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1. Inledning

| arbetet med Gversynen av de langsiktiga infrastrukturplanerna har regionerna fatt ett
uppdrag av regeringen att géra samlade regionala bedémningar och redogdra for
brister utifran mal och behov, genomfora strategiska miljobedomningar samt foresla
Isningar utifran “fyrstegsprincipen®”. Region Skanes systemanalys ska behandlas i
regionstyrelsen den 9 oktober och dérefter skickas svaret till regeringen, som
underlag till den kommande infrastrukturpropositionen hdsten 2008. Under 2009
uppréttas en nationell infrastrukturplan samtidigt som Region Skane tar fram en RTI-
plan.

Flera av de avgorande infrastrukturella besluten for hela SSSV-omradet tas pa statlig
och regional niva. For SSSV-omradets fortsatta utveckling ar det avgorande att det i
den nationella infrastrukturplanen och i den regionala RTI planen tas stor hénsyn till
de behov av infrastrukturinvesteringar som finns och kommer att finnas inom
Sydvastra Skane.

Foreliggande PM har till syfte att redogora for den aktuella nationella transport-
politiken och identifiera for Skane och SSSV vasentliga och nddvandiga framtida
infrastrukturella projekt. PM:et kan ocksa ses som ett underlag for nya gemensamma
stallningstagande infor den nya planeringsomgangen.

| rapporten Létt spartrafik i Skane — en inledande studie som togs fram av SSSV
under 2007 beddms det finnas ett underlag for att etablera latt spartrafik i Skane som
ett attraktivt komplement till de befintliga kollektivtrafikslagen buss och tag.

| SSSVs rapport Befolkningsutveckling och bostadsforsorjning i SSSV 2008
konstaterats att en kraftig befolkningstillvaxt har skett under perioden 2000-2007.
Under dessa atta ar 6kade befolkningen med drygt 44 000 invanare i SSSV
kommunerna. Befolkningsméssigt motsvarar detta en tillvaxt av drygt ett nytt
Trelleborg. Fram till 2013 visar SSSV kommunernas sammanlagda befolknings-
prognoser pa en befolkningstillvaxt med 10 000 nya invanare per ar.

| befolkningsrapportens avslutning stalls ett antal fragor bl.a. om hur vi ska méta den
kraftiga och snabba befolkningsokningen kommunikationsmassigt och miljomassigt
och vilka krav stélls pd SSSV for att anta dessa utmaningar. | denna rapport kommer
bl.a. dessa fragestallningar att beréras.

1.1 Infrastrukturinvesteringar och dess betydelse

SSSV har haft en hog attraktivitet som lokaliseringsort for foretag och boende.
Genom en val fungerande infrastruktur skapas en storre dynamik pa arbets-
marknaden. Medborgarnas valfrihet mellan boende, arbete, fritid etc. 6kar. En positiv
rérelse och rorlighet skapas i befolkningen. Ur ett langsiktigt infrastruktur-
investeringsperspektiv ar det viktigt att denna attraktivitetsfaktor bibehalls och

! Atgarder som kan péverka transportbehovet och val av transportsétt , atgarder som ger effektivare utnyttjande
av befintligt vag-/jarnvagsnét och fordon , begransade ombyggnadsétgarder samt nyinvesteringar och storre

ombyggnadsatgarder.



utvecklas. Det innebdr att erforderliga infrastrukturinvesteringar maste ske i en takt
som vél foljer den tillvaxt som sker av till exempel befolkningen. Ett beslutsfattande
nationellt, regionalt och lokalt maste darfor ske som leder till att SSSVs infrastruktur-
kapital forstarks och utvecklas.

Idag finns en utbredd medvetenhet om transportsektorns negativa paverkan pa miljo
och klimat. | bérjan av 2008 lamnade den parlamentariska utredningen
Klimatberedningen sin slutrapport (SOU 2008:24). Utredningen foreslog nya
klimatmal for Sverige. For att uppna utslappsmalet 2020, dar utslappen ar 38% lagre
an 1990, presenterade Klimatberedningen en handlingsplan med bl.a. féljande
atgarder inom transportsektorn: transportslagsévergripande infrastrukturplanering,
hojd drivmedelsskatt, kilometerskatt for tung vagtrafik, klimatmal i samhalls-
planeringen. Kapaciteten pa jarnvagen for gods- och persontransporter ska 6ka med
minst 50 procent till 2020, forutsatt att investeringarna ar samhallsekonomiskt
I6nsamma. Vidare forordade Klimatberedningen att investeringar som medfor att
jarnvagsresor kan ersétta flyg bor prioriteras och att forutsattningarna for hog-
hastighetstag mellan storstadsomraden snarast bor utredas.

1.2 Handlingsplan SSSV

SSSV star for Samverkan Skane SydVast och &r en informell samverkan mellan
kommunledningarna i de elva sydvéastskanska kommunerna: Burl6v, Eslov, HA6r,
Ké&vlinge, Lomma, Lund, Malmg, Staffanstorp, Svedala, Trelleborg och Vellinge. Ett
av de prioriterade omradena inom SSSV ar 6versiktlig planering och infrastruktur.
Inom detta omrade ska SSSV:

e aktivt och kraftfullt arbeta for att av SSSV prioriterade infrastruktursatsningar
kommer till stand och verka for en gemensam uppslutning fran hela
Skaneregionen for dessa satsningar

e strdva mot att ligga langre fram i tankandet och vara drivande i fragor om hur
regiondelens behov ser ut och vad som ar viktigt for SSSV-omradet framéver,
vad géller infrastruktur.

e genom gemensam kunskapsutveckling i fragor om regiondelens funktion och
fysiska utveckling astadkomma en storre helhetssyn kring 6versiktlig
planering och bebyggelseutveckling. Gemensamt statistiskt material samt
annat material av uppfoljningskaraktér presenteras och analyseras l6pande.

o aktivt bidraga till att en logistik och infrastruktur skapas som stodjer
utvecklingen av hamnarna.

e stddja utvecklingen av Sturups flygplats och i 6vrigt félja utvecklingen av
flygtrafiken i Oresundsregionen



Sammanfattning

Malmo och Oresundsregionen &r en nationell tillvaxtmotor i Sverige.

En stor befolkningsokning forvantas ske i Malmé och Sydvastra Skane vilket
innebér ett mycket stort behov av utbyggd infrastruktur.

Pendlingen har 6kat mycket kraftigt de senaste tio aren och framtagna
prognoser for trafikutvecklingen pekar pa en fortsatt kraftig 6kning.

P& den danska sidan av Oresund kommer en allt mindre del av befolkningen
att vara i arbetsfor alder. Danmark kommer darfor att vara i stort behov av
svensk arbetskraft vilket kommer att 6ka pendlingen éver sundet kraftigt.

Den nya ekonomiska teorins huvudbudskap &r att stora regioner har hogre
tillvaxt an sma regioner. Malmo-Lunds lokala arbetsmarknad (pendlings-
region) har de senaste aren okat genom regionforstoring da tva tidigare
pendlingsregioner slogs ihop till en. Béttre infrastruktur och kollektivtrafik ger
béattre pendlingsmdjligheter och darmed 6kade mojligheter att valja var man
vill bo och arbeta.

Sydvastra Skane ar en port mot omvarlden med mycket transittrafik for gods.
Det ar darfor av storsta vikt for SSSV-kommunerna att kombinera jarnvéag och
vag, sjofart och flyg sa att gods och personer kommer fram snabbt, i tid och pa
ett sakert och miljovanligt satt. For att minska lastbilstrafiken och darmed
forbattra miljon och sékerheten, &r det viktigt att gora insatser for att fora over
gods pa jarnvag.

Eftersom tva av de utpekade hamnarna i hamnstrategiutredningen ligger i
SSSV-omradet ar det viktigt att &ven véagar och jarnvégar i regionen ar
anpassade till godsvolymerna. Okningen i transittrafiken visar att detta ar en
viktig fraga inte enbart for regionen utan for hela Sverige. Om inte
transporterna och infrastrukturen fungerar pa ett tillfredstallande sétt i
regionen innebér det forseningar for personer och gods till och fran 6vriga
Sverige

Varje dag genomfors 180 000 personresor till, fran och inom Malmo, vilket
motsvarar narmare halften av Skanes kommuner. Da har ingen hansyn tagits
till resor for fritid, noje, studier, inkép m.m. Malma@s forutsattningar som
tillvaxtmotor i Oresundsregionen kraver en systemoversyn dar trafiken inom
stadsgransen maste ges ett statligt ansvar. Storstadernas trafik maste darfor
utvecklas till ett nationellt ansvar. Ett hela resan perspektiv maste tas hansyn
till vid finansieringen av kollektivtrafik i Malmé och Lund.

Samhallsekonomiska kalkyler tar idag inte tillracklig hénsyn till regionala
skillnader. I Skane galler detta sydvastra Skane i allmanhet och Malmg i
synnerhet. Konsekvenserna av att inte ta hansyn till Oresundsintegrationen
medfor lagre investeringstakt och déarmed sédmre tillvéxt, lagre sysselsattning
och minskad konkurrenskraft.



Varje miljard kronor som investeras i infrastruktur ger enligt berdkningar pa
sikt 170 miljoner kronor i 6kad produktivitet for néringslivet.

Hogsta prioritet for sodra Sverige ar utbyggnaden av Sodra stambanan till full
kapacitet.

Citytunneln loser vasentliga kapacitetsproblem i Skane men for att ge storre
utbyte av investeringen krévs att de planerade kapacitetsutbyggnaderna i
Skane kan fortsatta. Da far vi ocksa en fortsatt utveckling mot ett hallbart
transportsystem.

SSSV éar Skanes tillvaxtcentra och maste ges hog prioritet i investeringarna av
infrastruktur. Kapacitetsbrist inom SSSV medfor starka begransningar for
langsiktigt hallbar tillvaxt i hela regionen.

SSSV maste gemensamt agera for att korridoren for en framtida
hdghastighetsbana etableras dar befolkningen &r som storst, dvs. i Malmo-
Lund. Det ar ocksa av stor vikt att den kan byggas etappvis som komplement
till Sodra stambanan. Enligt uppgift fran Nytt fran Oresund 29 augusti 2008
har en majoritet av Folketingspartierna nu andrat sig och éppnar for
hoghastighetstag genom Danmark. Nu har regeringspartierna bett
Transportministeriet utreda hur Danmark tillsammans med Sverige skulle
kunna bygga en forbindelse mellan Hamburg och Stockholm, éver Oresund.

Region Skane har tagit del av hamnstrategiutredningen och utredningen
angaende flygplatser och avvaktar regeringens viljeinriktning nar det galler
hamnar och flygplatser innan prioriteringar i infrastruktur gors for dessa
omraden.



2. Infrastrukturinvesteringar i SSSV

SSSV har vid ett tillfalle gemensamt lamnat sina synpunkter pa infrastruktur-
satsningar. Synpunkterna géllde infrastruktursatsningar som berér SSSV-
kommunerna infér planeringsomgangen 2004-2015 (SSSV 2003). Vidare har
samtliga kommuner i SSSV lamnat yttrande dver Inriktningsdialogen infér
infrastrukturplaneringen for Skane (Region Skane 2007) och Skanetrafikens
Tagstrategi 2037. Nedan redovisas de gemensamma SSSV synpunkterna pa
infrastruktursatsningar och en sammanstélining av de viktigaste synpunkterna i
medlemskommunernas remissvar for dessa rapporter. En kortfattad redovisning
avseende den gemensamma rapporten "Latt spartrafik i Skane — en inledande studie”
(SSSV 2007) gors ocksa. Aven pagaende infrastrukturinvesteringar och utredningar i
SSSV redovisas i detta kapitel.

2.1 Gemensamma tidigare stallningstagande

Varen 2003 lamnade SSSV ett gemensamt remissvar pa nationell banhallningsplan,
nationell vaghallningsplan samt lansplan for transportinfrastruktur i Skane for
planeringsperioden 2004-2015. Nagra av projekten i det gemensamma
stallningstagandet fran 2003 ar genomforda eller pabdrjade, medan andra inte ar
paborjade eller aktuella. Nedan redovisas exempel fran de gemensamma
stallningstagandena fran 2003.

Nar det galler jarnvagar lyfte SSSV gemensamt fram vikten av att kapaciteten pa
Sodra Stambanans forbattras och att inkopplingen av Sodra Stambanan sékras pa
Malmo personbangdrd i syfte att nyttja Citytunneln och starka jarnvagstrafiken.
Andra gemensamma stéllningstaganden handlade om tidigarelaggande av olika
jarnvagssatsningar. Det géllde en tidigareldggning av utbyggnaden av Sédra
Stambanans kapacitet och en tidigarelaggning av de regionala Pagatagssatsningarna,
foreslagna 2012-2015, pa Trelleborgsbanan, Lommabanan och Staffanstorpsbanan.
Det framhélls aven att dessa satsningar maste synkroniseras med Citytunnels
utbyggnad och 6ppnande. SSSV hade &ven synpunkter pa att Sturupspendeln
saknades i planen, att kraftiga atgarder for att minska buller och barriareffekter i
tatorter maste till samt krav om en yttre godsbana.

Nar det galler vagsatsningar ansdg SSSV att det var bra att E6 Vellinge-Trelleborg
fanns upptagen i vagplanen. SSSV ansag att utbyggnaden av E65 Malmo-Ystad och
vag 108 mellan Lund — Svedala borde tidigarelédggas.

Dessa stallningstaganden avsag den forra planeringsomgangen och infor den nya
planeringsomgangen har samtliga kommuner i SSSV svarat pa remisserna angaende
inriktningsdialogen och Tagstrategin 2037. Detta PM kan vara ett underlag for nya
gemensamma stallningstaganden.

2.2 Remissvar inriktningsdialogen

Samtliga SSSV:s medlemskommuner lamnade egna remissvar pa Region Skanes
Infrastrukturplanering 2010-2019. Kommunerna i nordvastra Skane, syddstra Skane
och i nordost lamnade gemensamma remissvar via sina samarbetsorganisationer
NOSAM, SOSK och Skane Nordost.



Generellt tar manga av remissvaren upp Skane som tillvaxtregion med kraftig
befolkningsokning och en region med stora mojligheter for utvecklingen samt att det
medfor konsekvenser for infrastrukturplaneringen. Aven regionférstoring genom
fordjupad integration inom Skéne, Oresundsregionen och med de svenska grann-
regionerna dr viktiga fragor. Av SSSV kommunerna ar det framfor allt Malmo stad,
Lunds kommun, H66rs kommun och Lomma kommun som lyfter fram dessa aspekter
i sina svar.

SSSV kommunerna har framforallt synpunkter pa en lésning av kapacitetsbristen pa
sOdra stambanan mellan Malmd och Lund, miljokonsekvenser av infrastruktur-
satsningar, enskilda projekt samt finansiering av infrastruktursatsningarna.

Burlovs kommun, Ké&vlinge kommun, Lunds kommun och Malmo stad onskar en
skyndsam losning av kapacitetsbristen pa strackan Malmo — Lund pa Sodra
stambanan som anses hdmma hela den regionala trafikens utveckling. Losningen &ar
framforallt fyra spar mellan Malmo — Lund, men &ven langre perronger.

Lunds kommun papekar att klimatfragan och utvecklingen de senaste aren visar allt
tydligare satsningar pa ett miljoanpassat transportsystem bor sta i fokus. Ett sétt ar att
komplettera uteblivna investeringar i jarnvagsnatet, eller andra orsaker till att projekt
inte realiseras, med latt spartrafik. Aven Burlévs kommun, Eslévs kommun, Malmé
stad och Staffanstorps kommun lyfter fram behovet av ett miljéanpassat transport-
system. Malmo stad anser att sparbunden trafik ar ett viktigt instrument for att 16sa
situationen nar det galler miljo- och energifragor.

Nér det géller enskilda projekt, utéver Sodra stambanan Malmo — Lund, ror de flesta
remissvaren projekt inom eller i absolut narhet av den egna kommunen. Burlévs
kommun lyfter fram satsningar pa en bred och saker E22 samt anpassning av E6 for
godstrafiken. H66rs kommun papekar att en senareldggning av utbyggnaden av E22,
vag 23 samt senarelaggning av utbyggnad av tagtrafik norr om H66r paverkar
kommunen negativt. Kavlinge kommun anser att Region Skane bor agera kraftfullt
for att persontrafik pA Lommabanan kommer tillstand. Lunds kommun anser att
Simrishamnsbanan ska finnas med i planen for 2010-2019, och da aven en etapp som
stracker sig langre an 6sterut &n Dalby. Motivet ar bland annat att Simrishamnsbanan
ar det viktigaste projektet for att binda samman och forbéattra balansen mellan dstra
och vastra Skane. Andra viktiga projekt for Lunds kommun ar Lundalénken, Yttre
godspar, E22 samt 6vrigt 6vergripande vagnat i Lunds stads nordostra delar.
Staffanstorps kommun lyfter fram Simrishamnsbanan och vég 108. Svedala kommun
forutsatter att Region Skane, tillsammans med berérda kommuner, driver fragan om
en jarnvagsforbindelse till Malmé Airport samt att E65 behdver byggas ut till
fyrfalt/motorvag samt en satsning pa vag 108. Trelleborgs kommun och Vellinge
kommun framfor att regionforstoring och andrade pendlingsmdnster motiverar en
satsning pa tagtrafik mellan Trelleborg — Malmd, E6 och en hogvardig kollektivtrafik
Malmo — Vellinge — Hollviken — Skandér/Falsterbo.

Nar det galler finansieringsfragorna anser Malmo stad att investeringsnivan i
Infrastrukturplaneringen ska motsvara det verkliga behovet. H66rs kommun anser att
det ar Region Skanes roll att fora talan gentemot de centrala verken och regeringen sa
att Skane tilldelas en storre del av de totala medlen for infrastrukturen sa att de
transportpolitiska malen kan nas. Malmg stad anser att grundprincipen ar att statliga



vag- och jarnvagsinfrastrukturen bekostas med statliga medel, ndgot som Burl6vs
kommun instdmmer i nar det galler Stambanan och Europavégarna eftersom de ar
riksangeldgenheter.

2.3 Remissvar Tagstrategi 2037

Samtliga SSSV:s medlemskommuner yttrade sig 6ver Skanetrafikens Tagstrategi
2037. Det finns ett antal synpunkter som flera SSSV-kommuner for fram. Det géller
till exempel finansieringsfragor, latt spartrafik och trafik till nya/nygamla stationer.

Flera kommuner (Malma, Esl6v, Lund, Burlév, Lomma och Svedala) ar fragande till
den finansieringslosning som presenteras i strategin, vilken involverar kommunal
medfinansiering, och anser att det ar staten som har det huvudsakliga finansierings-
ansvaret for sparinvesteringar.

Latt spartrafik (light rail) lyfts fram av flera kommuner (Vellinge, Staffanstorp,
Malmg, Lund, Burlév och Lomma). Synpunkterna handlar bland annat om att
tidigarelaggning av projekt och trafikering av banor (Vellinge, Lomma och Malmo)
och en kommun som ér villig att driva pa ett samarbete kring light rail (Lund).

Flera kommuner har aven synpunkter nar det galler tagens planerade stopp pa
stationer och vid nya/nygamla stationer. H60r, Eslév och Kévlinge motsatter sig
strategins foreslagna indragningar av stopp i dessa kommuner medan Lund och
Malmo har dnskemal om tagstopp pa nya och/eller nygamla stationer.

Vellinge, Trelleborg och Lomma 6nskar att tagtrafiken till kommunerna ytterligare
lyfts fram i strategin, tidigarelaggs och att Pagatagstrafik kommer tillstand pa
Trelleborgsbanan respektive Lommabanan.

Simrishamnshanans betydelse for Skanes tillvaxt och utveckling, och att detta lyfts
fram tydligare och prioriteras, poangteras av Malmd, Lund och Staffanstorp.

Malmo, Lund och Lomma anser att det storsta kapacitetsproblemet finns i strackan
Malmaé-Lund och att det ar av allra storsta vikt att det far en snar 16sning.

Vikten av Sturupspendeln poéngteras av Svedala och Staffanstorp.

Malmo och Lund anser att det finns anledning att pa sikt titta pa alternativa
spaforbindelser mellan stadernas ostra delar samt ett godsspar utanfor samhallena.

Bullerfragor och verkstads- och depabehov maste inga i en framtida tagstrategi. Dessa
fragor ingick aven i SSSV tidigare refererade remissvar.

2.3 Gemensam utredning - Latt spartrafik i Skane

| rapporten "Latt spartrafik i Skane — en inledande studie” som togs fram av SSSV
under 2007 beddms det finnas ett underlag for att etablera latt spartrafik i Skane som
ett attraktivt komplement till de befintliga kollektivtrafikslagen buss och tag.
Sparvagstrafik bedoms vara den form av latt spartrafik som ar mest lamplig for
skanska forhallanden.



Rapporten delar upp majliga projekt for sparvagstrafik i tre prioriteringsgrupper.
Forsta prioritet &r projekt som bor utredas vidare och prioriteras i fortsatt planering
for latt spartrafik. For Sydvastra Skanes del &r prioritet ett Lund-Dalby samt lokala
linjer i Malmo och Lund. Det ar angeléget att anlagga eller starka sparreservaten for
dessa strak i kommunala plandokument.

Prioritet tva ar projekt som bor utredas vidare i andra hand och har aterfinns Malmo-
Falsterbondset, Malmg-Lomma-L6ddekdpinge, Malmo Kontinentalbanependeln,
Lund-Staffanstorp samt Lund-Sodra Sandby. Dessa strak bedoms i rapporten bli
intressanta forst efter eller i samband med att latt spartrafik etableras pa nagot eller
nagra strak i Skane. Det bedoms lampligt att sakra reservat for framtiden aven for
dessa strak. Prioritet tre ar strak som inte bedéms intressanta pa mycket lang sikt.

2.4 Pagaende infrastrukturutredningar i SSSV

| Malmo stad pagar for narvarande en utredning kring Malmos framtida
kollektivtrafik. Den utredningen syftar till att analysera mojligheterna att astadkomma
en battre och kapacitetsstarkare kollektivtrafik i framtiden med tidsperspektivet 2030.

Vellinge kommun utreder for ndarvarande forutsattningarna for att skapa ett reservat
for latt spartrafik fran Naset till Vellinge med vidare forbindelse till Malmo.

Region Skane, Region Sjalland och Region Hovedstaden har tillsammans med
kommuner och statliga verk lamnat in en Interregansokan, IBU-Oresund. Detta
projekt blev godkant den 22 augusti 2008 av Intrerreg 1V A. Projektet kommer att
paga fran hosten 2008 till och med 2010. Det dverordnade malet for projektet ar att
bidra till arbetet med Oresundsregionens utveckling genom planer, program, analyser,
visioner och nitverk for att uppna en attraktiv och konkurrens-kraftig Oresundsregion
med full integration och langsiktig hallbar utveckling. Tre delaktiviteter ska
genomforas i projektet:

e Oresundsregionens infrastruktur och byutveckling — nulagesbeskrivning,
utmaningar och scenarier (Orib I11). Omradena som behandlas ar befolkning,
boende, sysselsattning, arbetsmarknad, handel och service, infrastruktur,
stadsstruktur samt gron- och blastruktur.

e Oresund som internationell trafikknutpunkt. Fokus kommer att vara pa den
internationella tillgangligheten med alla transportslag for personer och gods
till och frén alla delar av Oresundsregionen.

e Fehmarn Balt-férbindelsens betydelse och behovet av en fast forbindelse
mellan Helsingborg och Helsingor. Analysen ska fokusera pa trafik-
utvecklingen pa vag och jarnvag och de mojligheter och utmaningar som
foljer av beslutet om att bygga en fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt.
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2.5 Pagaende infrastrukturinvesteringar i SSSV

Nedan presenteras pagaende infrastruktursatsningar i Skane inom vag, jarnvag,
hamnar och flyg.

2.5.1 V&g

| Malmo pagar stora véaginvesteringar som har stor betydelse for den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Exempel ar utbyggnaden av Hyllie trafikplats dar
framkomligheten for kollektivtrafiken kommer att 6ka. Det kommer ocksa att bli bra
tillganglighet till Hyllie station genom den park n’ride anldggning som byggs.

Vid Malmo C byggs det om for att forbattra bytet mellan buss och tag. Bl.a. utvidgas
hallplatsomradet och det byggs en helt ny bro éver kanalen.

E6 ar Skanes mest trafikerade véag. Véagverket utfor for narvarande kapacitets-
forstarkningar genom att bygga stigningsfalt for langsamt gaende fordon éver
Glumsldvs backar. Samtidigt totalrenoveras korbanan. Arbetet med etapp 1 ar klar
och etapp 2 pagar mellan den 24 augusti - 5 oktober 2008.

For att 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken byggs busskorfalt pa nagra platser.
Exempelvis kan namnas busskorfalt som nyligen fardigstéllts vid infarten till Malmo,
Midhem.

Enligt trafikutredningen som &r gjord med anledning av IKEAS planerade etablering i
Svagertorp i Malmo kommer en ny av- och pafart vid Pildammsvagen/Yttre
ringvagen att behdvas. Forhandlingar pagar for narvarande om finansieringen.

Végsystemet kring 6stra Lund &r idag hart belastat. Lunds kommun vill bygga nya
omraden med bostader och verksamheter i de stra delarna vilket innebér att
infrastrukturen maste atgardas for att klara den okade trafiken. En ny trafikplats vid
Rabyholm skulle avlasta bade trafikplatserna Gastelyckan och Lund Sodra pa E22.
Aven delar av vag 16, Dalbyvagen och mellanringen inne i Lund skulle avlastas av en
ny trafikplats. Trafikplatsen ska vara helt fardig under sommaren 2009.

Arbetsplanen foér en ny anslutning till Handelsplats Center Syd har skickats for
faststéllelse och en utbyggnad planeras att ske hésten 2008.

2.5.2 Jarnvag

Sedan 2005 pagar bygget av Citytunneln. Citytunneln ar en ny underjordisk
jarnvagsstrackning som ska knyta samman jarnvagen norr om Malmé med jarnvagen
mot Trelleborg, Ystad och Képenhamn. Citytunneln kommer ocksa att innebéra att
jarnvagen blir mer tillganglig med tva nya stationer (Triangeln och Hyllie) for en stor
del av Malmd, samtidigt som Malmo blir mer tillgangligt for regionen. Med
Citytunneln skapas ett integrerat sparsystem for effektiva och miljévanliga transport-
I6sningar i regionen.

2.5.3 Hamnar

| samarbete med Trelleborgs hamn AB bygger Banverket nya jarnvagsspar mot
hamnens nybyggda farjelage. Varen 2007 togs det nybyggda farjelaget med ett
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jarnvagsspar i bruk. Under 2008 kommer det andra sparet pa farjelaget att anslutas till
rangersparen pa Trelleborgs bangard. Vidare kommer det ombyggda farjelage 8 att fa
en ny sparanslutning under 2008.

2.5.4 Flyg

Arbetet med att géra en fordjupning av 6versiktsplanen for omradet kring Sturup
pagar. Under 2008 arbetar man med ett antal alternativ som ska miljo-
konsekvensbeskrivas. Intressant att notera ar att Sturup har i flygplatsutredningen
pekats ut som en av dem som dr intressanta att sélja ut (SOU 2007:70). Mer
information om flygplatsutredningen finns i bilaga 1.
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3. Konsekvenser av befolkningsdkning och
infrastrukturinvesteringar i SSSV

3.1 SSSVs framtida befolkning och sysselsattning

| SSSVs rapport Befolkningsutveckling och bostadsférsorjning i SSSV 2008
konstaterats att en kraftig befolkningstillvaxt har skett under perioden 2000-2007.
Under dessa atta ar 6kade befolkningen med drygt 44 000 invanare i SSSV-
kommunerna. Befolkningsméssigt motsvarar detta en tillvaxt av drygt ett nytt
Trelleborg. Fram till 2013 visar SSSV kommunernas sammanlagda befolknings-
prognoser pa en befolkningstillvaxt med 10 000 nya invanare per ar. Tva andra
studier, som redogors for nedan, visar pa en mycket kraftig befolkningsékning i
Skane fram till 2025 respektive 2030. Den stora befolkningsokningen antas bli
mycket kraftfull i de sydvastra delarna av Skane.

Infor arbetet med Malmo stads kollektivtrafikutredning har tva framtidsscenarier
tagits fram for den demografiska tillvaxten i Malmé och Oresundsregionen ar 2030
(WSP analys och strategi 2008). Bada framtidsbilderna innebar en fortsatt stark
expansion av befolkning, ekonomi och arbetsmarknad i Skane. De tva framtids-
bilderna som benamns Hog respektive Lag baseras pa ett gemensamt scenario for
utvecklingen i Skane totalt. Detta scenario sammanfaller med det basscenario som
togs fram av ITPS (2008) i rapporten Regionernas tillstand 2007. Skillnaden mellan
scenarierna ar att en storre del av Skanes flyttnetto med 6vriga riket och utlandet
antas hamna i Malmo stad i scenarion Hog. Av den forvantade befolkningsokningen i
Skane pa 220 000 personer fram till 2030 forvantas 53 procent ske i Malma i scenario
Hog och 32 procent i scenario Lag. Totalt for hela Skane berdknas sysselséttningen
oka med cirka 90 000 personer mellan 2005 och 2030. Det motsvarar en arlig 6kning
med i genomsnitt 3 600 personer eller 0,7 procent per ar. Bada scenarierna ger
darmed en koncentration av 6kningen i befolkning och sysselsattning till Malmo stad.

Figur 1. Befolkningsokning, procent per ar 2005-2030 i scenario Hog och Lag.

Befolkningsékning, procent Befolkningsokning, procent
per &r 2005-2030. Hog per &r 2005-2030. L&g
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Kélla: WSP Analys & Strategi (2008)
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Aven prognosen i ORIB (2008) ar en mycket hog befolkningsutveckling i Skéne och
Oresundsregionen fram till 2025. Tva scenarier for befolkningsutvecklingen 2025
studerades i projektet, Baseline respektive Konkurrenskraft. | scenario Baseline
forvantas befolkningen i Skane 6ka med 200 000 personer och i Konkurrenskraft med
270 000 personer fram till 2025. | bada scenarierna forvantas den storsta befolknings-
okningen i Skane ske inom en radie av 40 km fran Képenhamns centrum, dvs. vastra
Skane. P& den danska sidan av Oresund kommer en allt mindre del av befolkningen
att vara i arbetsfor alder. Danmark kommer darfor att vara i stort behov av svensk
arbetskraft vilket kommer att 6ka pendlingen dver sundet kraftigt.

Den forvantade kraftiga befolkningsokningen och 6kningen i sysselsattning medfor
nya behov och krav pa infrastruktur och kollektivtrafik.

3.2 Trafik6kning och resandeutveckling

3.2.1 Kollektivtrafikens utveckling

Skanes kraftiga befolkningstillvaxt och regionforstoring har medfért en stor 6kning
av kollektivresandet i Skane de senaste aren. Uppskattningsvis ligger kollektiv-
trafikens andel kring cirka 15 procent av det totala resandet i Skane. Det &r en siffra
som varierar kraftigt mellan olika delar av Skane, fran nagon enstaka procent pa den
skanska landsbygden till 30-50 procent i straken mellan de storre staderna.

Under perioden 1982-2006 har antalet resor i den skanska kollektivtrafiken dkat med
30 %.2 Okningstakten ligger 1angt 6ver vad som for nagra &r sedan bedémdes som
mojligt och rimligt. Skillnaden mellan trafikslagen &r dock stor. Tagtrafiken har
nastan fyrdubblats medan den regionala busstrafiken har haft lagre och forhallandevis
jamn utveckling. De kraftiga resandedkningarna med tag kan bl.a. forklaras med
infrastruktursatsningar och utokad trafik. Pagatagstrafiken borjade rulla 1983 och
Oresundstagstrafiken har byggts ut i flera steg sedan ar 2000. Viktiga infrastruktur-
satsningar de senaste aren har varit Oresundsbron, delar av Vastkustbanan,
Ystadbanan, Osterlenbanan och Kontinentalbanan.

Det framtida resandet

Beddmningen av det framtida resandet behandlas bland annat i Skanetrafikens
tagstrategi for 2037. Det ar viktigt att notera att den analysen inte tar hansyn till
eventuella begransningar i exempelvis sparkapacitet. For kollektivtrafiken som helhet
ar bedémningen att det gérs 500 miljoner resor ar 2037 i Skane, varav 180 miljoner
med tag. Detta motsvarar en arlig 6kning med ca 5 respektive 6 %. Tagtrafikens
betydelse for den regionala utvecklingen bedéms ¢ka och tagresandet fortsatta oka.

2 Av storstadsregionerna ar det endast Sk&neregionen som under 2000-talet haft en stark 6kning av
kollektivtrafikandelen av resandet. Stockholmsregionen och Goteborgsregionen har lange haft en hég andel i
hogtrafik.



Figur 2. Prognos for kollektivtrafikresor i Skane 2007-2037
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Figur 3. Resandeutveckling med tag i Skane 1975-2006 med prognos till 2037
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Resandeutvecklingen kommer enligt Skanetrafikens prognoser att leda till att
kapacitetssituationen blir akut inom 3-4 ar, speciellt i Malmo-Lundomradet. Parallellt
med en langsiktig infrastrukturplanering maste darfor snabba atgarder vidtas sa att
trafiken kan uppratthallas med rimlig kvalitet, annars hotar en trafikinfarkt som far
aterverkningar for hela sodra Sverige. De storsta kapacitetsproblemen &r in mot
Malmo (strackan Malmo — HOor, speciellt Malmo — Lund). Nér Citytunneln ar klar
2010 kommer situationen forvérras. Citytunneln kommer att alstra ny trafik som
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indirekt forvarrar kapacitetssituationen for bl.a. Malmo — Lund och Lockarp —
Trelleborg. Avsaknaden av 4-spar Arlov — Flackarp ar det storsta problemet. Andra
betydelsefulla tagsatsningar for att undvika kapacitetsproblem kopplade till
Citytunneln & Lommabanan, Trelleborgsbanan. Kontinentalbanan kan utvecklas som
ett komplement till Citytunneln med stationer i Persborg, Svagertorp och Rosengard.

3.2.2 Vagtrafikutveckling

Bade kollektivtrafiken och végtrafiken i Skane har vaxt starkt. Trafiken har 6kat
generellt pa hela vagnatet, men speciellt kraftig ar utvecklingen pa E6 mellan Malmo
och Loddekopinge och E22 mellan Malmé och Gardstanga. | Figur 4 kan man tydligt
se att denna 6kning har varit betydligt kraftigare an trafikokningen totalt i riket.

Figur 4. Trafikokning 1990-2006 vid nagra punkter i det storre trafiknatet i Skane
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3.2.3 Godstransporter

Skér]e ar en transitregion, vilket bl.a. bekréftas av att 73 % av det gods som anlénder
via Oresundsbron och via de skanska hamnarna, passerar genom Skane.

Vég E6 mellan Malmd och Helsingborg drabbas idag ofta av stérningar med
besvarlig kobildning. Lastbilstrafiken pa E6 vid Loddekopinge har mer an férdubblats
pa drygt 10 ar och ar nu av en sadan omfattning att lastbilarna i princip allokerar ett
eget korfalt under maxtimmen. Pa jarnvagssidan &r det viktigaste godsstraket—
Malmo-Stockholm och straket Malmo-Trelleborg.
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Figur 5. Trafikokning for lastbilar 1990-2006 vid nagra punkter i det storre trafiknatet
i Skane
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Transittransporterna genom Oresundsregionen bedéms 6ka kraftigare &n 6vrig trafik.
De t6kade godsflodena kommer framst att nyttja vagar och jarnvagar i omradena
narmast Oresundskusten, E6/E20, E4, Godsstraket genom Skane, Sodra stambanan,
E20 och E47/E55 samt Oresundsbron. Nya fléden i dst-véstlig riktning kan forvantas
som en foljd av 6kad handel med de nya EU-landerna samt Ryssland, men floden i
nord-sydlig riktning &r fortfarande dominerande.

ORIB (2007) redovisade att transittransporterna pa vag genom Oresundsregionen
berdknas Oka fran cirka 13 miljoner ton till cirka 22 miljoner ton och pa jarnvag fran
cirka 7,5 miljoner ton till cirka 14 miljoner ton. Det innebar en arlig 6kningstakt pa
cirka 2,5 % pa vag och 3 % pa jarnvag for perioden 2004-2025. Som jamforelse kan
namnas att den nuvarande langsiktiga 6kningstakten under perioden 1993-2006 pa
vag E6 mellan Malmo och Helsingborg har varit betydligt hogre, 5 %, med en &n
kraftigare tillvaxt under de senaste fem aren. Det ar darfor stor risk att de
prognostiserade okningstalen kraftigt kommer att 6verskridas pa de hardast
trafikerade straken i véstra Skane.

Den dagliga lastbilstrafiken 6ver Oresundsbron har under perioden 2001-2007 dkat
fran 420 till 930 lastbilar/dygn. Saval antalsmassigt som matt i andel av totaltrafiken
har lastbilstrafiken p& Oresundsbron en timligen begransad omfattning. Oresundsbro-
konsortiets prognoser for 2025 redovisar en totaltrafik i intervallet 35 000-56 000
fordon/dygn varav 1 500-2 300 lastbilar/ dygn.

| Skane dominerar tva hamnar lasthilstrafiken i Skane. Trelleborgs hamn med ca 466
000 lasthilar/ar och Helsingborgs hamn med ca 442 000 lastbilar/ar.
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3.2.4 Flygtrafik

Kastrup hanterar ca 20 miljoner resor per ar varav ca 30 % &r svenskar, vilket gor
Kastrup till den storsta ”svenska” flygplatsen i regionen. Malmé Airport som
storleksmassigt &r ca en tiondel av Kastrup, ar inne i en positiv utvecklingsfas med
flera nya lagprislinjer etablerade under andra halvan av 2006. Ett 20-tal flygbolag,
reguljdra och charter opererar idag pa Malmo Airport. Antalet destinationer var ar
2007 34 varav 30 internationella (reguljar och charter).

Malmo Airport har som mal att fran 2005 ars niva till ar 2010 dubbla antalet resenarer
till 4 miljoner per ar. Passagerarfrekvensen ar 2007 var totalt 1,9 miljoner, vara 1,15
miljoner inrikes. Fraktflyget utvecklas starkt och investeringar i nya godsterminaler
har gjorts under 2006.

3.3 Konsekvenser och behov av ny infrastruktur

Trots den stora 6kningen av kollektivtrafikresandet visar Region Skanes till-
ganglighetsatlas tydligt att bilen &r 6verlagsen kollektivtrafiken tidsmassigt vid
arbetspendling fran kranskommunerna in till Lund och Malma. Figur 6 visar utbudet
av arbetstillfallen inom 30 minuters restid med bil respektive kollektivtrafik.

Figur 6. Antal arbetstillfallen som nas inom 30 minuter med bil respektive
kollektivtrafik
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For att uppna en hallbar regionforstoring ar det viktigt att kollektivtrafiken forstarks i
strak fran kranskommunerna till Lund och Malmo. Det &r ocksa viktigt att planera for
nya bostader och verksamheter i narheten till befintlig kollektivtrafik. | forslagen till
de nya transportpolitiska malen (SIKA 2008a) blir detta tydligt. Formuleringen av
transportsektorns dvergripande mal foreslas nu vara en langsiktigt hallbar och
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samhallsekonomiskt effektiv tillganglighet fér medborgare, naringsliv och offentlig
verksamhet i hela landet. Begreppet tillganglighet har darmed ersatt ordet transport-
forsorjning. Kortfattad information om de nya férslagen till de transportpolitiska
malen aterfinns i bilaga 1.

Den forvantade dkningen i befolkning, sysselsattning och resande samt den
forvantade dkningen av godstransporter staller nya krav pa infrastrukturen i SSSV.
For att undvika stora trangselproblem i trafiken och for att kunna bibehalla den hoga
tillvaxtpotential som regionen har behovs fler investeringar for att fa strre nytta av
Citytunneln. Miljon och klimatet forbattras genom 6kat resande med kollektivtrafiken
och overflyttning av gods till jarnvéag. Det behdvs saledes stora satsningar pa
infrastrukturen.

Sydvastra Skane ar en port mot omvarlden med mycket transittrafik for gods. Det &r
darfor av storsta vikt for SSSV-kommunerna att kombinera jarnvég och vég, sjofart
och flyg sa att gods och personer kommer fram snabbt, i tid och pa ett sakert och
miljovanligt satt. For att minska lastbilstrafiken och darmed forbattra miljén och
sikerheten, dr det viktigt att gora insatser for att fora 6ver gods pa jarnvag. Okningen

i transittrafiken visar att detta ar en viktig fraga inte enbart for regionen utan for hela
Sverige. Om inte transporterna och infrastrukturen fungerar pa ett tillfredstallande satt
i regionen innebdr det forseningar for personer och gods till och fran évriga Sverige.

| dagslaget gar cirka 3 miljarder kronor per ar gar till drift och underhall samt
investeringar i infrastruktur i Skane. | Region Skanes prioriteringar ligger de
prioriteringar som gjordes i forra planen stabila, dvs. Citytunneln ska fardigstéllas,
utbyggnad av Sédra stambanan Malmd-Lund, Trelleborgsbanan, Lommabanan och
Simrishamnsbanan etapp 1 (Malmo-Dalby) och etapp 2 (Dalby-Tomelilla). N&r det
galler de nationella vagarna kommer Region Skane att prioritera motorvagsutbyggnad
pa E6 Trelleborg-Vellinge, E22 Hurva och norrut samt pa E65 Svedala-avfarten
Sturup. Region Skane har tagit del av hamnstrategiutredningen och utredningen
angaende flygplatser och avvaktar regeringens viljeinriktning nar det galler hamnar
och flygplatser innan prioriteringar i infrastruktur gors for dessa omraden.

Enligt Skanetrafiken (2008b) uppgar behovet av investeringar i Skane till 123
miljarder fram till 2020.

Nedan anges projekt, utan prioriteringsordning, som ar mycket viktiga att fa till stand
for SSSV.

Véag
o E22, fyrfalts-/motorvagsutbyggnad mellan Lund och Kristianstad — E22 &r en
viktig vag som ar hart trafikerad och pa manga stéllen ar trafiksékerheten lag.
Vagen behover byggas om till motorvag och motesfri vag vilket dkar
framkomligheten och gor att vagen blir sékrare.

e E6 Fyrfalts/motorvagsutbyggnad till Trelleborg - En utbyggnad av E6 mellan
Maglarp och Vellinge till motorvag/fyrfaltsvag kravs for att forbattra
framkomligheten och trafiksakerheten. Region Skane, Trelleborgs kommun,
dess hamnbolag och Vellinge kommun forskotterar, pengar for att mojliggora
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en tidigare byggstart. Motorvagen blir 9,2 kilometer lang och trafikplatser
foreslas soder om Vellinge, vid Haslov och vid Skegrie.

E65 fyrfalts/motorvagsutbyggnad Svedala - avfarten vid Sturup - E65 fran
Malmo till Ystad & motorvag till efter Svedala, ca 10 min fran Malmo
Airport. En fullt utbyggd motorvag ar nodvandig for att fa till stand en positiv
trafikutveckling pa Malmé Airport.

Trafikplats mellan Lund Norra och Gastelyckan i Lund - En ny trafikplats
mellan Lund Norra och Gastelyckan ar nddvandig for att inte tillvaxten pa
Brunnshog och Ideon ska begransas.

Spillepengens trafikplats i Malmd - En ombyggnad av Spillepengens
trafikplats i Malmo ar nodvandig for tillgangligheten till det nya hamnomradet
samt for att minska trangseln.

Véag 108 — strackan mellan Staffanstorp och Lund &r starkt trafikerad och
behover byggas om till motesfri 2+2 vag for 6kad framkomlighet och
trafiksakerhet.

Véag 23 — V&g 23 genom HOo6r har pekats ut som en av den 100 farligaste
vagstrackorna i landet. Den ar en viktig vag mellan sydvastra och norddstra
Skane. Ny vag oster om HO0r foreslas i utredningarna.

E6/E20 trafikplats Alnarp/Akarp — Trafikplatsen behéver byggas om i
samband med utbyggnaden av S6dra stambanan.

Véag 913 och trafikplats Fladie — strackan Bjarred-Lund behdver byggas om i
samband med utbyggnaden av Lommabanan. Trafikplats Fladie behdver
ocksa byggas om for att 6ka framkomligheten.

Jarnvag

Sodra Stambanan fyra spar Malmé-Lund - En utbyggnad av Sédra stambann
ar nodvandig for kapaciteten pa banan. En 6verenskommelse har nu natts
angaende utbyggnaden till fyra spar mellan Arlév-Flackarp. I juni 2008
undertecknade Banverket, Burlévs kommun och Region Skane ett avtal om
utbyggnad till fyra spér och hur utformningen genom Akarp ska se ut. Alla
parter & nu 6verens om en nedsankning av jarnvagen i Akarp pé& 5,5-6 m och
med vissa delar Overtdckta. Kostnaden ar 2-2,5 miljarder kr. Finansieringen
sker genom offentlig samverkan dar Region Skane och Burlévs kommun &r
medfinansidrer med sammanlagt 150 miljoner kr. Resten bekostar Banverket.

Vastkustbanan — dubbelspar Angelholm-Maria - Utbyggnad till dubbelspar pa
Vastkustbanan delen Anghelhom-Maria krévs for att uppna en 6kad kapacitet
och minskad restid till och fran Goteborg.

Trelleborgsbanan — For att fa storre utbyte av Citytunneln kravs att de
planerade kapacitetsutbyggnaderna i Skane kan fortsatta. Det ar viktigt for en
fortsatt utveckling av ett hallbart transportsystem. Nar Trelleborgsbanan
anpassas for persontrafik blir det mojligt att kéra Pagatag mellan Trelleborg
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och Malma samtidigt som godstrafiken kan kdra som vanligt. Nya
pagatagsstationer ska byggas i Trelleborg, Ostra Grevie och Vastra Ingelstad.
| Trelleborg finns forslag pa tre alternativa stationslagen.

Lommabanan - For att fa storre utbyte av Citytunneln kréavs att de planerade
kapacitetsutbyggnaderna i Skane kan fortsatta. Det ar viktigt for en fortsatt
utveckling av ett hallbart transportsystem. En kapacitetsutbyggnad pa
Lommabanan for att mojliggora Pagatagstrafik och fortsatt godstrafik behovs.
Nya stationer ska byggas i Furulund, Fladie, Lomma, Alnarp och
Rinneback/Burlov.

Simrishamnsbanan — En ny jarnvéagsforbindelse, Simrishamnsbanan, ar viktig
for att binda ihop Ostra och vastra delarna av Skane samt for att utveckla ett
hallbart transportsystem. Delen Malmd-Staffanstorp-Dalby ar forsta etappen
men pa sikt ska banan forbinda Malmo och Simrishamn med en ny
jarnvagsstrackning via Veberdd, Sjobo och Tomelilla.

Kontinentalbanan — Aven efter Citytunnelns 6ppnande skulle
Kontinentalbanan ha en stor betydelse for persontrafiken i regionen. Da kan
dels nuvarande stationer sasom Pershorg och Svagertorp trafikeras, men dven
nya, t.ex. Rosengard. Med trafikering vid dessa stationer nas stora
befolkningstal.

Sturupspendeln - En ny jarnvégsforbindelse till Malmo—Sturup skulle
innebara att flygplatsen kan nas med tag i ett integrerat trafiksystem med
Oresundstag och Pagatég. Sturupspendeln skulle dessutom binda ihop véstra
och Ostra Skane med Sjalland/K6penhamn och kunna skapa ett sammanhallet
system med flygplatserna pa Kastrup och i Roskilde.

Nya hallplatser i Vellinge — For att forbattra kollektivtrafiken fran Vellinge
kommun finns behov av en utbyggnad av hallplatser for Pagatag i Véstra
Ingelstad och Ostra Grevie for att mojliggora pagatagstrafik nar Citytunneln
tas i bruk.

Pagatag norr om HOOr — Pagatagstrafik norr om Hoor ar viktigt for en hallbar
regionforstoring i Skane.

Depa, verkstad — Det &r av stor vikt att planeringen dven omfattar en bra
I6sning for depa och verkstad av persontagen.

Sparforbindelse 6stra delarna Lund-Malmo — En ny sparforbindelse mellan
ostra Lund och 6stra Malmo kan bli aktuellt pa sikt da pendlingen mellan
orterna ar mycket hdg.

Hoghastighetsbana Malmé — Stockholm — Ett bra konkurrensmedel med flyget
av miljohénsyn ar en hoghastighetsbana Malmo-Stockholm. Restiderna skulle
minska vésentligt.

Hoghastighetsbana Malmé — Hamburg — Med beslutet att bygga Fehmarn
Baltbron finns det stora mojligheter att vasentligt minska restiderna Malmo-
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Hamburg med en hégahstighetsbana. Det &r bra av miljohansyn men innebar
ocksa stora mojligheter for regionen i form av 6kade arbetsmajligheter och
storre marknad for foretag. Enligt uppgift fran Nytt fran Oresund 29 augusti
2008 har en majoritet av Folketingspartierna nu éndrat sig och dppnar for
hoghastighetstag genom Danmark. Nu har regeringspartierna bett
Transportministeriet utreda hur Danmark tillsammans med Sverige skulle
kunna bygga en férbindelse mellan Hamburg och Stockholm, éver Oresund.

Helsingborg-Helsingor forbindelse- En HH-forbindelse skulle innebéra
mojligheter kora jérnvagsgods dver Helsingborg-Helsingborg och pé sa sétt
frigora kapacitet pa Vastkustbanan och Oresundsbron.

Yttre godsspar — Ett yttre godspar utanfor tatorterna Malma, Lund och
Lomma &r av stor vikt da mer gods planeras foras over till jarnvag. For att
godstrafiken ska fa béttre tidlagen och 6kad rattidighet samtidigt som
persontrafik pa jarnvag ska vara av hog kvalitet nér trafiken forvantas oka
maste en yttre godsbana utanfor Lomma, Lund och Malmoé komma till stand.
En yttre godsbana minskar buller i tatorterna samtidigt som den frigor
kapacitet pa Sodra stambanan och Kontinentalbanan.

Latt spartrafik

Light-rail i Malmo stad - Varje dag genomfors 180 000 personresor till, fran
och inom Malma, vilket motsvarar nastan hélften av invanarna i Skanes
kommuner. Da har ingen hansyn tagits till resor for fritid, noje, studier, inkop
m.m. Malmos forutsattningar som tillviaxtmotor i Oresundsregionen kraver en
systemoversyn dar trafiken inom stadsgransen maste ges ett statligt ansvar.
Storstadernas trafik maste darfor utvecklas till ett nationellt ansvar. Ett hela
resan perspektiv maste tas hansyn till vid finansieringen av kollektivtrafik i
Malmo och Lund. En studie pagar for narvarande i Malmo ”Framtidens
kollektivtrafik” som behandlar latt spartrafik i staden.

Light-rail i Lund stad — | Lund maste ocksa ett hela resan perspektiv tas
hénsyn till vid planering av kollektivtrafiken. I Lund &r planerna att
Lundalanken ska trafikeras med latt spartrafik framaover.

Light-rail Malmo-Falsterbonaset — Vellinge kommun utreder fér narvarande
forutsattningar for att skapa ett reservat for lightrail-trafik fran Néaset till
Vellinge med vidare forbindelse till Malmé. En sadan forbindelse skulle vara
en bra utveckling mot ett hallbart trafiksystem i regionen.

Light rail Malm6-Lomma-L6ddekopinge - En forbindelse med latt spartrafik i
strackningen Malmo6-Lomma-L6ddekopinge skulle vara en bra utveckling mot
ett hallbart trafiksystem i regionen.

Light-rail Lund-Dalby - En forbindelse med latt spartrafik i strackningen

Lund-Dalby skulle vara en bra utveckling mot ett hallbart trafiksystem i
regionen.
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e Light-rail Lund-Staffanstorp - En forbindelse med latt spartrafik i
strackningen Lund-Staffanstorp skulle vara en bra utveckling mot ett hallbart
trafiksystem i regionen.

e Light-rail Lund-Sodra Sandby - En forbindelse med latt spartrafik i
strackningen Lund-Sddra Sandby skulle vara en bra utveckling mot ett
hallbart trafiksystem i regionen.

e Light-rail Lund-Bjarred - En forbindelse med latt spartrafik i strackningen
Lund-Bjarred skulle vara en bra utveckling mot ett hallbart trafiksystem i
regionen.

Hamnar
e Flytt av hamnen CMP - Hamnen CMP med logistikcentrum och
kombiterminal ska flyttas till Norra hamnen i Malmd. Infor denna flytt behdvs
bra anslutningar med vég och jarnvagsforbindelser.

Tre av de tio hamnarna som pekades ut i hamnstrategiutredningen (SOU 2007:58)
finns i Skane. Det var Malmo, Trelleborg och Helsingborg. De hamnar som
identifieras foreslas ges prioritet i forhallande till 6vriga hamnar nar det géller statlig
finansiering i infrastruktursystemet, inte bara nar det galler farleder i vatten till
hamnarna, utan ocksa nar det galler den landbaserade infrastruktursystemet. Vad det
kommer att innebara i prioriteringen av infrastrukturinvesteringarna ar annu svart att
séga. Kortfattad information om hamnstrategiutredningen finns i bilaga 1.
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4. En begransad budget hindrar infrastruktur-
investeringar och tillvaxt

Végverket och Banverket far varje ar anslag 6ver stadsbudgeten for att bygga, driva
och underhalla véagar och jarnvagar. Som alternativ till anslagsfinansiering
forekommer det att VVagverket och Banverket enligt riksdagens beslut lanar till
investeringen fran Riksgéldskontoret. Da belastas inte anslaget vid investerings-
tillfallet utan med rantor och amorteringar under lanets aterbetalningstid.

4.1 Ekonomiska ramar for infrastrukturinvesteringar

Banverkets ekonomiska ramar uppgar for hela landet i dagslaget till cirka 6,8
miljarder kronor. VVagverkets arliga budgetramar for vagar ligger pa 7,3 miljarder
kronor (prisniva 2007). Dessa dr uppdelade pa de nationella stamvéagarna (3,5
miljarder kronor), regional transportinfrastruktur, inkl. bidrag till kommuner och
kollektivtrafik (2,4 miljarder kronor) samt tjalsékring, barighet och rekonstruktion
(1,4 miljarder kronor).

Infrastrukturinvesteringarna och kostnaderna for drift och underhall i Skane uppgar i
dagslaget till cirka 3 miljarder kr per ar.

Figur 7. Offentliga infrastrukturinvesteringar i forhallande till BNP

Offentliga infrastrukturinvesteringar i % av BNP

2,5
- 2+
c
3 | Vagar
o 1,57 A
a O Jarnvagai
1,
0,5
0 T T T T T T T T T T
S L L L PSS
SRS R SRS R NS

Kélla: Foredrag av Sveriges Byggindustrier och SKL, 9 juni 2008

Om man satter de offentliga infrastrukturinvesteringarna i Sverige i relation till BNP
ser man tydligt att infrastrukturinvesteringarna har minskat i relation till BNP sedan
toppnoteringen 1960. Efter bottennoteringen 2000 har dock infrastruktur-
investeringarna okat i forhallande till BNP och 2006 uppgick denna relation till cirka
1 procent.

I NUTEK (2006a) héanvisas till en OECD studie som &ven den konstaterar att de
nationella infrastrukturinvesteringarna i Sverige ar laga, under genomsnittet for
OECD. I rapporten konstateras ’Att 6ka kapaciteten i storstadsregionernas
transportinfrastruktur &r saledes inte bara en fraga om regional omférdelning av
statens infrastrukturinvesteringar. Lika centralt ar atgarder for att 6ka den totala
nationella investeringsvolymen.”
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| Figur 8 ser vi att infrastrukturinvesteringarna som andel av BNP har sjunkigt bade i
Sverige och i resten av vastvarlden sedan 1980-talet. Sverige har dock legat en bra bit
under genomsnittet for de dvriga landerna under i stort sett hela perioden.

Figur 8. Internationell jamforelse av nyinvesteringar i infrastruktur som andel av
BNP (Sverige rod, samtliga lander svart)
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Kélla: Féredrag av NUTEK 9 juni 2008

4.2 Alternativa finansieringsformer

Nar det galler investeringar i infrastruktur finns det behov och nskemal som stracker
sig langt 6ver de statliga ekonomiska ramarna for detta &ndamal. For projekt som ar
samhéllsekonomiskt motiverade och uppfyller de transportpolitiska malen finns det
majligheter for andra finansieringslésningar an via statliga anslag (Finans-
departementet 2008a, Ekonomistyrningsverket 2007, VTI 2007, www.lightrail.se).
Exempel pa sadana finansieringslosningar ar:

e Bidrag fran kommuner, regioner och landsting, exempel Citytunneln i Malmo
och Sodra lanken i Stockholm

e Brukaravgifter/trangselskatter/vagavgifter, exempel Oresundsbron,
Stockholmsforsoket med trangselskatter, London CC och bompenge i Norge

e Intressentfinansiering/del i markvardesstegring, exempel Képenhamns
tunnelbana, bussterminal i Helsingfors och framover Sédertunneln i
Helsingborg

e Kommunala fastighetsavgifter, exempel Location Benefit Levy i Stor-
britannien och Impact Fee i USA

e Lokala och regionala ev. direktdestinerade skatter pa konsumtion, arbete eller
inkomst, exempel Versement Transport i Frankrike och del av drivmedel-
skatten i Tyskland och USA

o Offentlig-privat samverkan (OPS), exempel Portugals nationella vagprogram,
hdghastighetsjarnvég i Nederlanderna och den nya flygplatsen i Aten

De olika finansieringsldsningarna beskrivs kortfattat i bilaga 2.
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4.3 Det kostar att vanta

Huvudbudskapet i det som kallas den Nya Ekonomiska Geografin ar att urbana
ekonomier &r viktiga for ekonomisk tillvéxt och att storre regioner véxer fortare &n
mindre. Tillvéxten i Sverige koncentreras till allt storre regioner och de funktionella
regionerna forstoras. Funktionella regioner &r pendlingsregioner, sammanhangande
territorier dar manniskor bade bor och arbetar. | sddana pendlingsregioner kan
invanarna byta arbete utan att flytta och arbetsgivarna kan flytta inom regionen och
behalla samma tillgang till arbetskraft. Malmo-Lunds lokala arbetsmarknad
(pendlingsregion) har de senaste aren 6kat genom regionforstoring da tva tidigare
pendlingsregioner numera raknas som en.

Transportinvesteringar paverkar ekonomin pa flera satt. Exempelvis ger lagre
transportkostnader och snabbare transporter en 6kad marknadsstorlek,
regionsforstoring, vilket i sin tur medfor 6kad produktion och hégre inkomster. | en
storre marknad finns underlag for skalfordelar och stordriftsfordelar nar det galler
inkop, forskning, produktion m.m. Om denna marknad véxer genom exempelvis
regionforstoring kan ytterligare foretag och branscher na skalférdelar och marknaden
vaxer ytterligare. Storleken pa regionen forefaller darmed ha betydelse for tillvaxten
och regionens attraktivitet.

En storre marknad har battre forutsattningar for att attrahera kvalificerad arbetskratft.
Matchningen pa arbetsmarknaden kan forbattras, vilket gynnar bade foretag och
arbetskraft. Minskade transportkostnader leder ocksa till okad konkurrens, vilket i sin
tur resulterar i 6kad produktivitet. Aven foretagens lokalisering paverkas av minskade
transportkostnader. Néar foretagens lokalisering leder till kluster och regional
specialisering 6kar produktiviteten. Genom effektivare transporter kan logistiken
forbattras genom att t.ex. fordonsparken utnyttjas effektivare, battre system for
lossning/lassning och dkad anvéandning av ”just-in-time”-processer mojliggors.

Flera empiriska studier har gjorts angaende sambandet mellan infrastruktur och
ekonomisk tillvéaxt. Tva metaanalyser av empiriska studier, Sveriges Byggindustrier
(2003) och NUTEK (2006), visar att det finns ett entydigt positiv samband mellan
infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvéxt. Den forsta rapporten visar att
infrastrukturens outputelasticitet ligger pa 0,17, vilket innebér att en procents dkning
av infrastrukturkapitalet pa sikt 6kar produktionen med 0,17 procent. Det kan ocksa
uttryckas som att en infrastrukturinvestering pa 1 miljard kronor medfor att
naringslivets produktion pa sikt okar med 170 miljoner kronor. | den andra rapporten
ar bedémningen att denna outputelasticitet ar nagot éver 0,1, vilket fortfarande ar en
hog effekt.

Om infrastrukturinvesteringar inte kommer till stand eller blir kraftigt forsenade
innebdr det darmed att de forvantade effekterna i tillvaxt uteblir eller uppkommer
senare. Ett exempel pa detta ar en analys av NUTEK (2007) dar en "baklanges-
berakning” har gjorts. Istallet for att berdkna den samhéllsekonomiska nyttan med
projektet har det samhallsekonomiska intéktsbortfallet beréknats till foljd av att en rad
centrala infrastrukturprojekt i storstaderna har blivit kraftigt férsenade. For Malmo-
regionen har utgangspunkten varit de objekt som ingick i den s.k. ”Hulterstrom-
overenskommelsen” 1992. De objekt som ingar i NUTEKS beréakningar for
Malmoregionen ar dock endast Citytunneln, dubbelspar pa Vastkustbanan mellan
Malmo och Goteborg samt tre spar pa Sodra stambanan mellan Lund och Malmé. |
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overenskommelsen fran 1992 var tidpunkten for fardigstallande av dessa objekt 1998
eller 2000. De tidplaner som NUTEK har anvént sig av i berdkningarna ar
fardigstallande av Citytunneln 2011, S6dra stambanan Malmo-Lund 2012,
Vastkustbanan 2020. De antar darfor att alla alternativen ar genomférda 2012.

Det skattade intaktsbortfallet till 2020 i NUTEKS rapport motsvarar 10 miljarder
(2005 -ars prisniva) kronor for Skanes del. Tidplanen for fardigstallandet av objekten
ar alldeles for optimistisk i NUTEKS rapport, for Vastkustbanan och Sédra stambanan
dar delen Arlov-Flackarp berdknas vara fardig 2018. Det berédknade inkomstbortfallet
ar darfor med all sannolikhet alldeles for lagt skattat och Skanes forlust av forsenande
och senarelagda investeringar ar betydligt hogre an de skattade 10 miljarderna (2005-
ars prisniva).

Det finns kritik mot att den kalkylmetodik som anvénds vid samhallsekonomiska
kalkyler i Sverige idag inte tar tillrdcklig hansyn till ekonomisk tillvéxt till foljd av
infrastrukturinvesteringen. For storstader skulle effekterna bli stérre om en mer
dynamisk modell anvénds som bygger pa teorin om den nya ekonomiska geografin
dar stora regioner véaxer mer dn sma (féredrag av Tore Englén NUTEK). For Skanes
och Malmés del blir konsekvenserna av att inte ta hansyn till Oresundsintegrationen
lagre investeringstakt och darmed samre tillvéxt, lagre sysselsattning och minskad
konkurrenskraft.
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5. Sammanfattande beddomningar

Den forvantade hoga befolkningstillvaxten i Skane pa 200 000 invanare fram till
2025-2030, dar en stor del av 6kningen forvantas ske i Malmo och Sydvastra Skane
innebar ett mycket stort behov av utbyggd infrastruktur. P& den danska sidan av
Oresund kommer en allt mindre del av befolkningen att vara i arbetsfor alder.
Danmark kommer darfor att vara i stort behov av svensk arbetskraft vilket kommer
att 6ka pendlingen 6ver sundet kraftigt. Skane har haft den storsta 6kningen i
kollektivtrafikresandet de senaste aren och forvantas aven framéver fa en stark
okning.

Citytunneln loser vasentliga kapacitetsproblem i Skane men for att ge storre utbyte av
investeringen kravs att de planerade kapacitetsutbyggnaderna i Skane kan fortsatta.
Da far vi ocksa en fortsatt utveckling mot ett hallbart transportsystem.

Sydvastra Skane dr en port mot omvarlden med mycket transittrafik for gods. Det &r
darfor av storsta vikt for SSSV-kommunerna att kombinera jarnvag och véag, sjofart
och flyg sa att gods och personer kommer fram snabbt, i tid och pa ett sakert och
miljovanligt satt. For att minska lastbilstrafiken och darmed forbattra miljon och
sdkerheten, ar det viktigt att géra insatser for att fora 6ver gods pé jarnvag. Okningen
i transittrafiken visar att detta ar en viktig fraga inte enbart for regionen utan for hela
Sverige. Om inte transporterna och infrastrukturen fungerar pa ett tillfredstallande satt
i regionen innebér det forseningar for personer och gods till och fran Gvriga Sverige.
For att 6ka rattidigheten for godstrafik och kunna erbjuda béttre tidlagen samtidigt
som persontrafik av hog kvalité ska kunna erbjudas, maste en yttre godsbana utanfor
Lomma, Lund och Malmo6 komma till stand.

Eftersom tva av de utpekade hamnarna i hamnstrategiutredningen ligger i SSSV-
omradet ar det viktigt att dven vagar och jarnvagar i regionen ar anpassade till
godsvolymerna. Okningen i transittrafiken visar att detta 4r en viktig fraga inte enbart
for regionen utan for hela Sverige. Om inte transporterna och infrastrukturen fungerar
pa ett tillfredstallande satt i regionen innebdar det forseningar fér personer och gods till
och fran dvriga Sverige

Jarnvagen har den storsta utvecklingspotentialen och ar bast for miljon. Jarnvags-
investeringar kraver dock ett bra mote mellan tagtrafiken och kollektivtrafiken i de
storre orterna Malmo och Lund. Malmos forutsattningar som tillvéaxtmotor i
Oresundsregionen kraver en systeméversyn dar trafiken inom stadsgrinsen maste ges
ett statligt ansvar. Storstadernas trafik maste darfor utvecklas till ett nationellt ansvar.
Ett hela resan perspektiv maste tas hansyn till vid finansieringen av kollektivtrafik i
Malmé och Lund.

SSSV maste ocksa gemensamt agera for att korridoren for en framtida
hoghastighetsbana till Stockholm och Hamburg etableras dér befolkningen ar som
storst, dvs. i Malmo-Lund. Det ar ocksa av stor vikt att den kan byggas etappvis som
komplement till Sodra stambanan.

Malmo och Oresundsregionen &r en tillvaxtregion och en av Sveriges ekonomiska
motorer och drivkraft for utveckling och tillvaxt. For att inte denna utveckling ska
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hammas i form av trangsel och langre pendlingstider nar befolkningen 6kar ar det
viktigt att nodvandiga investeringar i infrastrukturen kommer till stdnd. Om inte
beslut om viktiga infrastrukturinvesteringar tas innebar det stora forluster for
samhallsekonomin och det blir svart att planera for och fa en hallbar tillvéaxt. Det
kostar att vanta!
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Bilaga 1. Den nationella infrastrukturpolitiken

Det ar riksdagen som beslutar om mal, ekonomiska ramar, planeringskriterier och
ansvarsfordelning for infrastrukturplaneringen. Utifran dessa kriterier upprattar
Banverket, Vagverket och lanen langsiktiga planer for nationell respektive regional
transportinfrastruktur. Anslag faststalls arsvis i samband med budgetproposition och
regleringsbrev.

Den langsiktiga infrastrukturplaneringen gors i tva steg; forst planeras inriktningen,
och sedan atgarderna. Féregaende proposition, "Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportssystem", 2001/02:20, beslutades av riksdagen i december 2001. De
nuvarande planerna léper fran 2004 till 2015.

Hosten 2008 planerar regeringen att lamna en proposition till riksdagen som handlar
om framtidens resor och transporter. Propositionen innehaller mal, ekonomiska ramar
och inriktning for planeringsperioden 2010-2020. Regeringen éverlamnar pro-
positionen till riksdagen och nar riksdagen godkant den foljer arbetet med
atgardsplaneringen for trafikverken och regionerna/lanen. Trafikverken ska da
tillsammans med regionerna/lanen foresla investeringar inom de givna ekonomiska
ramarna. Regeringen beraknas besluta om innehallet i de nationella planerna i
december 2009.

| 2008 ars varproposition var regeringens utgangspunkt for den nya planerings-
omgangen att samhallsekonomiska analyser ska spela en viktig roll vid prioritering
av infrastrukturinvesteringar och att det, jAmfért med de planer som den tidigare
regeringen faststallt, innebar att en stérre del av investeringarna ska ske inom
vagsektorn.”

I den kommande budgetpropositionen forvantas 6kade anslag till infrastrukturen och en
redogorelse for inriktningen pa kort sikt. Den kommande klimatpropositionen forvantas ocksa
fa betydelse for infrastrukturinvesteringarna.

Utredningar och analyser som underlag till propositionen

For att fa ett battre dvergripande perspektiv pa transportslagen i propositionen har
olika myndigheter fatt uppdrag att ta fram underlag. Utredningsunderlaget har bland
annat gallt noder, hamnar, flygplatser, kombiterminaler och hoghastighetsbanor,
transportpolitiska mal och samhéllsekonomiska kalkyler.

Hamnstrategiutredningen

Nyligen har det genomforts en statlig utredning om strategiska hamnnoder i det
svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58). Utredningen har identifierat hamnar
av sérskilt strategisk betydelse for det svenska godtransportsystemet. De hamnar som
identifieras foreslas ges prioritet i forhallande till 6vriga hamnar nar de géller statlig
finansiering i infrastruktursystemet, inte bara nar det galler farleder i vatten till
hamnarna, utan ocksa nar det galler det landbaserade infrastruktursystemet.

32



Foljande hamnar foreslas av Hamnstrategiutredningen som strategiska noder i det
svenska godstransportsystemet;

e Gavle

o Goteborg

e Helsingborg

o Karlshamn tillsammans med samverkanshamnen Karlskrona
o Luled

¢ Malmd

e Norrkoping

o Stockholm (Kapellskar)

e Sundsvall

e Trelleborg

Urvalet av hamnar motiveras av att det ar viktigt att skapa béasta mojliga forut-
sattningar for godstransporter via hamnar som &r av stor betydelse for det svenska
naringslivet. Statens roll &r att ge forutsattningar for en effektiv och vél fungerande
omkringliggande infrastruktur till hamnarna. De stordriftsférdelar som finns i olika
intermodala transporter gor att det &r viktigt att prioritera de viktigaste hamnarna for
att utnyttja infrastrukturen sa effektivt som mojligt.

Malmé hamn har ansetts ha en nationellt strategisk betydelse som s.k. brohamn
(hamn med viktig funktion for handelsstrommarna till grannlanderna), och som s.k.
energihamn (hamn dér stora mangder oljeprodukter och andra brénslen hanteras).

Helsingborgs Hamn &r Sveriges nast storsta containerhamn och den tredje storsta
brohamnen i hanterad godsmangd. Hamnen &r ocksa viktig for farskvarutransporter
till Sydsverige och Mélardalen.

Trelleborgs Hamn &r den storsta brohamnen till Sveriges viktigaste handelspartner
Tyskland. Hamnen har ocksa utvecklat en stor intermodal verksamhet med stor
utvecklingspotential.

Flygplatsutredningen

Regeringen beslutade i juni 2006 om en Gversyn av det samlade svenska flygplats-
systemet. Syftet med Gversynen var att med utgangspunkt fran de transportpolitiska
malen lamna forslag till inriktning och prioritering av det langsiktiga statliga ansvaret
for flygplatser i Sverige. Uppdraget har omfattat samtliga flygplatser, det vill sdga
bade statliga, kommunala och privata, som i dag har linjetrafik. | uppdraget har ingatt
att analysera forutsattningar for och effekterna av en omférdelning av ansvaret for
statliga och kommunala flygplatser samt att lamna forslag till en robust och langsiktig
finansieringsmodell for det samlade flygplatssystemet. Vidare har det ingatt i upp-
draget att belysa Luftfartsverkets roll som statlig infrastrukturhallare for flygplatser
samt att redovisa forutsattningarna for och konsekvenserna av alternativa verk-
samhetsformer - bade i férhallande till de transportpolitiska malen och till de
foretagsekonomiska krav som i dag finns pa verket. Arbetet redovisades i oktober
2007 (SOU 2007:70).
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Flygplatsutredningen foreslar en indelning av flygplatserna som i dag har linjetrafik i
tre kategorier:

o Nationellt strategiska flygplatser
e Regionalt strategiska flygplatser
o Ovriga flygplatser

Forlaget &r att staten ska garantera en ersattning som motsvarar 100 procent av
eventuellt underskott for drift av flygplatsen for de nationellt strategiska flyg-
platserna. For de flygplatser som ligger inom Luftfartsverket sker detta genom
korssubventionering och for de flygplatser som inte &r statligt &gda ges ersattningen
via det statliga ersattningssystemet. For de regionalt strategiska flygplatserna foreslas
ersattningen fran staten vara upp till 75 procent av det aktuella underskottet for drift
av flygplatsen. For 6vriga flygplatser foreslas ingen statlig driftersattning utga. Som
nationellt strategiska flygplatser foreslas Arlanda, Bromma, Landvetter, Malmo,
Arvidsjaur, Kiruna, Luled, Umed, Visby och Ostersund. | kategorin regionalt
strategiska flygplatser foreslas for Skanes del Kristianstad och Angelholm inga.

Indelningen i kategorierna utgar fran den aktuella flygplatsens bidrag till att uppfylla
de transportpolitiska malen framst i form av forbattrad tillganglighet for medborgarna
och naringslivet i den aktuella regionen. Genom att dela in flygplatserna i olika
kategorier kan de statliga resurserna koncentreras till ett antal flygplatser som bidrar
till att starka den nationella och internationella tillgangligheten.

| utredningen foreslas vidare att Luftfartsverket, som i dag ar ett affarsverk, den 1
januari 2009 ombildas till tva fristaende aktiebolag. Ett bolag for flygplatsdrift och ett
for flygtrafikledning. Utredaren foreslar ocksa att regeringen dvervager majligheten
att ta in privata minoritetsagare i flygplatsbolaget. Forslaget innebar ocksa att
Luftfartsverket far klartecken att borja férhandla om en forsaljning av de flygplatser
som klassificeras som regionalt strategiska till regionala/kommunala/privata
intressenter. Aven en utforsaljning av ndgon av de storre flygplatserna till regionala/
kommunala/privata intressenter bor dvervégas. Lampliga flygplatser for detta skulle
enligt 6versynen kunna vara Landvetter eller Malma.

Kombiterminalutredningen

Banverket har fatt regeringens uppdrag att foresla ett strategiskt nat med kombi-
terminaler. Uppdraget bestod i att peka ut ett antal strategiskt viktiga kombiterminaler
i vilka staten ar beredd att ta ett sarskilt ansvar for de forutsattningar som galler for att
utnyttja terminalen. Uppdraget omfattade ocksa uppgiften att Iamna forslag till hur
verksamheten i dessa terminaler ska organiseras. Da det fanns ett klart samband
mellan denna utredning och hamnstrategiutredningen samordnades de. Utredaren
redovisade arbetet i september 2007 (SOU 2007:59).

Kombiterminalutredningen utgick fran féljande principer vid urvalet av vilka
kombiterminaler som bor ses som strategiska i ett samlat nat for kombitrafik inrikes
och i kontakt med hamnar for import- och exportgods:
e Noder ska finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden.
e Noder ska finnas i lagen som utgor naturliga start- och slutpunkter for ett eller
flera trafikslag inom de viktiga straken och som har koppling till viktiga
internationella transportstrak.
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e Noder ska ligga i strategiska lagen — dvs. dar de stora straken mots.
e Noder ska ligga dér det ar latt att byta mellan trafikslag och omférdela fléden
till olika destinationer.

Med utgangspunkt i dessa principer foreslar Kombiterminalutredningen att féljande

orter pekas ut som lampliga att forlagga eller ytterligare utveckla

omlastningsmojligheterna for enhetslastbarare (vaxelflak, containrar och trailrar):
e Goteborg

Hallsberg

Jonkoping

Luled

Malmo

Stockholm

Umea

Almhult

De utvalda orterna utgor naturliga slutpunkter pa straken samt — vad galler
terminalerna — pa orter dér de stora straken méts. Genom att satsa sarskilt pa att dessa
godsnoder ska fungera rationellt och effektivt kan staten pa ett sa kostnadseffektivt
satt som mojligt skapa goda forutsattningar for naringslivets transporter och samtidigt
hushalla med begréansade resurser.

Hdghastighetsbanor

Banverket redovisade i borjan pa sommaren sitt uppdrag till regeringen angaende
fordjupade analyser av de marknadsmassiga och samhallsekonomiska forut-
sattningarna for svenska hoghastighetsbanor (Banverket 2008).

Rapportens slutsatser &r att de marknadsmassiga och samhallsekonomiska
forutsattningarna for att bygga ett hoghastighetsnat i Sverige ar goda. Banverkets
rekommendationer till fortsatt beredning av hoghastighetsbanor ar utifran rapporten:

e Attregeringen i ett politiskt inriktningsbeslut faststaller en fortsatt inriktning
mot att separera hoghastighetsbanor for jarnvag i Sverige.

e Att Banverket ges i uppdrag att fortsétta ta fram ytterligare beslutsunderlag till
regeringen, genom att fortsatta befintliga planeringsprocesser samt utreda
Europabanan ytterligare och tillsammans med Danmark gora nodvandiga
systemanalyser av infrastruktur och trafik i Oresundsomradet

e Att Banverket ytterligare utreder en mojlig etappindelning av ett genom-
forande av Gotalandsbanan och Europabanan.

e Att regeringen Overvager sarskild finansiering av hoghastighetsjarnvagar.

Transportpolitiska mal

SIKA redovisade 27 juni 2008 (SIKA (2008a) sina forslag till reviderade
transportpolitiska mal till Naringsdepartementet. Revideringen har genomforts pa
regeringens uppdrag i samrad med trafikverken, 6vriga berérda myndigheter, regioner
och kommuner. Forslagen pa de transportpolitiska malen ska nu skickas ut pa remiss
for att sedan ingd i infrastrukturpropositionen som forvantas komma under hosten.

Formuleringen av transportsektorns évergripande mal foreslas nu vara en langsiktigt
hallbar och samhallsekonomiskt effektiv tillganglighet for medborgare, naringsliv
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och offentlig verksamhet i hela landet. Den foéreslagna formuleringen av det
overgripande malet, dverensstammer till stor del med det gamla, men ordet till-
ganglighet har ersatt begreppet transportforsorjning. Nu betonas att transportsektorns
bidrag till samhéllsutvecklingen inte ligger i sjalva rorligheten for gods och
manniskor, utan snarare pa rorlighetens syfte. Informationsteknik och transportsnal
planering av bebyggelsen blir ddrmed intressanta alternativ.

Det dvergripande malet for transportsektorn uttrycks med fyra delmal. Det forsta
delmalet omfattar transportsystemets funktion, dvs. att tillgodose behoven av
tillganglighet. Tillganglighet definieras som mojligheten att minimera eller
overbygga geografiska avstand for att skapa kontaktmojligheter och narhet till nyttor
och funktioner sa att behoven hos medborgare, naringsliv och offentlig verksamhet
kan tillgodoses. De évriga delmalen behandlar villkor som maste beaktas for att
tillgangligheten ska utvecklas i en langsiktigt hallbar och samhallsekonomisk effektiv
riktning. Dessa villkor &r sdkerhet och trygghet, jamstélldhet och fordelning samt
miljo. Delmalen kvantifieras genom indikatorer som baseras pa kvantitativa matt.
Regional utveckling, som tidigare var ett av de transportpolitiska malen, aterfinns nu
genom indikatorer under delmalet tillganglighet.

Tillgdnglighet

Kélla: SIKA (2008a)

Samhallsekonomiska kalkyler

En utredning angaende samhéllsekonomiska kalkyler gérs for narvarande pa uppdrag
av Naringsdepartementet som forberedelse infor atgardsplaneringen. Utredningen ska
redovisas den 30 september 2008 och behandlar bl.a. forutsattningarna for gods- och
persontrafik och jamférbarheten mellan vag- och jarnvéagskalkylerna. Det har tidigare
framkommit kritik mot att de samhéllsekonomiska kalkylerna for vag och jarnvag
inte ar jamforbara eftersom forutsattningarna inte ar jamforbara. Kritik har bland
annat framforts mot att de bakomliggande trafikprognoserna har varit kraftigt under-
skattade for jarnvagstrafiken medan de har varit dverskattade for véagtrafiken.
Végkalkylerna har darfor uppvisat en hégre nettonuvardeskvot. Preliminéra forslag
fran utredningen ar enligt Banverket, Lennefors att trafiktillvaxten pa jarnvéag ska
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behandlas for varije linje for sig, till skillnad mot tidigare da tillvéaxttalen var generella
for alla linjer. Detta kan komma att gynna de samhallsekonomiska kalkylerna i Skane
dar 6kningen av kollektivtrafiken har varit mycket stark och forvantas bli sa aven
framover (Skanetrafiken, Tagstrategi 2037).

ASEK gruppen tar fram rekommendationer for vilka kalkylvéarden och metoder som
bor anvandas av trafikverken i de samhallsekonomiska kalkylerna. | de senaste
rekommendationerna (SIKA 2008b) foreslas en del forandringar i kalkylprinciper och
kalkylvarden.

Det finns ocksa kritik mot att den kalkylmetodik som anvands vid samhalls-
ekonomiska kalkyler i Sverige idag inte tar tillracklig hansyn till ekonomisk tillvéaxt
till f0ljd av infrastrukturinvesteringen. For storstader skulle effekterna bli storre om
en mer dynamisk modell anvands som bygger pa teorin om den nya ekonomiska
geografin dar stora regioner vaxer mer an sma (féredrag av Tore Englén NUTEK).

For Skanes och Malmds del blir konsekvenserna av att inte ta hansyn till
Oresundsintegrationen lagre investeringstakt och darmed sédmre tillvéxt, lagre
sysselséttning och minskad konkurrenskraft.

Inriktningsunderlag fran trafikverken och Region Skane

| december 2006 gav regeringen Banverket, Vagverket, Luftfartsstyrelsen och
Sjofartsverket i uppdrag att ta fram underlag om inriktningen av atgarder i jarnvags-
och vaginfrastrukturen under planeringsperioden 2010-2020. Regionerna i Skane och
Vastra Gotaland har tagit fram inriktningsunderlag for respektive region. Banverket
och Vagverket fick uppdrag att redovisa vad som kan astadkommas under den
kommande planeringsperioden vid fem olika nivaer pa den ekonomiska ramen. De
olika nivaerna &r 0 procent, dvs. dagens gallande planeringsrammar, 50 procent och
+25 procent. | juni 2007 lamnade trafikverken sina inriktningsunderlag till
regeringen, som ett forsta steg i regeringens langsiktiga planering for
planeringsperioden 2010-2020.

Banverkets inriktningsplanering

De ekonomiska ramarna som Banverket har gjort sin inriktningsplanering inom,
ligger for hela landet i ett spann pa mellan 4,5 och 13,6 miljarder kronor per ar eller
mellan 45,5 och 136,5 miljarder under hela perioden 2010-2019 (Banverket 2007a,
2007Db).

| Banverkets inriktningsarbete har foljande kriterier varit végledande for
formuleringen och prioriteringarna i de fem inriktningsnivaerna:
1. Pagaende objekt ska fardigstallas
2. Atgérder p strackor med stora resande- och/eller godsméangder som ar
nddvandiga for att dagens trafik ska kunna kéra med acceptabel kvalitet.
3. Ovriga objekt

I nivan -50 procent prioriterar Banverket atgarder som bidrar till en 6kad kapacitet
och framkomlighet. Denna niva innebér att effekterna av den paborjade utbyggnaden
av jarnvagssystemet skjuts pa framtiden och att redan byggda investeringar inte kan
utnyttjas fullt ut, pa grund av att viktiga lankar till dessa inte blir byggda. Aven nivan
-25 procent innebér begransade moéjligheter till utokad trafik. Nivan 0 procent innebar
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samma niva som i den nu géllande framtidsplanen men utan kompensation for
prisférandringar under perioden. Med nivan 0 procent kommer inte den pro-
gnostiserade trafikokningen att kunna tas emot men det finns visst utrymme for
utokad trafik. Nivan +25 procent innebdr att satsningen pa jarnvagen ar i linje med
den nu gallande framtidsplanen, inklusive en upprékning for prisférandringar under
perioden. | denna niva ges storre majligheter att fortsatta utvecklingen av jarnvags-
transportsystemet med atgarder av mer samhallsutvecklande karaktar. I nivan +50
procent ges goda mojligheter att uppna regionforstoringseffekter i stora delar av
landet. Den ger aven utrymme for att ta emot 50 procent mer gods och paborja
hoghastighetssatsningar pa Gétalandsbanan.

Bland de pagaende atgarderna i Skane ingar Citytunneln. | planeringsniva -50 %
skulle Citytunnelns nytta kunna utnyttjas battre om den foreslagna kapacitets-
utbyggnaden paborjas mellan Flackarp-Arlov. | niva —25 % finns mojlighet att
inrymma utbyggnad till dubbelspar pa delen Angelholm-Maria (Helsingborg). I niva
0 procent finns mojlighet att forstarka godsstraken i Skane. Genom atgarder som
understiger en miljard skulle forbattringar exempelvis i form av nya motesspar och
anpassningar for hogre hastigheter kunna astadkommas. Det skulle kunna medfora att
nya pagatagslinjer kan etableras, varav manga kommer att ga i Citytunneln och bli
genomgaende. Nagra mer direkta prioriteringar av objekt har inte gjorts annu av
Banverket. Arbetet med att ta fram samhallsekonomiska kalkyler enligt de nya
berdkningsprinciperna och kalkylvardena pagar. Banverket kommer dock i huvudsak
inte att gora nagra andra prioriteringar av behoven for Skane an det som region Skane
har redovisat i sitt inriktningsunderlag.

Vagverkets inriktningsplanering

Véagverkets inriktningsplanering (Véagverket 2007a, 2007b, 2007¢, 2007d) utgar fran
de aliga ramarna for vagar pa 7,3 miljarder kronor per ar i prisniva 2007. Dessa &r
uppdelade pa de nationella stamvéagarna (3,5 miljarder kronor), regional transport-
infrastruktur, inkl bidrag till kommuner och kollektivtrafik (2,4 miljarder kronor)
samt tjalsakring, barighet och rekonstruktion (1,4 miljarder kronor). De ekonomiska
ramarna for Vagverkets inriktningsplanering ligger darmed for hela landet i ett spann
pa mellan 3,6 och 10,9 miljarder kronor per ar eller mellan 36,5 och 109,5 miljarder
under hela perioden 2010-2019.

| Véagverkets inriktningsunderlag anses att den nuvarande nationella planen for
véagtransportsystemet och lansplanerna, i stort kommer att ligga som grund for
genomfdrande aven i kommande atgardsplanering. De prioriteringsgrunder som anges
I Végverkets strategiska plan for 2008-2017 anses i stort vara tillampliga aven for ett
inriktningsunderlag for aren 2010-2019. Grunderna for prioritering &r i huvudsak de
transportpolitiska malen och kundernas behov, samhéllsekonomisk effektivitet och
bevarande av vagkapitalet.

| Véagverkets inriktningsplanering prioriteras i forsta hand drift och underhall och
sedan atgarder i foljande ordning:

Pagaende vaginvesteringar

Barighetsatgarder

Verksamheten inom sektorsuppgiften samt évriga myndighetsuppgifter
Riktade mindre atgarder.

i N =
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5. Nystarter av utpekade vaginvesteringar
6. Nystarter av Ovriga vaginvesteringar

I niva -50 procent kan endast tva till tre objekt for totalt 1 miljard kronor startas under
planperioden. Bland angeldgna objekt finns till exempel E6 Trelleborg-Vellinge.

I nivan -25 procent kan knappt hélften av de aterstdende objekten i nuvarande plan
genomfdras under planperioden. Nivan 0 procent motsvarar vad som i huvudsak
behovs for att genomfdra objekten i nuvarande plan till 2019. Jamfért med nuvarande
plan foreslas dock att en stérre andel anvandas till riktade mindre atgarder. Det
innebar att alla objekt i nuvarande plan inte ryms i den nya planen. I nivan +25
procent kan nivan for namngivna objekt i planen uppratthallas samtidigt som nivan
for riktade mindre atgarder hojs. | nivan + 50 procent finns utrymme for bl.a. hela E6
fran Trelleborg till Svinesund - motesfri fyrfaltig standard samt E22 som fyrfltig
motesfri standard fran Malmo till Karlskrona.

Via det regionala anslaget finansieras utbyggnader av de statliga vdgarna som inte &r
nationella. Dessutom ingar bidrag till kommuner och trafikhuvudman for bidrag till
bland annat miljo-, trafiksakerhets- och kollektivtrafikatgarder pa andra gator och
vagar. | Skane har Region Skane planeringsansvar for de regionala planerna medan
Végverket har genomfdrandeansvar.

Region Skanes systemanalys

Regeringen har erbjudit Region Skane och andra regioner att genomfora regionala
systemanalyser som underlag for de fyra trafikverkens nationella atgardsplanering
2010-2020. Region Skane presenterade i juni en delredovisning och slutredovisningen
ska beslutas av regionstyrelsen den 9 oktober och darefter skickas till regeringen.
Analysen pekar pa funktioner och brister den regionala infrastrukturen. Foljande
malsattningar for transportsystemet i Region Skane kan utlasas i delrapporten (Region
Skane 2008) och kortfattat ssmmanfattas i sex punkter.

Fortsatt regionforstoring och regionintegrering
Utveckla ett miljoanpassat och sékert transportsystem
Oka integrationen i Oresundsregionen

Utveckla infrastrukturen i Skanes tillvaxtcentra
Utveckla ett transportsystem for alla

Forbattra Skanes forbindelser med omvarlden

Person- och godstrafiken okar mycket snabbt i Skane, samt i angransande delar av
Oresundsregionen och Sverige. Detta galler sarskilt den regionala tagtrafiken. Ett
forslag for utbyggnad och utveckling av denna kommer att laggas fram under aret.
Integrationen i Oresund har pa allvar tagit fart de sista aren, detta syns tydligt vad
géller pendling och flyttning. Beslutet om en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bélt
kommer att skapa en ny situation for Skane. Det &r viktigt att de nationella
beslutsfattarna uppmarksammas pa detta. Vissa beslut, séarskilt de som ror klimat och
miljo maste dock tas pa nationell niva.

De nationella utredningarna av hamnar och godstrafik har bekraftat Skanes viktiga
roll for den nationella godsforsorjningen och som stor logistikpunkt. Omfattande och
snabbt 0kade transittransporter kraver investeringar i kapacitet.
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| rapporten papekar Region Skane att ytterligare analysarbete behovs innan
slutredovisningen. Region Skane menar ocksa att det varit mycket positivt att
regionen fatt en storre roll i det regionala utvecklingsarbetet.

Cirka 3 miljarder kronor per ar gar till drift och underhall samt investeringar i
infrastruktur i Skane. Enligt Mats Persson pa Region Skane har de gjort analyser for
Okade investeringar med 50% eller 25% respektive minskade investeringar med 5%
eller 10%. | Region Skanes prioriteringar ligger de prioriteringar som gjordes i forra
planen stabila, dvs. Citytunneln ska fardigstallas, utbyggnad av S6dra stambanan
Malmo-Lund, Trelleborgsbanan, Lommabanan och Simrishamnsbanan etapp 1
(Malmo-Dalby) och etapp 2 (Dalby-Tomelilla). Nar det géller de nationella vagarna
kommer Region Skane att prioritera motorvagsutbyggnad pa E6 Trelleborg-Vellinge,
E22 Hurva och norrut samt pa E65 Svedala-avfarten Sturup. Region Skane har tagit
del av hamnstrategiutredningen och utredningen angaende flygplatser och avvaktar
regeringens viljeinriktning nér det géller hamnar och flygplatser innan prioriteringar i
infrastruktur gors for dessa omraden.

Oresundsaktorer

Under hésten 2007 skickade Oresundskomiteen ett gemensamt inspel till regeringarna
i Sverige och Danmark, dar man bland annat uppmanade de bada regeringarna att ge
Oresundsfragorna en speciell plats i kommande transportpolitiska dvervaganden.

Transport- och infrastrukturministrarna i Sverige och Danmark traffades i april i ar
for att diskutera den framtida infrastrukturen i Oresundsregionen. Bl.a. var man
overens om att analysera transportflodet och kapaciteten dver granserna i Oresunds-
regionen, speciellt pa bakgrund av den kommande Fehmarn Bélt-forbindelsen.
Avsikten med detta ar att se Over vilka kommande infrastruktursatsningar det finns
behov av i Oresundsregionen.

| maj i ar traffade ocksa Oresundskomiteen Folketingets Trafikudvalg for att
uppmarksamma pa behovet av gemensam planering pa tvars i regionen nar det
investeras i framtidens infrastruktur. P4 motet pekade Oresundskomiteen bl.a. pa
aktuella utmaningar sasom:

o att "sluta ringen omkring huvudstaden™ och l6sa trangsel och
kapacitetsproblemen, inte minst 6ver Oresund

« att utveckla hallbara losningar for godstrafiken

o att starka de transnationella forbindelserna till och fran regionen mot Hamburg
och Gateborg/Stockholm genom hoghastighetstag.

Intresset fran politikerna var stort och resulterade i att Oresundskomiteen nu kommer
att ta initiativ till att Folketingets Trafikudvalg och Riksdagens Trafikutskott traffas
for att diskutera framtida infrastruktur.

Nedan redovisas en kortfattad sammanfattning av Oresundskommitténs forslag till
infrastrukturprioriteringar:

» Forbattringar av huvudtransportleder i vag- och jarnvagsnatet och
tillslutningar till de stora hamnarna i Oresundsregionen
o Utbyggnad av transportkorridorer till Kdpenhamn och Malmo
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Utbyggnad av sddra stambanan Malmo- Lund samt vastkustbanan norr om
Helsingborg

Utbyggnad av E6 och E22

Forbindelser i samband med Fehmarn Balt

Optimering av persontrafiken till Képenhamns flygplats
Jarnvagsforbindelse till Malmd Airport bor utredas och etableras
Hoghastighetsforbindelse mellan Oresundsregionen och 6vriga Skandinavien
och kommande Europa-jarnvéagsnéatet bor utvarderas

Oresundsregionen ska fortsatt utvecklas till godstransportknutpunkt
Utbyggnad av sparkapaciteten i det nuvarande systemet — vag, jarnvag,
kollektiv trafik — utifran en helhetssyn

Undersoka forutsattningarna for en fast forbindelse mellan Helsingdr och
Helsingborg

Tvérvéag Kalundborg- Nestved

Samtidigt har Region Skane, Region Sjalland och Region Hovedstaden tillsammans
med kommuner och statliga verk lamnat in en Interregansokan, IBU-Oresund. Detta
projekt blev godkant den 22 augusti 2008 av Intrerreg 1V A. Projektet kommer att
paga fran hosten 2008 till och med 2010. Det dverordnade malet for projektet ar att
bidra till arbetet med Oresundsregionens utveckling genom planer, program, analyser,
visioner och nitverk for att uppna en attraktiv och konkurrenskraftig Oresundsregion
med full integration och langsiktig hallbar utveckling. Tre delaktiviteter ska
genomforas i projektet:

Oresundsregionens infrastruktur och byutveckling — nulagesbeskrivning,
utmaningar och scenarier (Orib 111). Omradena som behandlas &r befolkning,
boende, sysselsattning, arbetsmarknad, handel och service, infrastruktur,
stadsstruktur samt gron- och blastruktur.

Oresund som internationell trafikknutpunkt. Fokus kommer att vara pa den
internationella tillgangligheten med alla transportslag for personer och gods
till och fran alla delar av Oresundsregionen.

Fehmarn Bélt-forbindelsens betydelse och behovet av en fast forbindelse
mellan Helsingborg och Helsingor. Analysen ska fokusera pa trafik-
utvecklingen pa vag och jarnvag och de mojligheter och utmaningar som
foljer av beslutet om att bygga en fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt.
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Bilaga 2. Alternativa finansieringsformer

Nar det géller investeringar i infrastruktur finns det behov och 6nskemal som stracker
sig langt Gver de statliga ekonomiska ramarna for detta andamal. For projekt som ar
samhéllsekonomiskt motiverade och uppfyller de transportpolitiska malen finns det
mojligheter for andra finansieringslésningar an via statliga anslag (Finans-
departementet 2008, Ekonomistyrningsverket 2007, VTI 2007, www.lightrail.se,
NUTEK 2006a). Exempel pa sadana finansieringslosningar ar:

Bidrag fran kommuner, regioner och landsting kan lamnas for infrastruktur-
projekt inom det egna geografiska omradet. | Ds 2008:11 "Kommunal
medfinansiering av regionala infrastrukturprojekt” foreslas mojlighet for
kommuner att finansiera projekt dven utanfor den egna kommunens granser vid
sarskilda skal”. Det som kan anses utgora sarskilda skal ar att projektet ar till
regional nytta, t.ex. kan den aktuella vagen eller jarnvégen bidra till kraftigt
forbattrade transportmdjligheter som underlattar arbetspendling och skapar storre
arbetsmarknadsregioner eller framja foretagsetableringar eller utveckling av
befintliga foretag. Det kan ocksa vara investeringar som I6ser upp flaskhalsar i
trafiknatet eller mojliggor okat bostadsbyggande och andra exploateringar. Syftet
med medfinansiering &r att 6ka den totala investerings-volymen i infrastruktur.
Exempel dar kommunal medfinansiering forekommit ar Sodra lanken i Stockholm
och Citytunneln i Malmo.

Brukaravgifter/trangselskatter/vagavgifter som innebér att konsumenterna,
vagtrafikanter och tagoperatorer, betalar en avgift som motsvarar den kostnad
som man ger upphov till nar man koper en vara eller en tjanst. Den som kor pa
vagen ger upphov till slitage, olycksrisker, miljoeffekter m.m. Om dessa
kostnader ligger inbakade i den skatt som tas ut pa drivmedel kvarstar inga
argument for att ta ut separata brukaravgifter i form av végtullar etc. Argumenten
for att lata brukarna av ny infrastruktur betala for att den kommer till stand ar
darmed svaga. En avgift skulle innebéra att det blir dyrare for trafikanten att
anvanda vagen eller banan ifraga och man skulle kanske darfor avsta fran att
anvanda den. Det ger i sa fall upphov till ineffektiv resurs-anvandning. Ett
argument for att ta ut brukaravgifter ar da det finns trangsel pa banan eller vagen.
Avgifterna gor i sa fall nytta genom att nagra avstar fran att anvanda
infrastrukturen vilket medfor att trdngseln minskar. Detta argument &r séllan
tillampligt pa nya végar eller jarnvagar eftersom de oftast ar dimensionerade sa att
trafiken kan bedrivas utan trangsel. Exempel dar dverskottet fran
trangselskatter/vagavgifter for biltrafik har gatt till kollektiv-trafik ar
Stockholmsforsoket, London CC och bompenge i Norge. Oresunds-bron &r ett
annat exempel med végavgifter.

Intressentfinansiering/del i markvardesstegring kan anvandas i vissa situationer
nar en viss anvandare har sa stor nytta av en vag eller bana att denne kan tanka sig
att sjalv betala for att fa investeringen till stdnd. Exempel pa detta &r
skogsbilvagar och industrispar. Ett annat exempel & Képenhamns tunnelbana dar
en utbyggnad kunde finansieras av medel som frigjordes genom att ett tidigare
militart ovningsomrade exploaterades for bostader och kontor. Ytterligare ett
exempel &r en bussterminal i Helsingfors som be-kostades av dgaren av den
fastighet som byggdes ovanpa terminalen. | dessa fall har infrastruktur kunnat
byggas utan kostnader for vare sig skattebetalare eller anvandare av den fardiga
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infrastrukturen. Genom att avtal ingatts pa frivillig grund uppstar inte heller
effektivitetsforluster. Ytterligare ett exempel kommer att vara Sédertunneln i
Helsingborg.

Kommunala fastighetsavgifter avgifterna for fastigheterna differentieras i
farhallande till tillgangen till hogkvalitativ kollektivtrafik. Exempel pa detta ar
Location Benefit Levy i Storbritannien och Impact Fee i USA.

Lokala och regionala ev. direktdestinerade skatter pa konsumtion, arbete eller
inkomst. Exempel pa detta &r Versement Transport i Frankrike och del av
drivmedelsskatten i Tyskland och USA.

Offentlig-privat samverkan (OPS) &r samlingsnamnet for olika former av
samarbeten mellan den offentliga sektorn och privata féretag. Samarbetet ar ofta
langsiktigt och syftar till att utnyttja respektive parts specifika kompetens for
andamalet. Foretaget atar sig att finansiera, projektera, bygga samt skota drift och
underhall av en anlaggning under en viss period. Betalningen fran den offentliga
sektorn kan vara ett fast pris, skuggtullar eller brukaravgifter. Fastpris utgar med
ett i forvag bestamt belopp per ar, en ersattning som det offentliga betalar for
ratten att fa nyttja anlaggningen. En skuggtull innebar att ersattningen baseras pa
trafikmangden. Ersattningen kommer fran bestallaren och finansieras via
skattemedel. En tredje variant &r att betalningen till det privata foretaget kommer
direkt fran anvandarna till exempel en vagtull. Efter kontraktstidens slut dverfors
anlaggningen i till offentlig sektor mot en erséttning 6verenskommen i forvag.
Nackdelen med denna typ av finansiering kan vara att rantekostnaderna blir hdgre
da staten har hogst kreditvardighet och darfor alltid kan fa den lagsta rantan.
Fordelarna ar dock att bygg- och underhallskostnaderna kan bli lagre da den
privata aktOren har starka incitament for att pressa kostnaderna. Dessutom medfor
OPS att det blir mojligt att tidigarelagga investeringen jamfort med om
finansieringen skulle ha gjorts via anslag. Exempel &r Portugals nationella
vagprogram, hdg-hastighetsjarnvég i Nederlanderna och den nya flygplatsen i
Aten.
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