckligt ur
effektivitetssynpunkt. Nér det inte byggs ér det en risk for arbetslosa
byggjobbare. Nér det byggs blir det en brist pa kvalificerade byggjobbare. I
bigge fallen far samhillet betala dyrt.

Landskrona stad har forstéelse for Trafikverkets inriktning, men foresldr en vig
ut ur dilemmat med en pauserad investeringsverksamhet. Det finns ett antal
strategiska projekt 1 Sverige som bade dr angeldgna och som ar mojliga att till
stor del avgiftsfinansieras. Dessa projekt skulle kunna genomf6ras under den
period som investeringsvolymen dver skattsedeln minskas. Ett sddant projekt ar
en ny jirnvigsforbindelse for gods- och persontrafik éver Oresund for att
sakerstilla att Sverige drar nytta av Fehmarn Balt-forbindelsen.

Redan i dag #r det kapacitetsproblem &ver Oresundsbron och dess
landanslutningar. Nér Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar berdknar Fehmarn
Bilt-projektet att antalet godstag dver Oresund ska fordubblas, vilket det inte
finns ndgra mojligheter for Sverige att harbargera med nuvarande infrastruktur.
Eftersom Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar for trafik runt 2030 4r det viktigt
att forutséttningslost men skyndsamt utreda hur kapacitetsbristerna for
godstransporter kan 16sas.
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I dagslédget ar den enda foreslagna 16sningen pa kapacitetsproblemen for
godstrafiken en ny Oresundsforbindelse mellan Landskrona och Képenhamn,
Europasparet. Europasparet skapar inte bara mojligheter till en 6verforing av
godstrafik fran lastbil till jarnvag utan ocksa en forbattring for klimatsmart
personresande. Europaspéret leder till att restiderna minskar kraftigt for bade
regionaltigstrafiken och fjarrtagtrafiken, med stora samhillsekonomiska vinster
1 hela Sydsverige. Trafikverket har foreslagit ett snabbtagsnét for 250 km/h
med blandad trafik for bland annat strickan Goteborg-Kopenhamn (Hamburg).
Med Europaspéret skulle restiden for denna stricka minska med ytterligare

55 minuter.

Europasparet ér kostnadsberdknad till cirka 50 miljarder kronor och kan
samlokaliseras med en ny viagforbindelse som kostar cirka 10—20 miljarder
kronor. Delar av jarnvagsinvesteringen skulle kunna finansieras av EU-medel,
pa samma sitt som for Fehmarn Balt-forbindelsen. De dvriga delarna skulle
kunna finansieras med brukaravgifter for bade jarnvégs- och vigtrafiken, vilket
gOr att satsningen skulle kunna genomforas utanfor statsbudgeten. Alternativet
till en utbyggd kapacitet for godstrafiken till och fran kontinenten dr en 6kad
lastbilstrafik, som hotar miljomalen.

En o6kad lastbilstrafik leder ocks4 till krav pd en breddning av E6 genom Skéne.
Enligt Trafikverkets atgdrdsvalsstudie skulle ett sddan scenario leda till krav pa
breddning av E6 fran Vellinge till Helsingborg, som kommer att vara en
mycket kostsam atgérd eftersom ett stort antal trafikplatser behover byggas om.
De 6kande godsvolymerna med jarnvag kraver ocksé en utbyggnad av
godsterminalstrukturen. Trafikverket utreder en investering i Malmo
godsbangdrd, men enligt den utredning som Region Skane bestéllt kommer inte
denna utbyggnad att klara framtidens behov. Det kommer inte att finnas plats
for de typer av langa godstdg som Fehmarn Bilt byggs for, och det kommer att
saknas kapacitet for det antal tdg som kan forvéntas i1 framtiden. Utredningen
foresldr istdllet en alternativ placering av en ny godsterminal. Studien visade att
omrédet kring Marieholm ger mest gynnsamma forhallanden for godstrafiken.

De stora utmaningarna som jarnvégssystemet i Skéne star infor, med behov av
ny kapacitet for den internationella gods- och persontrafiken pa jarnvig, behov
av ny bangéard samt 6kade krav pa en effektiv regional tagtrafik kraver ett
samlat grepp. Landskrona stad forordar dérfor att regeringen later utreda en
samlad 16sning. Europasparet, ny godsterminal och jarnvig for
persontransporter 1 250 km/h mellan Goteborg och Kdpenhamn bor vara delar i
en sadan utredning.

Landskrona stad stodjer inriktningen att skydda medel for stadsmiljoavtal, som
ar avgorande for stidernas mdjlighet att bygga ett transportsystem for en
fossilfri framtid. Vi vill ocksé pdpeka vikten av att erforderliga medel avsitts
for de regionala planerna. Végtransportsystemet ér ett samlat system dar
trafiken inte skiljer pa nationella, regionala och kommunala vigar.
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Inledning

Trafikverket har pa uppdrag av regeringen tagit fram inriktningsunderlag infor
den infrastrukturproposition som regeringen forvéntas presentera i var.
Uppdraget var omfattande, men huvudsyftet var att ta fram ett underlag for
bedomning av ekonomiska ramar for olika atgirdstyper infor nésta revidering
av den nationella transportplanen. Denna gang skulle Trafikverket presentera
underlag for tva alternativa planperioder; 2022—2033 alternativt 2022—-2037.
Uppdraget redovisades den 30 oktober 2020. Parallellt har Trafikverket i
uppdrag att ta fram forutsittningarna for nya stambanor inom en ram pa 205
miljarder kronor 1 2017 ars penningvarde.

Regeringens uppdrag till Trafikverket innebar att inriktningsunderlaget skulle
anpassas till dagens budgetramar, med tvé alternativa ramar om + 20 % och —
20 %. Trafikverket har ocksé valt att [dmna forslag pd inriktningar dar
satsningen pa nya stambanor l4ggs utanfor planen. Avseende alternativet med
ramar pd — 20 % har Trafikverket valt att enbart presentera ett alternativ utan
nya stambanor. Trafikverket har darfor presenterat totalt 10 alternativ.

Trafikverket har tagit fram trafikprognoser som en del av underlaget. Dessa
prognoser bygger bland annat pa en klimatstrategi som innefattar kraftigt 6kade
drivmedelskostnader. Underlaget till trafikprognoserna har presenterats i
separata rapporter, de sa kallade basprognoserna for 2020-2040. Prognoserna
visar pé en kraftig 6kning av, framforallt, godstrafiken fram till 2040. Noterbart
ar att Trafikverkets nya basprognos for pagéende dtgérdsplanering har en 30 %
lagre godsprognos for trafiken 6ver Oresund jimfort med de internationella
studier och prognoser som genomforts i samband med Fehmarn Bélt-projektet.
Detta forefaller bero pa att Trafikverkets godsprognos i grunden &r en nationell
modell och dérfor saknar de ekonomiska och transportpaverkande effekter som
uppstér over landsgranserna ndr omfattande forbattringar s som Fehmarn Bélt
genomfors.

Trafikverkets huvudinriktning &r att sdkra medel for drift och underhall. Den
statliga infrastrukturen borjar bli alderstigen och kraver allt storre insatser for
att bevara dagens funktionalitet. Kostnaderna for jirnvdgsunderlaget 6kar ocksa
om det saknas redundans sa att banavsnitt inte kan stéingas av for trafik vid
underhéllsinsatser. Det leder till att underhdllet méste genomforas under
enstaka nattimmar, vilket skapar ineffektivitet. Om Trafikverket dessutom ska
aterta eftersldpande underhall krévs 4n storre insatser. Trafikverket virnar
ocksd medel for smérre atgarder (trimningsatgérder), stadsmiljoavtal och
barighetsatgirder. Till detta kommer att Trafikverket har fatt nya uppgifter
inom civilforsvaret som kréaver resurser. Inriktningen innebir att utrymmet for
nya investeringar blir begrénsat. I huvudalternativet (dagens ramar, dir nya
stambanor ingar) innebér det att inga nya namngivna investeringar
(investeringar pd over 100 miljoner kronor), forutom de som redan ar
igangsatta eller upphandlade, kan ingd i niista plan. Aven nir satsningarna pa
nya stambanor 14ggs utanfor planen &r situationen likartad. Forst vid en
budgetniva pa + 20 %, utan stambanor, kan de objekt som ingér 1 dagens plan
genomforas. I detta alternativ kan ocksé ett begransat antal nytillkommande
objekt genomforas. De alternativ som omfattar 16 ar fordndrar inte bilden 1



4(12)

nagon storre omfattning, vilket gor att Landskrona stad forordar en 12-arig
plan.

Landskrona stad stiller sig bakom att tillrackliga medel stills till forfogande for
att skota den existerande infrastrukturen. Det &r enorma belopp som under dren
har investerats i Sveriges vdgar och jarnvigar. Det ar darfor centralt att inte
dessa investeringar misskots och funktionen forsdmras. Det dr ocksa ritt som
Trafikverkets analys visar att det 1 huvudsak dr dagens infrastruktur som ska
mdjliggdéra morgondagens transporter.

Men det dr samtidigt orovickande om Sverige skulle ga in i ett skede under 12
eller 16 ar utan investeringar i ny infrastruktur. Utvecklingen stér inte still och
vi har ménga svéra utmaningar framfor oss, exempelvis klimatfragan och hur
Sveriges industri ska klara av den internationella konkurrensen. Avseende bada
dessa utmaningar finns det ocksa brister i Trafikverkets underlag.

I fragan om klimatutmaningen duckar Trafikverket och for fram en “strategi”
som bygger pa hojda drivmedelspriser samt 6kad anvindning av biodrivmedel
och elektrifierade transporter. Trafikverket hdvdar att ny infrastruktur har en
begransad effekt pé utsldppen av klimatgaser och att det &r kostnadseffektivare
att hoja drivmedelskostnaderna till upp emot 50 kronor litern till 2030 4n att
investera 1 ny infrastruktur. Det &r inte uppenbart fran Trafikverkets underlag
att denna slutsats stimmer. Nedan kommer Landskrona stad visa pé strategiska
infrastruktursatsningar som markant skulle kunna sénka klimatbelastningen.
Trafikverket har inte heller analyserat de makroekonomiska effekterna av
denna drastiska kostnadshojning.

Trafikverket har inte heller gjort ndgon analys av det internationella
perspektivet. Sverige har ett starkt internationellt beroende och bade exporten
och importen har mer dn fordubblats pd 10 ar. Det beror bland annat pd att den
svenska industrin blir mer och mer integrerad 1 Europa. Det innebr till
exempel att ett stopp 1 importen innebér ett omedelbart stopp 1 produktionen.
De tvé storsta importldnderna dr Tyskland och Nederldnderna. Importen 2019
var 268 miljarder kronor frin Tyskland och importen frdn Nederldnderna 142
miljarder kronor. Tillsammans star de for mer dn en fjardedel av den samlade
svenska importen och drygt 400 miljarder kronor import &r ménga lastbilar och
tag.

Importen fran kontinenten kommer huvudsakligen till Sverige genom Skéne
med lastbil eller jarnvdg. Den 6kande importen mérks dérfor for oss
Skanekommuner. Antalet lastbilar pa E6 blir allt fler. Aven kapacitetsliget for
jarnvégssystemet dr mycket anstrangt. Det krdvs investeringar for att bygga ut
kapaciteten, vilket inte gér thop med det investeringsstopp som Trafikverkets
underlag pekar pé. Ett tydligt exempel ar "godsstraket genom Skéne” mellan
Kévlinge-Lomma-Malmd. Sedan december 2020 har Pagatagstrafik startats pa
enkelsparet. Konsekvensen dr att godsstrket genom Skéne har en s& hog
belastning att sydvéstra Skénes kapacitetsproblem himmar foretagens
mdjligheter till godstrafiken pd jarnvég. Det dr ocksa essentiellt att ratt
investeringar kommer till stind om klimatmalet ska nds. Till skillnad mot
Trafikverket dr vi 0vertygade om att infrastrukturinvesteringar paverkar vilka
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transporter som kommer till stind och ddrmed till hur stora utsléppen av
klimatgaser blir. Med rétt investeringar kommer jarnvégstransporter att
efterfrigas, annars kommer trafiken att g péd vara végar.

Det byggs fornirvarande en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bélt mellan
Danmark och Tyskland. Enligt de dansk/tyska trafikprognoserna kommer
forbindelsen att fordubbla godstrafiken pd jarnvég, vilket stéller krav pa ny
kapacitet dver Oresund. Prognoserna visar att Sverige och svensk industri far
de storsta nyttorna av det nya jarnvagsgodsstraket Over Fehmarn Bélt. De
potentiella nyttorna for Sverige dr markant storre dn till exempel for Danmark.
Stréket byggs dven for tyngre och ldngre godstdg. Fehmarn Balt planeras
initialt for 835 meter langa godstag, men alla sidotdgsspar i Danmark byggs
redan for framtida 1050 m langa godstag. Trafikverket verkar ha missat att
analysera effekterna av Fehmarn Bélt-forbindelsen, men forbindelsen skapar
nya mojligheter att transportera gods till och fran kontinenten med jarnvag
istéllet for med lastbil.

I dagsldget bygger Tyskland ut jarnvégsinfrastrukturen séder om Fehmarn och
Danmark bygger kapacitet mellan Fehmarn och Képenhamn. Det som saknas
dr kapacitet fran Kopenhamn in i Sverige. Det krivs en ny Oresundsforbindelse
om Fehmarn Bélt-forbindelsen ska gynna jairnvdgen. Om detta inte kommer till
stand aterstar lastbilstransporter, som till stor del kommer att ske Gver
Trelleborg.

Dagens system har ocksa en hog sarbarhet. For nirvarande finns det bara ett
alternativ till Oresundsbron for godstransporter med jirnvig, Trelleborg-
Rostock. Denna farjelinje kommer att forsvinna nér Stena Lines nya farjor sétts
in. Trafikverket har i regeringsuppdrag att utreda funktionen for en farjelinje
for jarnvég, men det dr uppenbart att det dr kostsamt att uppratthélla denna
farjetrafik. Samtidigt ar det lika uppenbart att det behovs redundans i systemet.
Nya farjor &r inte heller ett alternativ for en funktionell redundans till
Oresundsbron, eftersom firjorna av ekonomiska skil maste ha en jimn
beliggning ret om. Vid stérningar pa Oresundsbron kommer dérfor
kapaciteten pa farjorna redan vara uppbokad av den ordinarie trafiken. Om
Oresundsbron stéings av for reparationer eller olyckor sa finns det inte ndgon
jarnvégsforbindelse alls till kontinenten i framtiden.

Forutsittningslos utredning om Skénes infrastrukturkapacitet
Trafikverket utreder for narvarande en vagtunnel och en tunnel for persontag
over Oresund, mellan Helsingborg och Helsingdr. Malmé och Képenhamn
utreder ocksé mojligheterna for en metro under Oresund, mellan stiderna.
Trafikverket analyserar mojligheterna att bygga ut Malmo godsbangard.
Trafikverket har ocksd framfort mojligheterna for en framtida persontrafik pa
jarnvég 1 250 km/h mellan Goteborg och Képenhamn (Hamburg). De olika
projekten l6ser delar av Skédnes infrastrukturproblem, men viktiga delar saknas.
FramfGrallt avseende de framtida nationella och internationella behoven for
svenskt ndringsliv. Avsaknaden av 16sningar for godstrafiken pa jarnvig ér
besvérande.
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De mojligheter for fossilfria och héllbara transporter mellan Sverige och
kontinenten som Fehmarn Balt-forbindelsen skapar dr for stora for att spelas
bort genom partialanalyser. Det dr angeldget att en samlad bild dver
utmaningarna och tinkbara 16sningar tas fram. Regeringen bor dérfor tillsétta
en utredning som forutsittningslost ser pa majliga 16sningar for de
internationella forbindelserna 6ver Skane, med beaktande av de regionala och
lokala transportbehoven.

Landskrona stad bedomer att, forutom pagéende utredningar, tre viktiga projekt
for att 10sa de internationella forbindelserna behover inkluderas 1 ett samlat
beslutsunderlag.

* Europaspéret
* Ny rangerbangard i Skane
* Snabbtéagsstandard pa strickan Goteborg-Kopenhamn (Hamburg)

Europasparet

Europasparet dr en ny jarnvagsforbindelse mellan Skane och Danmark under
Oresund. Europasparet fordubblar jarnvigskapaciteten dver Oresund, forbittrar
mdjligheterna for fjérr- och godstrafiken mellan Sverige och kontinenten och
minskar restiderna inom Oresundsregionen.

Till skillnad mot den diskuterade férbindelsen mellan Helsingborg och
Helsingdr kommer Europaspéret att effektivt 0ka godskapaciteten pa jarnvag,
vilket kommer att vara helt avgoérande for om de 6kande importvolymerna (och
exportvolymerna) till kontinenten ska transporteras med jarnvadg, med laga
klimatutslapp, eller med lastbil med hoga klimatutslépp.

Nir den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt 6ppnar for trafik, runt 2030,
kommer jarnvagsforbindelserna fran Tyskland upp till Képenhamn kraftigt
forbattras och bade transporttider och transportkostnader med jdrnvdg kommer
att sjunka dramatiskt, vilket ger forutsattningar for en stor 6verforing av gods
fran lastbil till jairnvdg. Om det bara fanns ledig jarnvégskapacitet dver
Oresund. Tyvirr sa ir detta inte fallet.

Dansk/tyska utredningar om Fehmarn Bélt-forbindelsen prognostiserar cirka 80
godstag per dygn dver Oresundsbron, vilket 4r en férdubbling av dagens trafik
pa 40 tag per dag. Fehmarn Bailt-forbindelsen skapar ocksd majligheter for 835
meter 1dnga godstig, men mdjlighet for 1050 meter langa tdg i framtiden.
Basprognos infor nuvarande nationella plan for transportsystemet antog att
Oresundsbron skulle trafikeras av 65 tig per dag 2040. Den nu framtagna
basprognosen antar en trafik pd 56 tdg per dag 2040. Trafikverket har darfor
dragit ner prognoserna jamfort med 2016, trots att Fehmarn Bélt-forbindelsen
fatt klartecken och borjat byggas. Det kan inte tolkas pa annat sétt &n att
Trafikverket prioriterar en 6kad persontrafik pa Oresundsbron och dirmed
forbereder en kraftig inskrankning av godstdgsvolymerna.

Landskrona stad anser att det inte dr ansvarsfullt att forbereda en
neddragning av godstrafiken pa jarnvig for att sikra kapacitet for
persontrafiken. Biade gods och personer méste kunna trafikera framtidens
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jarnvig om klimatméilen ska nés. Dessutom kommer inte Skénes vigniit
klara den kraftiga 6kningen av lastbilar som en strypning av
jarnvigstransporterna skulle innebira. Den enda rimliga l6sningen ir att
bygga ny jiarnvigskapacitet for godstig 6ver Oresund.

Med Europaspéret kommer godstrafiken fa en ny genare strackning for
huvudflodet av den internationella godstrafiken. Godstrafiken far véisentligt
kortare korstracka och gangtiden kommer att minska med 1-2 timmar relativt
nuvarande situation. Samtidigt mojliggdrs nya persontrafikuppliagg med kortare
restider, och kapacitetssituationen i hela sydvistra Skane forbattras markant nér
godstrafiken inte langre i samma omfattning ska ga igenom centrala Malmo,
Lund, Kéavlinge, Lund och Eslov.
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Den utredning som Trafikverket nu genomfor om en ny fast forbindelse
studerar enbart en forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor {or bilar och
for persontdg. Eftersom den bana som Helsingborg-Helsingor projektet ansluter
till i Danmark redan &r 6verfull av lokaltag, &r funktionen av
jarnvégsforbindelsen enbart en forlangning av den danska lokaltrafiken med en
station, Helsingborg. Det innebér ocksa att det inte skapas en 16sning for gods
pa jarnvdg. Denna 16sning innebér dérfor att godsproblemet maste 16sas genom
fler lastbilar fran kontinenten. Det kommer att leda till en karavan av lastbilar
och krav pa nya breddningar av de skanska motorvégarna.
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Europasparet erbjuder istillet att Sverige drar nytta av att Fehmarn Balt-
forbindelsen ger den klart storsta trafiknyttan for jarnvag, som slipper viagen/
rutten over Jylland och dédrmed flera timmars extra transporttid. Europaspéret i
sig minskar ocksa transporttiderna med 1-2 timmar och 6kar kapaciteten for
fler tdg. Europasparet gar ocksa i tunnel under Képenhamn, vilket gor att
intrangsproblem undviks for strdckorna in mot Képenhamn. Tillsammans med
Fehmarn Balt skapar Europaspéret ett nytt snabbt och kapacitetsstarkt
godsstrak.

Aven for fjirrtdgen och regionaltigen kommer Europasparet ge en bittre
16sning 4n en tadgtunnel mellan Helsingborg och Helsingdr. Europaspéret skapar
redundans for persontrafiken och nya resmojligheter, till skillnad fran
Helsingborg-Helsingdr som huvudsakligen har en lokal funktion. Restiderna
frdn Goteborg till Kopenhamn minskar med 55 minuter. Restiden fran
Stockholm till Képenhamn minskar med 30 minuter. Losningen kommer ocksa
att underlitta pa den danska sidan, d& tunneln kommer direkt in mot
Kopenhamn central och priset for utbyggnad av stationen dr inrdknad i
kostnaderna. De forbéttrade regionaltigsmojligheterna innebér ocksa att
arbetsmarknaden runt Képenhamn/véstra Skane dkar med drygt 300 000
ménniskor 1 arbetsfor alder.

Kostnaden for forbindelsen, inklusive landanslutningar och utbyggnaden av
Kopenhamns jarnvégsstation ligger pa knappt 50 miljarder kronor. En
komplettering av Europaspéret med en véganslutning skulle kosta ytterligare
10-20 miljarder kronor. Kostnaderna kan héllas nere genom att tunneln byggs
med samma typ av tunnelelement som Fehmarn Bélt och elementen kan darfor
byggas i den fabrik som nu anldggs for Fehmarn Bélt-forbindelsen. Det kan
dnda tyckas vara och dr mycket pengar. Men med den rekordlaga rdntan som
vérlden lever med och med mojligheterna att fa EU stdd sa kommer kalkylerna
for en l&nefinansiering att gé ithop. EU har beviljat ett 40 % stdd till
jarnvéigsdelen av Fehmarn Bélt-forbindelsen. Det dr rimligt att dven
Europasparet skulle kunna f3 ett liknande stdd, vilket skulle minska
lanebehoven till under 30 miljarder kronor for jarnvagslosningen. Detta 1an kan
betalas av brukaravgifter frn tagtrafiken tillsammans med avgifter frdn
vigtrafiken.

Projektet minskar samtidigt de stora alternativa investeringsbehov pa bade E6
och jarnvigsnitet 1 bdde Sverige och Danmark som annars skulle uppsta.
Alternativet till Europasparet forskracker. Trafikverket har genomfort en
atgdrdsvalsstudie for E6 genom Skane och konstaterat att om inte trafiken kan
minskas och overflyttas fran vag till jairnvig kommer det att behovas en
breddning av motorvigen frén Vellinge till Helsingborg. Kostnaden for detta ar
inte berdknad av Trafikverket, men det handlar rimligen om tiotals miljarder
kronor. Satsningar som dessutom ska finansieras dver skattsedeln. For
jarnvégssystemet dr alternativet till Europasparet ett dubbelspér pd Godsstraket
genom Skéne, genom bland annat samhéllet Lomma, och stora investeringar i
en rad stora konfliktpunkter 1 jarnvagsnitet.

Landskrona stad forordar att regeringen utreder en utbyggnad av
Europaspiret tillsammans med en vigforbindelse mellan Landskrona och



Koépenhamn, med syfte att skapa kapacitet och smidighet for
jarnvigstrafiken till och frin kontinenten nar Fehmarn Bélt-forbindelsen
oppnar for trafik.

Europaspiret kan finansieras genom en kombination av EU-bidrag och
brukaravgifter, vilket gor att den inte behover finansieras over
statsbudgeten. Alternativet att inte bygga Europaspéret och skapa ny
kapacitet for godstrafiken pa jarnvig kommer att leda till stora behov att
bredda E6 genom Skine och dyra jirnvigsinvesteringar. En vil sa dyr
satsning, med skillnaden att notan kommer pa skattsedeln istillet for pa
brukaravgifterna.

Ny godsterminal i Skédne

Jarnvagsgodssituationen 1 Skane ar redan 1 dag mycket anstrangd.
Rangerbangardsfunktionen i Skane fungerar som Skandinaviens hubb for
néstan all godstrafik till och frdn kontinenten. Huvudsakligen anvinds Malmo
bangard, men Malmo bangard ar inte dimensionerad for detta, vilket himmar
utvecklingen for godstrafiken. Dagens rangerbangérd klarar inte ens 750 m
langa godstag, och dn mindre Fehmarn Bélt-forbindelsens krav pa 835 och
1050 meter. Kapaciteten &r idag sa hogt utnyttjad att Helsingborgs
rangerbangard har aterppnats for att sortera Skénes lokala godstrafik. Mellan
sorteringen i de bada bangardarna gér det skytteltrafik med godstig, som
forbrukar den begransade kapacitet som finns i jarnvagsnétet. Denna situation
forvirras ocksa nir Pagatdgstrafiken har startat pd Godsstraket genom
Skéne/Lommabanan.

Trafikverket utreder en utbyggnad av Malmo bangard, men den utredning som
Region Skéane gjort visar att det inte racker. Malmo bangard kommer inte att
klara framtidens krav pd ld&nga och ménga tig. Utredningen fOreslar istillet en
alternativ placering av en ny godsterminal, exempelvis i Marieholm, Astorp
eller Hassleholm (se bilden nedan).

9(12)
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Enligt utredningen verkar Marieholm vara den bésta platsen for en ny bangérd,
men det krivs rimligen en fordjupad utredning innan beslut om lokalisering ska
tas. En ny bangérd i kombination med Europaspéret skulle kraftfullt 6ka
jarnvagstransporternas konkurrenskraft och leda till en stor overflyttning av
gods fran vig till jarnvig.

Landskrona stad foreslir dirfor att Trafikverket far i uppdrag att bredda
dagens utredning av Malmé bangérd till frigan om en ny bangérd i Skine
och att fragan ingir i en utredning av ett samlat beslutsunderlag.

Snabbtigsstandard mellan Oslo och Hamburg

Trafikverket lyfter 1 sitt underlag mdjligheterna for en uppgradering av vissa
strackor till 250 km/h for blandad trafik. Denna satsning, som har en mycket
hog nettonuvérdeskvot, innefattar de storsta delarna av Vistkustbanan. I ett
langsiktigt perspektiv lyfter Trafikverket mojligheterna for en 250 km/h
standard hela vdgen mellan Oslo och Hamburg. I ett mera kortsiktigt perspektiv
kan Vistkustbanan rustas for 250 km/h. Men for att det ska fungera kravs det
vissa insatser pa Viastkustbanan inklusive ett fyrspar runt Landskrona samt
bittre kapacitet genom Malmo alternativt utbyggnad av andra delar som
innebdr en avlastning genom Malmo. Med Europasparet utbyggt kommer
denna kapacitet att vara pé plats och restiden mellan Géteborg och Hamburg
minskas till 4:15. Restiden dr da nere pa en nivd som mojliggdr att bade vistra
och sddra Sverige kan knytas nira till den dynamiska Hamburgregionen.
Mellan Stockholm och Kdpenhamn kan restiden kortas med 30 minuter och
mellan Go6teborg och K&penhamn med 55 minuter genom en utbyggnad av
Europasparet. Sammantaget innebér de stora restidsvinsterna for fjarrtrafiken,
jimfort med dagens Oresundsbroforbindelse, att tiget kan konkurrera med
flyget och dirmed bidra till en 6vergang till fossilfria transportlosningar.
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Det ar rimligt att samplanera en snabbtagssatsning for strackan Goteborg-
Kopenhamn och Europasparet. Det dr dock viktigt att notera tidplanen i relation
till de atgiarder som vidtas pa dansk och tysk sida sa att inte de svenska
atgdrderna kommer lngt efter ppnandet av Fehmarn Bilt. Foretag och
verksamheter kommer att inrétta sig efter de nya férhallandena och om det ar
krangligt att resa mellan exempelvis Goteborg och Hamburg kommer andra
transportldsningar én tag att komma i fokus.

Stadsmiljoavtal

Landskrona medverkar i arbetet med att hallbarhetsanpassa stddernas
transportsystem och vill framhalla vikten av att staten fortsatt stodjer dessa
insatser. Vi stodjer darfor Trafikverkets forslag att prioritera stadsmiljoavtalen
ndr resurserna fordelas. Det dr ocksa viktigt att reglerna for stodet ar 1dngsiktigt
sa att en kommun kan forutse forutséttningarna for de ofta ldngdragna
processerna att bygga om det kommunala gatunétet.

Regionala transportplaner

Trafikverket har inte i inriktningsunderlaget gjort ndgon analys av de regionala
transportplanerna vilket ir en brist. Aven om de regionala transportplanerna har
begridnsade medel till sitt forfogande har de en viktig roll i utvecklingen av den
samlade transportinfrastrukturen. I Trafikverkets underlag r frdgan enbart
behandlad som en budgetpost som justeras upp eller ner med samma
procentsats som de totala ramarna. Fragan om ramarnas storlek borde ha fétt en
mera serios behandling.

Stillningstaganden frin Landskrona

Landskrona stad forordar att:

* Nista nationella plan omfattar 12 ar. Trafikverkets underlag visar att en
forlangd planperiod inte okar klarheten 1 nir de stora
investeringsprojekten &r klara. Stabiliteten avgors inte heller av
planperiodens langd da planen ska revideras vart fjarde ar.

* Anslagen till regional plan inte minskas. Transportsystemet &r ett samlat
system, dir den lokala och regionala infrastrukturen samspelar med den
nationella infrastrukturen. De regionala planerna dr darfor avgorande
for transportsystemets funktion.

* Anslagen till stadsmiljoavtal inte minskas. Stadsmiljéavtalen mojliggor
for kommuner att bygga ett lokalt transportsystem som dr hallbart. Detta
kommer att vara avgorande for mojligheterna att nd miljo- och
klimatmalen.

* Regeringen tillsétter en utredning med uppgift att, forutséittningslost, ta
fram ett beslutsunderlag om Skénes framtida infrastruktur som en del i
de internationella forbindelserna. Detta underlag bor analysera en ny
fast forbindelse dver Oresund for bdde gods- och persontrafik dér
Europasparet bor ingd. Dessutom bor utredningen ta fram underlag for
godsbangérd 1 Skéne, som sdkrar kapacitet samt formaga att hantera
langa tag.

e En satsning pa Vistkustbanan for att mojliggoéra 250 km/h med blandad
trafik ingar 1 ndsta nationella plan. Satsningen bor innefatta ett fyrspér
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runt Landskrona samt ta h6jd for en framtida anslutning till
Europasparet. Satsningen mojliggér snabba tagforbindelser fran
Goteborg till Kdpenhamn, samtidigt som Sverige knyts nidrmare till det
dynamiska Hamburgomradet.

Landskrona stad
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