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Yttrande dver kommissionens vitbok: Fidrdplan for ett
gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt
och resurseffektivt transportsystem (KOM (2011) 144 slutlig)

Trafikanalys har givits tillfélle att ge synpunkter pa kommissionens vitbok: Fardplan for ett
gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem (KOM (2011) 144 slutlig). Trafikanalys har dven tagit dokumentet
(SEC(2011) 391 final), i beaktande vid sammanstaliningen av sitt yttrande.

Alimdnna synpunkter och sammanfattning

Trafikanalys anser att kommissionen blandat ihop mal och medel med sin fokusering pa
rérlighet och vill betona att rorlighet &r ett av flera mede/ att na tillganglighet. Att enbart lagga
fokus pa rérlighet férséamrar mjligheten att finna effektiva lésningar pa tillganglighetsproblem.

Trafikanalys uppfattning &r att transportpolitiska mal bér ha karaktaren av effektmal och vara
teknikneutrala, vilket betyder att det i princip &r ointressant att ange mal for vilket trafikslag
som nyttjas.

Avseende flygplatskapacitet och Gverflyttning till hbghastighetstag anser Trafikanalys att
kommissionens resonemang brister. Om flygplatskapaciteten ska byggas ut baserat pa en
analys att éverflyttningen blir begrénsad och att antalet flygningar &kar rimmar det illa med
ambitionen att hdghastighetstag ska ta éver passagerare fran den kortvéga flygtrafiken.

Trafikanalys beddmer att ambitionsnivan i vitboken inte racker for att na det tvagradersmal for
klimatpaverkan som EU har stéllt sig bakom. S&rskilt det évergripande malet fér 2030 &r
svagt och inte i nivd med de svenska klimatmalen. De mer detaljerade malséttningarna &r
tuffare, men paverkar i sig transportsektorns utveckling i liten omfattning. Fér en reell
férdndring kravs kraftiga generella styrmedel, framst koldioxidskatt och handel med
utslappsratter. De initiativ vitboken foreslar ar otydliga och bedéms oftillrdckliga for att na
malen.

Trafikanalys anser att den nollvision som presenteras inom omradet trafiksékerhet saknar en
systemsyn, vilket gér att viktiga bestandsdelar utelamnas. Det leder till bade risk fér samre
resultat, att konceptets potential inte kan utnyttjas fullt ut samt att Sveriges definition urholkas.

Innebérden av de pris- och avgiftsprinciper som kommissionen féreslar ar oklar. Forslagen,
sa som de &r formulerade, kan mycket vél tillata Sverprissattning i den meningen att
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avgiftsintékterna inte bara técker kostnaderna fér att tillhandahalla infrastruktur utan dérutéver
tilldter ett paslag. En sadan prisséttning skulle innebdra att EU:s perifera lander, som Sverige,
drabbas, medan transitlander i motsvarande grad gynnas.

Kommissionen tycks foresla obligatoriskt inférande av kilometerskatt fr tung lastbilstrafik
senast 2016. Trafikanalys ser det som viktigt att detta, liksom andra férslag av denna typ,
analyseras ocksa ur ett subsidiaritetsperspektiv. Ar motiven for ett s langt gdende
obligatoriskt beslut verkligen tillréckligt starka?

Trafikanalys uppskattar att innovationsfragorna ges ordentligt utrymme i vitboken samtidigt
som det noteras att det generellt saknas ett genusperspektiv i vitboken.

Rérlighet, tillgdnglighet och dverflyttning — Mal eller medel?

Rérlighet och tillgdnglighet

Trafikanalys menar att kommissionen blandat ihop mal och medel med sin fokusering pa
rérlighet. | den svenska transportpolitiken anges genom funktionsmalet att syftet med
transportsystemet &r att astadkomma tiliganglighet. Med detta synsétt &r rérlighet ett av flera
medel att na tillganglighet. Tvekldst har transportsystemet en central roll i att &stadkomma
tillganglighet, men det har &ven IT och markanvandning. | vitboken namns markanviandning
som ett medel att minska behovet av rérlighet i stader. Att begrénsa rérligheten &r & andra
sidan inte nagot alternativ enligt paragraf 18. Kommissionens installning till att &stadkomma
tillganglighet genom andra medel &n rérlighet ar darfor nagot oklar. Trafikanalys anser att det
&r viktigt att samtliga medel att paverka tillgangligheten kan utnyttias, och att inte utesluta
atgérder som kan minska rérligheten. Det &r knappast ett problem om rériigheten kan
minskas genom att exempelvis myndigheter och féretag erbjuder sina tjanster elektroniskt.

Trafikanalys menar att ett ensidigt fokus pa rérlighet riskerar att férsamra tiligangligheten
genom att rorligheten riskerar att sluta i trafikinfarkt. Utan ett helhetsgrepp som aven omfattar
bebyggelsestrukturen finns en risk att behovet av rérlighet Skar som en félid av en alltmer
utspridd bebyggelse, vilket skulle kunna innebara 6kade emissioner samtidigt som
tiligangligheten minskar. Rorlighet &r ett av flera medel att na tiligéinglighet. Att enbart lagga
fokus pa rorlighet forsamrar méjligheten att finna effektiva [6sningar pa tillganglighetsproblem.

Overfiyttning - Fokus pa atgard och inte dess syfte

Kommissionen har satt upp det relativt ambitiésa malet att 30 procent av godstrafiken éver 30
mil ska dverflyttas fran vag till jarnvag eller sj6fart fram till &r 2030. Har bérjar malbilden likna
den som karakiériserade 2001 ars vitbok dar ett huvudtema var att ateruppratta balansen
mellan trafikslagen. Trafikanalys uppfattning &r att transportpolitiska mal bor ha karaktaren av
effekimél och vara teknikneutrala, vilket betyder att det i princip &r ointressant att ange mal for
vilket trafikslag som nyttjas.

Det &r det enskilda féretaget eller resenéren som, utifran sina specifika forutsattningar, ar
bast |ampad att avgdra vilket transportupplégg som &r det mest adekvata. Inom den svenska
transportpolitiken uttrycks detta genom de transportpolitiska principerna om att kunderna ska
ges stor valfrihet hur de vill resa och hur en transport ska utféras samt att beslut om
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transportproduktion bor ske i decentraliserade former. Detta understryker yiterligare det
olampliga i att centralt faststalla mal fér hur stor andel av transportarbetet som ska utféras av
olika trafikslag. En viktig férutsattning for att detta decentraliserade beslutsfattande ska
resultera i eft resurseffektivt transportsystem &r en korrekt prissattning dér de externa
effekterna har internaliserats.

Detta ska inte uppfattas som att Trafikanalys motsétter sig dverflyttning mellan trafikslag.
Overflyttning 4r ett givet inslag nar det géller att &stadkomma ett mindre miljostérande och
effektivt transportsystem. Vad som &r effektivt skiljer sig dock exempelvis at mellan olika
varugrupper och éver olika avstand. Dartill finns en betydande potential till effektiviseringar
inom respektive trafikslag’. Det sistndmnda riskerar att komma i skymundan om fokus ligger
pa éverflyttning.

Trafikanalys ser att det kan finnas en potential till effektivisering inom persontrafiken genom
overflyttning till hoghastighetstag. Utbyggnaden av ett nat for hdghastighetstag behéver dock
féregés av gedigna analyser av investeringarnas kostnader och nyttor, samt av alternativa
finansieringsmajligheter. Det &r av avgérande betydelse att infrastrukturutbyggnaden atfsljs
av forbattringar géllande information om trafiken och férbattringar nar det géller att smidigt
kunna boka biljetter.

Ett integrerat europeiskt transportsystem

Integrera utan aft 6verreglera

Trafikanalys delar kommissionens asikt om att barridrer méaste bort. Alla medlemsstater tjgnar
pa ett gemensamt europeiskt transportsystem. Men det &r viktigt att integreringen sker pa ett
satt som innebar att hinder forsvinner utan att nya tilkommer (i synnerhet administrativa).
Subsidiaritetsprincipen maste hela tiden beaktas. En éverreglerad jarnvagssektor kan
exempelvis bli resultatet av de pagaende férhandlingarna om jarnvagsdirektivet. Trafikanalys
stéller sig frdgande till att den Europeiska jarnvagsbyran behéver férstérkas. Ett harmoniserat
typgodkénnande av fordon och enhetlig sékerhetscertifiering av jarnvagsforetag &r férvisso
viktigt att genomféra, men en férstarkt myndighet &r sannolikt inte den basta I6sningen till
hands.

Sammodalitet med langsiktighet

Ambitionen att integrera flygplatser och jarnvégsnét av héghastighetstyp &r intressant och kan
komma att spela en roll i framtiden. Det viktiga &r att marknaden, givet den infrastruktur som
etableras, klarar av att skapa forbindelser pa egen hand, samt att ett Iangsiktigt perspektiv
anvands dar flygplatsernas volatilitet beaktas. Flygplatsférbindelser bér inte enbart koppla
ihop en tatort och en flygplats, utan dven leda vidare till andra tétorter.

Begréinsad dverfiyttning eller bristande analys?
Avseende flygplatskapacitet refererar kommissionen till en rapport fran Eurocontrol som
menar att flygplatsernas kapacitet inte kommer att récka till i framtiden. Flygtrafiken véntas

' SIKA(2008}: Potential fér overflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag, Rapport
2008:10, Ostersund.
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Oka kraftigt och éverflyttningen fran flyg till héghastighetstag bli begransad. Ar 2030 beraknas
efterfragan pa att flyga ha minskat med 0,3 till 0,5 miljoner flygningar till féljd av Gverflyttning
fran flyg till héghastighetstag. Det motsvarar mindre &n 1 procent av antalet flygningar.?
Trafikanalys menar att om det finns en uppfattning frdn kommissionens sida att
dverflyttningen blir s& pass begrénsad rimmar det illa med deras analys och ambitioner att
héghastighetstag ska ta dver passagerare fran den kortvéga flygtrafiken (t.ex. punkt 4 i avsnitt
2.5). Dessutom finns det en problematik i att bygga ett resonemang om framtida kapacitet pa
information som har férmedlats fran de aktérer som kan komma att bli foremal fér
nyinvesteringar.

Balanserade atgéarder for sj6farten

Trafikanalys uppskattar ambitionerna att skapa ett s.k. "Blue Belt" fér sjétransporter. Vid
utarbetandet av mer detaljerade bestdmmelser &r det viktigt att det skapas en balans mellan
de omraden dar en EU-harmonisering ger en effektivisering och de omraden dar mer
administration oundvikligen skapas. Trafikanalys stéller sig darfér mer positivt till atgérder
sasom full driftskompabilitet mellan ICT-system och integrerad anvéndning av
Overvakningsverktyg, medan ¢kad insyn i hamnfinansiering framstar som en mer tveksam
atgard.

Subsidiaritetsprincipen méste beaktas

Fér godstransporter pa vag pagar redan arbete i och med revideringen av Eurovignette-
direktivet samt direktivet om underlattande av grénséverskridande informationsutbyte om
trafiksékerhetsbrott. | regelutvecklingsarbetet, t.ex. forslaget om harmoniserad utbildning av
personal inom brottsbekdmpande myndigheter &r det viktigt att beakta subsidiaritetsprincipen.

Klimatfragan i vitboken

Nar inte tvagradersmalet

Vitboken hénvisar till ett farskt évergripande meddelande fran kommissionen om klimatet
(COM (2011)112). Dar slas fast att utslappen av vaxthusgaser i EU 2050 maste minska med
80-95% till 2050 jamfort med 1990 fér att bidra till tvagradersmalet. | et scenario beskrivs
dock en mdjlig handelseutveckling som enbart ger en reduktion med 80%. | scenariot ges
transportsektorn ett utrymme mellan +20 till -9% till 2030 jamfért med 1990 och det &r den
enda sektor som tillats dka utsldppen till 2030. Vitboken véljer +8% som mal till 2030. | bada
fallen valjs alltsd mal som &r mindre ambitiésa &n vad som kan anses kravas. Det finns en
stor potential att kostnadseffektivt minska utslappen inom transporisektorn och teknik finns for
detta redan idag.

Malen &r svagare &n de svenska

Malen i vitboken for reduktion av vaxthusgaser fran transportsektorn &r en 6kning med 8% till
2030 jamfért med 1980 och en minskning med 60% till 2050 jamfért med 1990. Motsvarande
mal for Sverige ar mycket tuffare. Sverige ska minska utslappen i den s.k. icke-handlande
sektorn, dit transporter hér, med 40% till 2020 jamfért med 1990. De svenska malen till 2030
och 2050 &r mer diffusa men antyder en stark vision: 2030 ska Sverige ha en fossiloberoende

? Eurocontrol, Long Term Forecast, Flight Movements 2008 — 2030.
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fordonsflotta och till 2050 helt vara utan nettoutsl&dpp. Ambitionen i vitboken motsvarar en
minskning med endast 1 procent per ar fram till 2030. Déarefter féreslés en minskningstakt pa
§ procent per ar mellan 2030 och 2050. Det dr en passiv vinta-och-hoppas-pa-det-basta
strategi.

Tuffare detaljerade malséttningar

Vitboken innehaller férutom de relativt svaga 6vergripande klimatmalen tuffare méalsattningar
pa en mer detaljerad niva. Det &r t.ex. malsattningarna om stadstransporter, stadslogistik,
godstransporter pa vég, samt héllbara branslen fér flyget och sjéfartens utslapp. Dessa
ambitionsnivaer &r tuffare men behévs sakert for att na kraftiga utslappsminskningar. Det &r
dock oklart hur dessa nivaer har beréknats. Dessutom &r de lagda pa en niva som skulle
kunna anses strida mot subsidiaritetsprincipen. Det &r darfér rimligt att se dem mera som
riktmérken &ven om de i den engelska versionen av vitboken omnamns som “goals”.
Detaljerade malsattningar av den har typen har ingen styrverkan utan méaste féljas upp av
tuffa styrmedel som leder till bade tekniska effektiviseringar och beteendeétgarder sa att
maélen nas.

Otilfrdckiiga initiativ

Kraftiga generella styrmedel som skatter och handelsystem for hela EU &r nédvandiga for att
né kraftiga utslappsminskningar. Utsldppskraven pé fordon har t.ex. sankt utslappen pa nya
bilar i Sverige. De féreslagna initiativen i bilagan &r otydliga och det &r svart att tolka
ambitionsnivan. Flera initiativ har baring pa klimatfragan:

o Initiativ 26 om ett regelverk for innovativa transporter féreslar standarder fér alla
typer av fordon. De &r bra om de &r strikt satta. Dér féreslas ocksa en omarbetad
testcykel som béttre éverensstdmmer med verkliga utslapp. Detta behdvs ocksa.

e Initiativen 27 till 30 pekar pa en rad mjuka informationsinsatser. Dessa kan behévas
fér att komplettera andra hardare styrmedel, men kan inte ersatta dem. Fristdende
har de ett begrénsat genomslag.

e Initiativ 33 ska leda till en strategi for stadslogistik, men &r mycket vagt formulerad.

e Prissattning och beskattning i initiativ 39 &r jamte standarderna i 26 de viktigaste for
att na stora utslappsminskningar. Ambitionsnivan i dessa styrmedel &r dock otydlig.

Trafiksdkerhet

En nollvision med bristande systemsyn

Punkt 16 i bilagan presenterar en nollvision inom omradet trafiksékerhet. Enligt kommissionen
behdver trafiksakerhetsteknik harmoniseras och spridas, samtidigt som en omfattande
strategi for insatser vid trafikskador ska genomféras, Flertalet viktiga initiativ som fokus pa
utbildning och fortbildning av anvéndare, 6kad anvandning av sikerhetsutrustning och
uppmarksammande av sérbara anvéndare, foreslas. Dessutom sétts det upp en malséttning
med halverat antal dédsolyckor till 2020 och "néstan inga” dédsolyckor till 2050,

Allt detta &r positivt. Bristen ar dock att kommissionen saknar en systemsyn i sin “nollvision”
vilket gér att viktiga bestandsdelar utelamnas.
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Byggande av skyddsracken som skapar motesseparerade treféltsvégar har kraftigt minskat
antalet férolyckade pa svenska végar’. Andra exempel &r hastighetsbegransningar och
forbattrade sidoomréden. Utan sadana komponenter hade den svenska trafikdédligheten inte
kunnat minskas i den utstrackning som har efterstravats. Problematiken &r tudelad. Dels att
en europeisk definition som saknar dessa viktiga delar riskerar att urholka den svenska
definitionen. Dels att en nollvision som inte genomsyras av systemténkande och técker in fler
omraden &n de som beskrivs i vitboken har en begransad méjlighet att n& sina mal. Dock &r
det viktigt att poangtera att &ven en "svag” europeisk version av nollvisionen &r béattre &n
ingen alls.

Integrerat "sdkerhetstdnkande” saknas

Sammanfattningsvis saknar Trafikanalys framfor allt en integrering av sékerhetstankandet i
vitboken. Sékerhet beskrivs i ett separat stycke, men behandlas enbart marginellt i andra
delar, till exempel innovationsavsnittet. Har framstar innovation framst som ett medel for ékad
effektivitet, tillvaxt och minskade utslépp. Sékerhet borde ha lyfts fram mer. Ett annat exempel
ar ERMTS dér de sékerhetshdjande kvalitéerna uteldmnas helt och hailet.

Trygghet och sikerhet

Trafikanalys stéller sig positivt till flera av de initiativ som foresprakas. Flertalet av initiativen
har en tydlig koppling till tillganglighet vilket &r den utgdngspunkt som Trafikanalys lutar sig
mot i bedémningen.

Det viktiga i sammanhanget &r att det finns en adekvat niva av sékerhetskontroller, vilka
skapar trygghet, utan att tillgéngligheten och transportflodet forsamras alltfér mycket. De tva
initiativen (initiativ 12) om sakerhet vid flygfrakt kan férhoppningsvis komplettera varandra.
Okad sakerhet via béattre sikerhetskontroller etc. behéver inte inverka pa
tillgéinglighet/effektivitet om det samtidigt tillkommer en s.k. "one-stop security”. Atgarder som
forsémrar tiligéngligheten bér kompletteras med atgarder som gér processen smidigare. Det
ar aven viktigt att en 8kad passagerarsakerhet inte sker pa bekostnad av resenéarernas
integritet och resans kvalitet.

Prisséttning och finansiering

Det &r inte helt entydigt vilken politik for prisséttning av infrastrukturanvéndning som EU-
kommissionen féresprakar. | vitboken framhalls att "transportavgifter och transportskatter |
stdrre utstréckning ska avspegla principerna om att “férorenaren betalar” och dven att
"anvéndarna betalar”.

Att principen om "férorenaren betalar” tillAmpas &r viktigt. Principen méste betraktas som
entydig och sammanfaller ocks& med den svenska transportpolitikens kostnadsansvar,
avseende miljpaspekterna. De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som &r

* Avsnitt 6 i Regeringens proposition 2003/04:160.
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transportpolitiskt motiverade, bor motsvara trafikens samhéllsekonomiska marginalkostnad
for bl.a. miljseffekter.

Innebbrden av principen "anvandaren betalar” &r daremot oklar. | princip kan tva olika
tolkningar goras:
°  Anvandaren ska betala de kortsiktiga samhélisekonomiska marginalkostnaderna (en
tolkning som bl.a. gjordes i kommissionens vitbok om Réttvisa trafikavgifter, 1998).
e Anvéndaren ska betala en genomsnittskostnad — "sin del” av tillhandahallandet av
infrastruktur, inklusive kapitalkestnader.

Formuleringar som att den totala belastningen p& sektorn bér aterspegla de sammanlagda
transportkostnaderna, inklusive externa kostnader, liksom att transportanvandarna sannolikt
far betala en stérre andel av kostnaderna 4n idag tyder pa att kommissionen nirmast avser
den senare tolkningen ~ eller &tminstone pa att de vill tilldta den senare tolkningen. Den bild
Trafikanalys har av pagaende férhandlingar om Eurovignette- respektive jarnvagsdirektiv
styrker ocksa den bilden.

Den férstndmnda tolkningen ligger ddremot narmast traditionell svensk transportpolitik.
Samtidigt kan det vara sa att den svenska politiken i ndgon utstrackning fér narvarande glider
mot den senare tolkningen genom ambitioner att héja banavgifter i finansierande syfte och de
diskussioner som sker kring medfinansieringsutredningen. Trafikanalys vill f6r stunden inte
spekulera i den svenska politikens utveckling inom omradet, men déremot framhalla vikten av
att dessa fragor och den svenska synen pé nationell respektive europeisk politik p& omradet,
analyseras parallelit.

Som ett inom EU perifert och, handelsberoende land har Sverige ett intresse av att
transitidnders hindras ta ut "overpriser” av "vara” transporters infrastrukturanvéandning. P4
centralt belégna lankar i Europa, med tréngsel, &r det inte sjalvklart att den forra tolkningen
(samhiéllsekonomisk marginalkostnad) ger ett lagre avgiftsutfall an den senare tolkningen
(genomsnittskostnad). Sverige har i andra sammanhang accepterat en
genomsnittsprissattning som grund fér avgiftsuttag for full kostnadstéckning i internationelit
lagstiftningsarbete, i andra fall inte. Salunda till4ts flygvagsavgifterna (en-route-avgifterna)
dimensioneras for full kostnadstackning, medan sa inte &r fallet for banavgifter i Europa
(annat &n i vissa specialfall).

En varning méaste gbras for att kommissionens avsikt kan vara att tillata avgiftsuttag som
motsvarar samhéllsekonomisk marginalkostnad f6r externa effekter men genomsnittskostnad
for infrastrukturen. En sédan eventuell stravan kan forstas i ljuset av det stora behov av
infrastrukturfinansieringar kommissionen ger uttryck fér. En sadan prissattning skulle
emellertid bade sta i strid med det svenska kostnadsansvarets utformning och effektiv
prisséttning samtidigt som det skulle ppna dérren for transitlander att Gverprissatta
infrastrukturanvéndning; att finansiera offentlig verksamhet i allmanhet pa Sveriges och andra
perifera EU-landers bekostnad.

Det forefaller svart att tolka bilagan till vitboken pa annat satt &n att kommissionen vill att det
obligatoriskt infors kilometerskatt for tunga lastbilar i alla EU-lander. | princip kan en s&dan
atgard, ratt utformad, ligga vél i linje med det svenska kostnadsansvaret. Samtidigt kraver
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fragan ett nationellt politiskt stéliningstagande. Utifran principiella utgangspunkter &r det viktigt
att analysera i vilken utstrackning inférande av kilometerskatt bér avgoras pa
gemenskapsniva eller om det bor vara ett avgérande for enskilda medlemslénder. Detta &r en
fraga som inte bara &r av principiell utan ocksé av praktisk betydelse. Tidigare svenska
analyser har visat att systemkostnaderna for ett kilometerskattesystem i Sverige, med
omfattande, finmaskigt vagnat och relativt begrénsad trafik, kan bli héga. Det ar viktigt att
Sverige inte tvingas pa ett dyrt system, optimerat fér de stora centraleuropeiska landerna,
utan att ett sddant system beaktar inférandekostnader ocksa under svenska forhallanden.

| den Fas Il som beskrivs i bilagan (2016-2020) sker full 6vergang till obligatorisk
internalisering av externa kostnader fér vag och jarnvédg. Kostnaderna fér lokala féroreningar
och buller i hamnar och pa flygplatser samt luftféroreningar till havs ska internaliseras och
internaliserande avgifter pa inre vattenvégar ska understkas. Sadan internalisering ligger i sig
vél i linje med svenska transportpolitiska intentioner. Fragan bér emellertid stéllas om
subsidiariteten bor satta vissa granser. Bor EU eller medlemsstaterna avgéra om trangsel ska
avgiftsbelaggas i skilda stader? Internaliserande avgifter fér emissioner till sjéss kan vara ett
redskap att aterskapa réttvis konkurrens mellan skilda havsomraden. De striktare svavelkrav
som inférs fér bunker i vart ndromrade kan da premieras genom légre avgifter och begransa
den skillnad mellan olika havsomraden som beslutade krav kommer att innebéra.

Kommissionen behandlar &ven behovet av en ny finansieringsram fér transportinfrastruktur,
Det noteras att TEN-T-projekten inte klaras av i tid*. En anledning &r att TEN-T-budgeten &r
for liten vilket leder till en lag finansieringsandel med EU-medel. Lésningen &r enligt
kommissionen att starka finansieringen via sammanhalinings- och strukturfonderna samt att
inféra vagavgifter.

Trafikanalys anser att det &r positivt att utreda alternativ da finansieringen har haltat. Att 6ka
integrationen mellan TEN-T samt sammanhallnings- och strukturfonderna kan vara en
intressant delldsning som dock behdver analyseras ndrmare.. Daremot &r Trafikanalys
tveksamt till de skrivningar om finansiering via vagavgifter som finns i dokumentet SEC(2011)
391°. Enligt de linjer som beskrivs skulle dronmarkning av en del av avgifterna ga direkt till
TEN-T-budgeten. Darmed finns méjligen en risk att intdkterna inte tillfaller svenska projekt,
trots att avgifterna har tagits upp har.

Trafikanalys anser att det &r lika viktigt att grundligt analysera orsakerna till att TEN-T-projekt
inte lyckas halla sin deadline som att utreda alternativ finansiering. Det som skrivs om att
stélla villkor pa mottagarna av EU-medel gar dérmed i en béttre linje &n ovanstaende®.

Utéver det som redan har behandlats bedémer Trafikanalys att fragor om alternativ
finansiering, sdsom PPP och obligationer, kommer att bli viktiga inom EU de narmaste aren.
Med den bakgrunden &r det viktigt att Sverige utvecklar ett tydligt stallningstagande och
forhaliningssatt.

* Commission Staff Working Document, Accompanying the White Paper — Roadmap to a Single
European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system (SEC (2011)
391 final), § 452

® (SEC (2011) 391 final), § 457
® (SEC (2011) 391 final), § 456
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| detta &rende har generaldirektér Brita Saxton varit beslutande och Mathias Nilsen varit
féredragande. Gunnar Eriksson, Sven Hunhammar, Backa Fredrik Brandt och Gunnel
Bangman har ocksa deltagit i drendets beredning.

Brita Saxton
Generaldirektsr



