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Forord

Det europeiska transportsystemet och dess funktion &ar en viktig férutsattning for
en fungerande europeisk marknad och tillvaxt. Féreliggande rapport &r slut-
redovisningen av uppdraget att genomféra en analys av EU:s transportpolitik infor
Sveriges ordférandeskap i EU ar 2009. Analysen innefattar hittills genomforda
och framlagda forslag till atgarder som en grund for det svenska ordférandeskapet
och framatblickande underlag infor arbetet med EU:s kommande transportpolitik
for perioden efter 2010. En inledande analys av EU:s transportpolitik redovisades
i SIKA PM 2008:5 Atgardsanalys av EU:s transportpolitik.

En referensgrupp bestaende av representanter fran Logistikforum har lamnat
vardefulla synpunkter pa rapporten. Referensgruppen bestod av Maria Jobenius
fran Scania, Bo Hallams fran Schenker och Jeanette Skjelmose fran IKEA. Det &r
dock SIKA ensamt som star bakom analyserna och slutsatserna i rapporten.

Arbetet med att producera kartor har skett under ledning av Désirée Nilsson. | den
gruppen har d&ven Magnus Johansson och Tore Lundstrom ingatt.

Underlag for analysen har utgjorts av befintliga utredningar av EU:s transport-
politik. SIKA har saledes inte haft mojlighet att genomfora nagra egna kvantita-

tiva analyser av konsekvenserna av den bedrivna politiken. Projektledare pa SIKA
har varit Backa Fredrik Brandt. | projektgruppen har dven Krister Sandberg ingatt.

Ostersund i mars 2008

Kjell Dahlstrém
generaldirektor
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Sammanfattning

SIKA har fitt i uppdrag att infor Sveriges ordférandeskap i EU 2009 ansvara
for att en bred analys av den europeiska gemenskapens politik pa
transportomrddet genomfors. Analysen omfattar tva steg, dels hittills
genomforda atgarder och framlagda forslag till atgarder som en grund for
det svenska ordforandeskapets arbete pa transportomrdadet, dels vara
framdtblickande som ett underlag for svenskt agerande infor arbetet med
EU:s kommande transportpolitik for perioden efter 2010.

Det europeiska transportsystemet och dess funktion ar en viktig
forutsattning for en fungerande europeisk marknad och tillvaxt. Samtidigt
staller den 6kande globala handeln allt storre och nya krav pa hallbara
transportlosningar. For att ratt kunna bedoma vilka politiska initiativ som
behovs, framforallt pa europeisk niva, genomfors en analys av hot och
mojligheter i det nuvarande europeiska transportsystemet samtidigt som
dess styrkor och svagheter bedoms. Analysen har ett tydligt
naringslivsperspektiv.

En beskrivning av transportfloden och ekonomisk utveckling i unionen samt
betydelsen av en vil fungerande transportapparat utgor grunden for SIKA:s
analys. For att sitta in EU:s transportpolitik i sitt sammanhang gors en tillbaka-
blick av den nuvarande langsiktiga transportpolitiken sasom den utformades i
2001 ars vitbok och utvecklats fram till idag. I samband med denna genomgang
ges ett antal perspektiv fran olika medlemsstater av dels vilka fragor som &r
viktiga for dem, och dels hur vl EU-politiken implementerats. Detta ligger till
grund for den forsta delen av den genomférda SWOT-analysen, det vill sidga
transportpolitikens styrkor och svagheter.

Tillsammans med transportfléden och utsikter for den ekonomiska utvecklingen
finns en grund for utpekandet av nagra viktiga omraden att hantera inom EU:s
framtida transportpolitik. Denna framatriktade del dgnas huvuddelen av rapporten,
vilken avslutas med SWOT-analysens mdjligheter och hot. Resultaten samman-
fattas i form av nagra viktiga inriktningar for det svenska ordforandeskapet och
for EU:s transportpolitik pa lang sikt.
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Styrkor

+ Réttvisare konkurrenssituation
* Avreglering

« Padrivande/inspirerande

« TEN-T

* Avgiftpolitiken

« Systematiskt arbetssatt — mal-
atgard-uppfdljning-férbattringar

Svagheter

* Implementering av beslut

* Brist pa sanktions-

mojligheter

« Atgarder istéllet fér mal —
one size doesn't fit all

* Fokus péa 6kad rérlighet

« Sarintressens betydelse

Mojligheter

* Integrera transport- och
klimatpolitiken med tydliga mal
* Fortsatt effektivisering

* Avgiftspolitiken

* Koppla ihop markanvandning
med transporter

» Stor potential till handel och

Hot
* Ekonomiska krisen
 Nedsatt betalningsférmaga ett hot
mot avgiftspolitiken
* Nationella intressen gar fére EU:s,
TEN-T och korridorerna kan
drabbas
* Ensidigt fokus pa rérlighet ett hot

skillnader dst/vast

SWOT-analys av EU:s transportpolitik

Rorlighet har alltsedan Romfordraget ar 1957 varit nagot av en ledstjdrna for
politiken inom unionen. Aven transportpolitiken har genomsyrats av att det #r
okad rorlighet som &dr malet. SIKA menar att det dr positivt att 6ka rorligheten i
form av migration, men att det &r en felsyn att transportpolitiken ska begridnsas av
ett mal om okad rorlighet.

Med tillgidnglighet som mal sitts istéllet fokus pa sjdlva syftet med en resa — att fa
tillgdnglighet till en funktion. For den enskilde medborgaren kan det exempelvis
vara tillginglighet till arbete, service och fritidsaktiviteter. For niringslivet kan
det rora sig om tillgidnglighet till arbetskraft, kunder och ravaror. Malet for den
langsiktiga europeiska transportpolitiken bor darfor vara att astadkomma en hog
tillgdnglighet. Rorligheten — mojlighet till transporter — dr daremot bara ett medel
for att uppna nyttan i tillgéngligheten. Politiken bor med andra ord stréiva efter
okad effektivitet i transportsystemet for att med bibehallen/okad tillganglighet
minska trafikens negativa konsekvenser i form av exempelvis tringsel, sikerhet
och miljo.

Det ar dock inte nodvindigt eller 1ampligt att EU foreskriver i detalj hur de
enskilda medlemslénderna ska arbeta i alla fragor. En sadan styrning skulle vara
mycket ineffektiv genom att den inte 4r anpassad till de lokala forhallandena.
Diremot kan EU sprida goda exempel. Som huvudregel bor genomférandefragor
overlatas till enskilda linder medan griansoverskridande fragor bor 6verlatas till
EU.

Ett vil fungerande transportsystem kommer dock inte att materialiseras om inte
graden och takten av implementeringen av de olika transportpolitiska besluten kan
okas pa nationell niva. En kombination av piskan genom internalisering av
externa effekter, och en morot i form av positiva atgiarder som erbjuder

SIKA Rapport 2009:1



valmojligheter dr darfor att foredra. Inforandet av exempelvis en triangselskatt bor
saledes kombineras med en utbyggd kollektivtrafik eller liknande.

Det finns en god tradition inom EU med systematiska uppfoljningar av projekt.
Detta omrade kan EU utveckla ytterligare genom att arbeta med nyckeltal och
indikatorer for att styra utvecklingen i ritt riktning. Ur ett EU- och internationellt
perspektiv dr det av vikt att det byggs upp kunskap som ror granséverskridande
transporter.

Vilfirdsutvecklingen dr beroende av ett vil fungerande transportsystem bade for
person- och godstrafik. Utvecklingen av transportniten var under lang tid av ett
rent nationellt intresse, vilket resulterat i att de grinsoverskridande forbindelserna
varit fa. Det europeiska transportsystemet lider darfor av att det finns ”tomrum”
mellan de nationella niten som de enskilda medlemsldnderna inte kénner nagot
ansvar for att fylla ut. EU har darfor en given uppgift att skapa ett sammanhdllet
europeiskt nét for bade person- och godstrafik inom ramen for TEN-T. Detta nit
bor inte vara alltfor vittforgrenat utan utgora ett stomnit. Ett mer avgransat och
prioriterat nit kommer att véixa fram snabbare om bidragsandelen fran
gemenskapsnivan ir stor. Finansiella morétter har tidigare visat sig vara ett
verksamt medel att paskynda planering och slutférande.

Grinsoverskridande transnationella plattformar kan underlitta identifikationen av
sadana “tomrum” och samtidigt skapa acceptans hos de berorda linderna att
planera och finansiera atgdrder med syftet att astadkomma ett sammanhallet
europeiskt transportsystem. Ett embryo till en sadan transnationell plattform
iterfinns inom den sa kallade Ostersjostrategin.

Inom ramen for TEN-T bor dven sirskilda grona korridorer pekas ut. Inom dessa
korridorer bor flera trafikslagslag finnas representerade for att erbjuda niringslivet
mojligheten att vélja miljovénliga transporter.

Aven om utpekandet av korridorer kan ses som ett uttryck for centralstyrning bor
anda grundprincipen for transportpolitiken vara ett langt ganget decentraliserat
beslutsfattande. Det dr frimst medborgare och néiringsliv som genom sina val ska
styra utvecklingen av transportsystemet. En viktig pusselbit &r att transport-
koparna dven far betala for de kostnader i form av exempelvis tringsel och
miljoforstoring som transporten fororsakar. En internalisering av dessa kostnader
bidrar till att 6ka effektiviteten inom transportsystemet. EU har ett séarskilt ansvar
for att systemeffekterna vid utformningen av ekonomiska styrmedel i framtida
godskorridorer och TEN-T beaktas.

De beslut som fattas inom medlemsstaterna maste vara forenliga med transport-
politiken pa gemenskapsniva. EU:s transportpolitik bor darfor utgoras av
harmonisering i ett ramverk som innehaller klara regler vilka mojliggor en
konkurrens pa lika villkor mellan olika trafikslag, liksom tekniska, sociala och
fiskala hinseenden inom transportomradet.

Fossilbaserade brinslen kommer att vara dominerande atminstone fram till 2030

men kommer successivt att ersittas av flera olika typer av energikillor. EU bor
inte peka ut nagon enskild energikdlla eller drivmedel utan detta bor hanteras av
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marknaden. EU kan diaremot hjilpa till att fasa in alternativa brianslen genom att
sdtta tak for emissioner och anvénda kraftfulla ekonomiska styrmedel. EU kan
dven stodja forsoksverksamhet i mindre skala genom att exempelvis bygga ut
infrastruktur for nya brénslen ldngs de grona korridorerna. Ett annat omrade som
EU bor framja &r forskning for energieffektivisering.

En vil utformad avgiftspolitik dr en viktig pusselbit for att astadkomma ett
effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Internaliseringen av de externa
effekterna bor utga fran marginalkostnadsprisséttning. En korrekt prisséttning dr
en forutsittning for ett decentraliserat beslutsfattande, det vill sdga att det dr
koparen av en transport som &r bést skickad till att avgora hur en transport ska
utforas. EU har ett ansvar for att systemeffekterna vid utformningen av
ekonomiska styrmedel i framtida godskorridorer och TEN-T beaktas.

SIKA Rapport 2009:1



1 Inledning

Ett vil fungerande transportsystem ir en forutsittning for att bibehalla vilfirden
och utveckla EU:s konkurrenskraft. Utformningen av transportpolitiken &r en
viktig komponent for att astadkomma ett effektivt transportsystem. Syftet med
denna rapport ir att peka pa ett antal viktiga omraden som behover utvecklas vid
utformningen av transportpolitiken efter ar 2010.

Det rader ingen tvekan om att vil fungerande transporter dr nodvéndiga for att
astadkomma en onskvird samhillsutveckling. Transportsystemets grundliggande
funktion &r att overbrygga geografiska hinder for att mojliggora ett samspel
mellan ménniskor, foretag eller lander. Det dr ocksa ett naturligt steg i EU:s
malsittning att genom en mer balanserad rumslig struktur, det vill sdga en mer
polycentrisk Europeisk befolkningsstruktur, bittre nyttja alla regioners
ekonomiska potential.' Denna insikt forklarar varfor transportpolitiken i EU och
dess medlemsstater i hog utstrickning varit inriktad mot att 6ka rorligheten. Den
historiska utvecklingen inom transportsektorn har inneburit stindigt 6kade
mojligheter att ta del av ett vixande utbud av arbetstillfidllen och handel. Detta
avspeglas i transportstatistiken genom att bade gods- och persontrafik
kontinuerligt 6kat under lang tid.

I statistiken kan detta avlédsas i1 termer av ett 0kat trafikarbete som avser fordonens
rorelser och uttrycks i fordonskilometer (fkm). Det kan dven uttryckas i transport-
arbete som avser forflyttning av ménniskor eller gods och uttrycks som person-
kilometer (pkm) respektive tonkilometer (tkm). Ett matt pa transportsystemets
effektivitet kan konstrueras genom att jamfora trafikarbetet med transportarbetet.
Om exempelvis transportarbetet okar och trafikarbetet dr konstant har
transportsystemet blivit mer effektivt.

Det dr dock viktigt att papeka att det inte finns nagon forutbestimd mingd av vare
sig trafik- eller transportarbete som tillfredsstéller samhéllets behov. Storleken pa
trafikarbetet (fordonskilometer) beror pa en méngd olika faktorer. Beroende pa
hur samhillet planeras och vilka forutsittningar olika trafikslag ges gar det att
paverka den totala méngden trafik. Nya forutsittningar i trafiksystemet kan bade
skapa ny trafik och minska den.

Numera finns en 6kad medvetenhet om de negativa konsekvenserna i form av
exempelvis triangsel, emissioner och trafikdodade till f6ljd av en politik som dr
ensidigt inriktad mot att 6ka rorligheten. Detta har 6kat medvetenheten om att det
ar forbittrad tillgénglighet snarare dn okad rorlighet som bor vara malet for
transportpolitiken. Med forbittrad tillganglighet som mal sétts fokus pa sjdlva
syftet med en resa — att fa tillgéinglighet till en funktion. For den enskilde

" Commission of the European Communities (1999): European Spatial Development Perspective:
Towards Balanced and Sustainable Development of the Territory of the EU, Luxembourg.
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medborgaren kan det exempelvis vara tillgianglighet till arbete, service och
fritidsaktiviteter. For niringslivet kan det rora sig om tillgiinglighet till arbetskraft,
kunder och ravaror. Rorlighet blir i sammanhanget da endast ett medel for att
uppna nyttan med tillgénglighet. Andra medel &r att nyttja informationsteknik
eller paverka markanvindningen och lokaliseringen av olika malpunkter. Vissa
forskare hivdar till och med att det finns ett motsatsforhallande mellan hog
rorlighet och hog tillgiinglighet.? Etableringen av externa kopcentrum utgor ett
illustrerande exempel dér rorligheten 6kar samtidigt som tillgdngligheten blir
samre. Med okade avstand mellan konsument och affiren och en lokalisering som
forutsitter bil okar rorligheten, uttryckt i fordonskilometer, for gruppen som har
tillgang till bil. Tillgdngligheten, det vill sdga hur enkelt det &r att na ett utbud,
minskar ddaremot totalt sett och speciellt for grupper utan bil. En ensidig inriktning
mot 6kad rorlighet har dirfor kommit att bli betraktad som forlegad.” Slutsatsen
blir att utgangspunkten for transportsektorn bor vara att 6ka tillgdngligheten med
sa lite trafikarbete som mojligt, det vill sdga transportpolitiken (och andra politik-
omraden) bor inriktas pa att 6ka transportsektorns effektivitet.

EU:s transportpolitik har olika tidsperspektiv, det korta perspektivet som omfattar
perioden under det svenska ordférandeskapet, det medellanga perspektivet som
avspeglas i den kommande vitboken och det liangre perspektivet till 2050. Utifran
vilket tidsperspektiv som avses finns olika mojligheter att paverka. Det sitter dven
grianser for vilka atgiarder som dr mojliga att genomfora. For att astadkomma ett
langsiktigt hallbart transportsystem behovs bade lokaliserings- och planerings-
atgérder, beteende- och attitydpaverkan samt regler och restriktioner. For bésta
effekt dr det dven fordelaktigt att genomfora atgirder i kombinationer. Vigverkets
klimatstrategi aterges nedan som exempel (Tabell 1.1).*

Tabell 1.1: Olika atgardsstrategiers potential (andel i %) att minska
vagtransportsektorns koldioxidutslapp. Tabellen visar &ven bedémd total potential
(nationellt) for respektive malar.

Malar Samhélls-  Reglering & Ny teknik Beteenden  Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur  styrmedel (milj ton
& CO;)
transport-
utbud
2010 9% 67 % 7% 17 % -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33 % 39 % 8 % -19,8

Killa: Trivectors (2008)° bearbetning utifran Vagverkets klimatstrategi (2004)

Resultaten antyder att samhéllsplaneringsatgérder har begriansad betydelse pa kort
sikt, men att de pa langre sikt okar i betydelse. Detta beror framst pa en inne-

2 Ross, W. (2000): Mobility and accessibility: the yin and yang of planning; World transport
policy and practice, vol 6, nr 2.

3 Banister, D. (2008): The sustainable mobility paradigm, Transport policy, vol 15, nr 2.

* Vigverket (2004): Klimatstrategi for Vigtransportsektorn, Véigverket rapport 2004:102,
Borlinge.

> Trivector (2008): Overflyttningspotential for person- och godstransporter for att minska
transportsektorn koldioxidutsldpp — atgirder inom Mobility Management, effektivare
kollektivtrafik och tétortslosningar. Trivector Rapport 2008:60, Lund.
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boende troghet eftersom fordandringar i samhéllsstruktur och infrastruktur sker
gradvis. Det dr darfor viktigt att ha ett langsiktigt perspektiv pa transportpolitiken
dven om resultaten av den forda politiken inte far omedelbart genomslag.

Pa kort sikt har atgédrder som paverkar beteenden och regleringar/ekonomiska
styrmedel storst betydelse. Dessa atgédrder kan inforas snabbt och har ofta en
relativt kort omstillningseffekt. Strategin ’ny teknik™ har relativt lag effekt pa
kort sikt men Okar i betydelse efter hand. I exemplet ovan &r det dven sa att
respektive atgirdsstrategi okar i betydelse dven om dess relativa betydelse
fordndras.

Hur en okad effektivitet kan astadkommas, bade i ett trafikslagsdvergripande och
trafikslagsspecifikt perspektiv dr utgangspunkten for den analys och de slutsatser
som presenteras i rapporten. Rapporten inleds med en dversiktlig beskrivning av
transportfloden och ekonomisk utveckling i unionen samt betydelsen av en vil
fungerande transportapparat. Kapitel 3 dgnas at en tillbakablick pa den nuvarande
langsiktiga transportpolitiken sasom den utformades i 2001 ars vitbok och
utvecklats fram till idag for framtiden. I samband med denna genomgang ges ett
antal perspektiv fran olika medlemslédnder av dels vilka fragor som #r viktiga for
dem och hur vil EU-politiken implementerats. Kapitlet avlutas med en samman-
fattning i form av den forsta delen i en SWOT-analys, EU:s transportpolitiks
styrkor och svagheter. Baserat pa officiella EU-dokument, vetenskapliga
publikationer och fallstudier ligger kapitel 2och 3 till grund for utpekandet av
nagra viktiga omraden att hantera inom EU:s framtida transportpolitik. Den
avslutande delen i SWOT-analysen, mojligheter och hot, som ir framatblickande,
dgnas at resterande delar i rapporten och sammanfattas i form av nagra viktiga
inriktningar for det svenska ordforandeskapet och for EU:s transportpolitik pa
lang sikt i kapitel 6.
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2 Betydelsen av transporter och
transportutvecklingen inom unionen

2.1 Transporters betydelse for samhallsutvecklingen

Vid en historisk tillbakablick dr det dr inte sédrskilt svart att finna exempel dér
transporter betytt mycket for samhéllsutvecklingen. I USA mojliggjorde
exempelvis utbyggnaden av kanaler och jarnvigar en 6kad specialisering och
arbetsdelning som 6kade effektiviteten i ekonomin.® P4 liknande sitt bidrog
jarnvégen till att effektivisera gruvdrift och stalproduktion i Sverige genom att
méjliggora en koncentration av verksamheten.’

Mer generellt giller att en investering i transportinfrastrukturen leder till ldgre
transportkostnader, kortare transporttider och storre tillforlitlighet. Figur 2.1
sammanfattar de ekonomiska effekterna av forbittrad infrastruktur.

Férbittingar | rarspartinfastruktunen

L T

Eortane bdumestand Reducerad irangsel

Biligere och mar Sifctiga trarsportor

L] * L]

Logstizka Sammanslagning av
A aniiggningas Lokalseringseffekinr

Figur 2.1: Ekonomiska effekter av forbattrad infrastruktur
Kélla: Anderson och Lakshmanan, 2002

Dessa effekter paverkar i sin tur ekonomin pa olika siitt:®
e Ligre transportkostnader och kortare transporttider kar marknads-
storleken och ddrmed produktion och inkomster. Marknadsvidgningen
giller savil ink6p som forsiljning av varor och tjanster och leder till
sdnkta kostnader pa grund av stordriftférdelar. En utokad arbetsmarknad
ger dessutom foretagen ett storre urval av kvalificerad arbetskraft.
Matchningen pa arbetsmarknaden forbittras.

6 North, D.(1966): The economic growth of the united states 1790-1860, New York.

" Heckscher, E.F. (1907): Till belysning af jirnvigarnas betydelse for Sveriges ekonomiska
utveckling, Uppsala universitet, Stockholm.

¥ Anderstig, C. och Johansson, J. (2006): Infrastrukturinvesteringar och regional utveckling; en
sammanstdillning av ex-post studier, Inregia, Stockholm.
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¢ De minskade transportkostnaderna leder till 6kad konkurrens vilket i sin
tur resulterar 1 6kad produktivitet.

e Minskade transportkostnader kan dven paverka foretagens lokalisering.
Omlokaliseringar kan 6ka produktiviteten genom exempelvis
klusterbildningar.

Forutom de ovan ndmnda effekterna ska dven logistiska forbittringar nimnas.
Billigare och framforallt mer tillforlitliga transporter ger foretagen incitament att
minska sina lagernivaer. Detta &r grunden for just-in-time-systemen som minskar
lagerkostnaderna men ocksa stiller hogre krav pa transportsystemet.

Det ar svart att gora generella utsagor kring utfallet pa den ekonomiska tillvixten
av en infrastrukturinvestering eftersom utfallet i hog utstrickning beror pa vilka
andra forutsattningar for tillvaxt som parallellt uppfylls i ekonomin. I regioner
med ett tillvdxtorienterat naringsliv och undermalig transportinfrastruktur far
transportinvesteringar helt andra effekter &n i regioner med ett moget, konkurrens-
utsatt naringsliv och en redan god infrastruktur. Slutsatsen &r att en god/forbéttrad
tillgdnglighet &r ett nodvindigt men inte tillrackligt villkor for att skapa en positiv
regional utveckling.

Samtliga trafikslag har olika for- och nackdelar. Deras konkurrensytor med
avseende pa avstand och restid illustreras i Figur 2.2. Personbilen har i det
ndrmaste en obefintlig terminaltid och #r dirfor det snabbaste transportmedlet pa
kortare distanser. De brutna linjerna for bil och snabbuss indikerar behovet av
paus. Snabbtag (X2000) dr framforallt konkurrenskraftiga i avstandsintervallet 10-
30 mil. Investeringar som gor det mojligt att 6ka hastigheten skulle utoka
intervallet nagot, men flyget forblir det mest konkurrenskraftiga alternativet pa
langa striackor. I denna jamforelse har hansyn enbart tagits till restid, och
konkurrensytorna skulle naturligtvis se annorlunda ut om hinsyn dven togs till
kostnad, turtdthet och andra kvalitetsaspekter pa tranporter. En generell slutsats dr
dock att samtliga trafikslag behovs eftersom de har olika funktioner i
transportsystemet.
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Figur 2.2: Konkurrensytor mellan olika trafikslag
Kalla: SOU 2003:14

Liknande resonemang kan foras kring godstrafik, dér de olika trafikslagen har

olika roller i leveranskedjan fran producent till kund, ofta beroende pa vilket

varuslag som transporteras. Av Varuflodesundersokningen (VFU) 2004/5 framgar
fordelningen mellan unimodala och multimodala transportkejdor (Figur 2.3). I

flera varugrupper dominerar vigtransporter stort medan jarnvag eller sjo-

transporter dominerar for andra varuslag. Det dr fa grupper som har en jaimn

fordelning av transportlosning.
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Figur 2.3 Varugruppers fordelning mellan transportkedjor.
Kélla: VTI 2008 och SIKA 2006°

° VTI (2008): Svensk godsstudie baserad pa nationell och internationell litteratur. Internationell

exposé — persontransporter, VTI rapport 629, Linkoping.
SIKA (2006): Varuflodesundersokningen 2004/2005, SIKA statistik 2006: 12, Stockholm.
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Det genomsnittliga transportavstandet, enligt VFU 2004/2005, var 450 km for
jarnvagstransporter, 380 km for transportkedjor som inkluderar jarnvag respektive
230 km for sjotransporter och 300 km {or transportkedjor som inkluderar last-
fartyg och firjor. Ungefir tva tredjedelar av den transporterade godsméngden och
20 procent av godstransportarbetet sker med lastbil pa strickor under 100 km. I
den internationella handeln &r sjofartens dominans stor, dver 80 procent av de
gransoverskridande transporterna fraktas helt eller delvis till sjoss. Ungefar 40
procent av den transporterade godsmingden fraktas till eller fran Sverige.

Mojligheten att transportera mianniskor och gods dr ocksa viktigt ur ett samman-
hallningsperspektiv. Att kunna métas och utbyta varor och tjanster och utnyttja
varandras komparativa fordelar dr en forutséttning for ett effektivt och vl
fungerande EU. Sammanhallningspolitiken tillhor dessutom en av EU barande
principer.'® Det ir ocksa ett naturligt steg i EU:s malsittning att genom en mer
balanserad rumslig struktur, det vill sdga en mer polycentrisk befolkningsstruktur,
kunna nyttja alla regioners ekonomiska potential.'' En balanserad urban eller
polycentrisk stadsutveckling diskuteras ocksa som en mojlighet att reducera
regionala skillnader.'

2.2 Transportutvecklingen inom EU

Transportpolitiken och transportsystemet maste utformas mot en bakgrund av
transportutvecklingen inom unionen. Transportarbetet for godstrafik har 6kat med
drygt 30 procent under perioden 1995 — 2005. Transportarbetet for persontrafik
okade med 18 procent fram till ar 2004. Denna transporttillvixt sammanf6ll med
en tillvixt av BNP med 25 procent (Figur 2.4). Det idr virt att notera att gods-
trafiken 0kat snabbare dn den ekonomiska tillvdxten, medan persontrafiken okat
nagot langsammare. I vitboken framfordes behovet av decoupling, det vill séga att
sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och transportarbete behover brytas.
Mojligen gar det att ana en begynnande decoupling nir det géller persontrafiken.

' Commission of the European Communities (2001): Unity, Solidarity, Diversity for Europe, Its
People and Territory; Second Report on Economic and Social Cohesion, Luxenbourg.

" Commission of the European Communities (1999) European Spatial Development Perspective:
Towards Balanced and Sustainable Development of the Territory of the EU, Luxenbourg.

"2 EU Ministers Responsible for Spatial Planning and Development (2007) Territorial Agenda of
the European Union — Towards a More Competitive and Sustainable Europe of Diverse Regions,
Leipzig.

http://www.cor.europa.eu/COR_cms/ui/ViewDocument.aspx ?siteid=default&contentID=4c3c41dc
-7d16-48fd-887f-a8317c0f3667

Meijers, E. och Sandberg, K. (2008): Reducing regional disparities by means of polycentric
development: panacea or placebo?, Scienze Regionali, Vol 7 nr. 2, s. 71-96.
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Figur 2.4: Transportarbetets utveckling fér person- och godstrafik i jamférelse med
BNP (EU-25)
Kalla: Eurostat 2007a

For persontrafik ar végtrafik det i sdrklass viktigaste trafikslaget med drygt 70
procent av transportarbetet, foljt av buss (drygt 8 procent) och tag (knappt 6
procent) (Figur 2.5). Aven for godstrafik dominerar vigtrafiken (knappt 45
procent), dven om sjofarten (drygt 40 procent) ocksa star for en ungefir lika stor
andel av godstransportarbetet om man dven riknar med inlandssjofart. Jirnvig
star for ungefér 10 procent av transportarbetet.
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Figur 2.5: Transportarbetets férdelning for persontrafik (2004) och godstrafik (2005)
Kalla: Eurostat 2007a

Det finns flera drivkrafter bakom denna utveckling. Nir det géller godstrafik
handlar det delvis om hur produktion och distribution &r organiserad. Strivan efter
minskade kostnader for lagerhéllning och dérpa foljande ”just-in-time”- strategi
har okat efterfragan pa sikra och palitliga transporter. For persontransporter géller
att en stravan att oka rorligheten genom framst satsningar pa biltrafik medfort en
utglesad bebyggelsestruktur som ytterligare 6kat efterfragan pa transporter.
Transportarbetets 6kning kan édven tillskrivas det faktum att vilstandet har okat.

SIKA Rapport 2009:1
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Figur 2.6: Olika sektorers utslapp av klimatgaser (1990 - 2002)
Kélla: Europeiska miljobyran

Det har redan ndmnts att transporter kan ha en positiv inverkan pa ekonomisk
tillvaxt och regional utveckling. Tyvirr orsakar transporter dven flera negativa
effekter som maste kontrolleras for att transportutvecklingen ska kunna rymmas
inom ramen for en hallbar utveckling. Trots stora framsteg nir det géller trafik-
sikerhet forolyckas drygt 40 000 ménniskor arligen i trafiken inom unionen. "
Utsldppen av vixthusgaser och dess paverkan pa klimatet dr ett annat problem
som maste hanteras i en framtida transportpolitik. Utsldppen av vixthusgaser
fortsétter dessutom att 6ka 1 motsats till utvecklingen inom andra sektorer (Figur
2.6). Hur den nuvarande transportpolitiken har paverkat utvecklingen i EU som
helhet och i nagra specifika medlemsstater analyseras i nésta kapitel.

"> Eurostat (2007): Panorama of transport, Luxembourg.
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3 Nuvarande transportpolitik i EU med sikte
pa framtiden

Manga inslag i den nuvarande transportpolitiken inom EU har sitt ursprung i
vitboken fran ar 2001 som behandlar transportpolitiken fram till ar 2010. SIKA
har inom ramen for regeringsuppdraget genomfort en analys av den forda
politiken och kommit fram till nigra slutsatser som aterges nedan.'*

Den hittills forda politiken har uppmérksammat flera problem som kénns
relevanta och ocksa lamnat forslag pa hur dessa kan bemotas. Bland bristerna
mirks problem med trafikstockningar i stdder, flygplatser och vissa stora
trafikleder och jarnvégslinjer, men dven trafikens skadliga inverkan pa miljon och
medborgarnas hilsa.

En svaghet med den forda politiken #r att vissa mal fokuserar pa atgirden istillet
for dess syfte. Det tydligaste uttrycket for detta dr vitbokens mal om att
ateruppritta balansen mellan trafikslagen. SIKA:s uppfattning &r att transport-
politiska mal i storsta mojliga man bor ha karaktiren av effektmal och vara
teknikneutrala, vilket betyder att det i princip dr ointressant att ange mal for vilket
trafikslag som ska nyttjas. I halvtidsdversynen av vitboken har en onskvérd
forskjutning i en sadan riktning skett genom betoningen av sam-modalitet, dvs en
effektiv anvandning av olika trafikslag separat och i kombination med varandra.
En betoning pa sam-modalitet star for insikten att flera trafikslag ofta ingar i en
resa eller transport “fran dorr till dorr”. Det finns dven en insikt att det &dr det
enskilda foretaget eller privatpersonen som ar bést lampad att avgora vilket
transportuppldgg som dr det mest adekvata utifran sina speciella forutséttningar.
Detta understryker ytterligare det oldampliga i att en centralmakt faststdller mal for
hur stor andel av transportarbetet som ska utforas av olika trafikslag.

En annan svaghet dr att arbetet med internalisering av externa effekter inte
kommit sérskilt langt &ven om lovvirda initiativ tagits inom ramen for paketet om
gronare tralnsporter.15 For att transportkdpare ska motas av korrekta prissignaler
nér de gor sina transportval dr det angeldget att detta arbete kan fortga och
intensifieras.

Att utveckla rorlighet ér ett viktigt mal for den europeiska gemenskapen. Men den
starka fokuseringen pa rorlighet inom transportpolitiken, vilket sétter den snidva
trafikutvecklingen i centrum, férsamrar mojligheten att na de mest effektiva
I6sningarna. Om rorlighet ersitts av tillgénglighet, ges mojlighet till att istéllet
rikta fokus mot det underliggande syftet med transporter — att fa tillgédnglighet till

' STIKA (2008): Atgirdsanalys av EU:s transportpolitik, SIKA PM 2008:5, Ostersund.
' Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Greening transport, COM (2008) 433 final,
Bryssel.
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en funktion. Det kan exempelvis vara tillgidnglighet till arbete, arbetskraft service,
ravaror eller kunder. Detta skulle innebéra att perspektivet vidgas bortom
transportsystemet till att dven inbegripa exempelvis lokaliseringsfragor och
informationsteknik da dessa paverkar behovet av forflyttning.

I den nuvarande europeiska transportpolitiken &dr ansvarsfordelningen oklar, inte
minst nidr det géller finansiering och planering av det transeuropeiska
transportnétverket (TEN-T). Forseningen av utbyggnaden av TEN-T forklaras av
otillrdckliga finansiella resurser, bristande planeringsunderlag och att de
gransoverskridande projekten prioriteras ner till forman for enskilda medlems-
staters onskemal. Genom dessa brister har TEN-T inte kunnat bidra till att
uppfylla intentionerna i den europeiska transportpolitiken fullt ut. Det tycks som
om gemenskapsnivan inte har tillrickligt med “morétter” att dela ut for att
medlemsstaterna ska prioritera viktiga europeiska projekt framfor de nationella.
Ansvarsfordelningen mellan medlemsstaterna och gemenskapsnivan behover
darfor klaras ut. De beslut som fattas inom medlemsstaterna maste vara forenliga
med transportpolitiken pa gemenskapsniva. EU:s transportpolitik bor déarfor
utgoras av harmonisering i ett ramverk som innehaller klara regler vilka mojliggor
en konkurrens pa lika villkor mellan olika trafikslag, liksom tekniska, sociala och
fiskala hianseenden inom transportomradet.

Energiforsorjningen pa ldngre sikt &r ett omrade som kriver uppmérksamhet.
Dagens transportsystem bygger pa, och ir till stor del helt beroende av, en god
tillgdng pa fossila brinslen. I framtiden ar det rimligt att anta att tillgangen till
billig olja kommer att vara begriansad. Det dr en svaghet att den nuvarande
transportpolitiken inte tagit fraigan om energiforsorjningen pa allvar. Utan en
palitlig och inte alltfor dyr energiforsorjning riskerar tillgdngligheten i framtiden
att betydligt forsdmras.

Med utgangspunkt i dagens transportpolitik presenteras i kapitel 3.1 en
genomgang av transportpolitiken i ett antal linder i Europa. Till att bérja med
analyseras hur begreppen rorlighet och tillgiinglighet, och centralisering och
decentralisering hittills har beaktats. I kapitel 3.2 ges en mer ingaende bild
uppdelad per land.

3.1 Transportpolitikens fardriktning

SIKA har givit Trivector Traffic AB i uppdrag att inventera vilka typer av
itgirder som ett antal utvalda linder inom EU har genomfart.'® Inventeringen har
genomforts av representanter pa nationell niva inom det departement som svarar
for transportpolitiken. I uppdraget ingick dven att peka pa de styrkor, svagheter,
hot och mojligheter som linderna sag med EU:s transportpolitik. Foljande linder
ingick 1 analysen:

e Sverige

e Spanien

e Frankrike
e Polen

e Tyskland

' Trivector (2009): /O\tg'eirdanalys av EU:s transportpolitik, Rapport 2008:93, Lund.
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e Osterrike
e Storbritannien

Mojligheten att paverka transportefterfragan

Av tradition har EU en mycket positiv syn pa rorlighet. Ett fritt flode av
ménniskor, varor, arbete och tjdnster ska bade generera tillviaxt och starka
sammanhallningen mellan unionens olika delar. I EU:s Vitbok fran 2001 forsokte
man dock balansera denna syn. Det fanns en medvetenhet om bade transporternas
mojligheter och deras problem. I dokumentet nimndes bland annat decoupling
och transport demand management samt behovet av att omfordela viagtransport-
erna till andra mindre miljobelastande transportslag. Denna inriktning gar ocksa
att se i den svenska transportpolitiken i infrastrukturpropositionen fran 2001.

Bland de studerade linderna har Storbritannien varit ledande nér det géller att
forsoka paverka efterfragan pa transporter. Ett uttryck for denna strivan &r
inférandet av obligatoriska lokala transportplaner dér transporterna sitts in i ett
sammanhang med exempelvis ekonomisk utveckling och befolkningsutveckling,
men ocksa hur befintlig infrastruktur kan utnyttjas mest effektivt.'” Aven
Frankrike'® arbetar med liknande instrument och Spalnien19 erbjuder statligt stod
till dem som producerar sidana planer. I Tyskland och Osterrike diiremot #r man
forsiktig med att infora krav pa lokal niva, vilket kan bero pa att linderna &r
uppbyggda som federalstater. Polen har uppmérksammat stadsproblemen, men har
prioriterat andra fragor.

I halvtidsoversynen justerades prioriteringarna i den europeiska transportpolitiken.
Oversynen hinvisar till Lissabon-agendan for jobb och tillviixt och tonar ned
fragor som decoupling och transport demand management. Istillet talas det om
sammodalitet och effektivisering med hjdlp av ITS. Stadstrafikfragan blir en fraga
for de enskilda ldnderna att hantera. En bidragande orsak till denna inriktning var
det samrad som skedde infor halvtidséversynen. Samradet betonade transport-
ernas centrala roll for ekonomisk tillvixt, och behovet av att anpassa atgérderna
till de nya forutsittningarna i form av exempelvis ett utvidgat EU och global-
isering av transportbranschen. For logistiklandet Tyskland var detta vilkommet.
De var ocksa starkt bidragande till att Agendan fér godstransporter” togs fram.
Aven Polen sig sin chans att stirka sin ekonomi genom godstransporter.
Transitlandet Osterrike har diremot hallit fast vid Vitbokens inriktning och
ddrefter ocksa tagit till sig nya riktlinjer inom miljdomradet, exempelvis har
vigavgifter ldnge spelat en stor roll dar.

Tyskland anvinder ocksa flera ekonomiska styrmedel for att styra trafiken till mer
miljoanpassade transportmedel. Pa delstats och lokal niva fors dven diskussioner
kring behovet av att undvika transporter. Pa godssidan ir effektiviseringar genom

"7 Se exempelvis Local Transport Plan: http://www.dft.gov.uk/pgr/regional/ltp/

' Se exempelvis Plan de Déplacements Urbain: http://www.pdu-casa.fr/

' Spanien arbetar med Urban mobility plans och Company transport plans. Dessa finns beskrivna
i: Ministerio de industria, turismo y comercio (2007): Saving and energy efficiency strategy in
Spain 2004-2012; action plan 2008-2012, Madrid

2 Europeiska gemenskapernas kommission (2007): The EU:s freight transport agenda: Boosting
the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe, COM (2007) 606 final,
Bryssel.
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forbattrad logistik och ITS mer accepterat, och undvikandet av transporter giller
d3 till exempel onodiga tomkorningar. Detta giller ocksd Osterrike, medan Polen
ligger efter inom ITS-omradet. I 6vrigt har det varit svart att bedoma hur halvtids-
oversynen implementerats i de olika landerna. Polen sdger explicit att de gav
storre fokus at TEN-T, ITS, intermodalitet och vigavgifter som en foljd av
halvtidsoversynen.

En tendens som syns tydligt i samband med utbyggnaden av TEN-T &r den okade
konflikten mellan infrastruktur och markanvindning. Detta beror pa EU-krav
inom andra omraden, krav pa miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) och samrad,
skydd av biologisk mangfald etc. I Polens fall har det sikrat en utveckling med
MKB, eftersom EU stiller krav pa biologisk hiansyn for finansiering. I Tyskland,
Frankrike och Osterrike har kraven ofta lett till férsenade projekt.

Samtliga sju lander som studerats i denna rapport dr positiva till den diskussion
om stadstrafikfragorna som tas upp i gronboken. Storbritannien, Frankrike och
Spanien lyfter fram stadstrafikfragorna som nyckelfragor. Gang- och cykel-
fragorna, som i de tidigare EU-dokumenten lyst med sin franvaro, lyfts fram
sirskilt. Alla linder som ingdr i denna studie framhiver subsidiaritetsprincipen®',
men &r positiva till kunskaps- och erfarenhetsutbyte. Frankrike kan tinka sig att
ga langre och foreslar att Sustainable Urban Transport Plans (SUTP) ska bli
obligatoriska for europeiska stider.

Centralisering eller decentralisering

Det pagar en stdndig dragkamp kring vilka fragor som bor hanteras av de enskilda

medlemsstaterna och vilka fragor som bast hanteras centralt av EU. Foljande

monster kunde utldsas ur Trivectors inventering:

e Genomforandefragor bor dverlatas till enskilda lander. Det kan exempelvis gilla
16sningar pa jarnvigens bullerproblem.

e Grinsoverskridande fragor bor 6verlatas till EU.

Nir problem bade uppkommer som en f6ljd av lokala aktiviteter och enbart har en
paverkan lokalt bor de 6verlatas till de enskilda medlemsstaterna att hantera
fragan pa en lamplig niva. Det kan exempelvis gilla stadstrafiksplanering. Om
problem didremot uppkommer pa grund av andra lénders aktiviteter eller brist pa
aktiviteter bor problemen overlatas till EU. Sverige och Tyskland har exempelvis
pekat pa behovet av en internationell anpassning av jarnvigssektorn.

Ingripanden fran EU som medfor forsamringar lokalt dr av 14tt insedda skl
kinsliga. Vissa ingripanden tycks dock vara acceptabla om det giller viktiga
gemensamma forbttringar i exempelvis klimatfragan. Nér det snarare handlar om

*! Subsidaritetsprincipen ska garantera att besluten fattas si nira medborgarna som méjligt genom
att man kontrollerar om bestimmelser som antas pa EU-niva dr motiverade i forhallande till de
mojligheter som finns pa nationell, regional eller lokal niva. Principen innebir i praktiken att
Europeiska unionen — férutom pa omraden dér den har exklusiv behorighet — endast ska vidta
atgirder nir dessa dr mer effektiva dn de atgérder som kan vidtas pa nationell, regional eller lokal
niva. Principen &r néra kopplad till proportionalitets- och nddvéndighets principerna enligt vilka
atgirder som vidtas av Europeiska unionen inte far ga utdver vad som ir nodvindigt for att uppna
malen i fordraget.

http://europa.eu/scadplus/glossary/subsidiarity_sv.htm
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andra nationers ekonomiska vinning #r acceptansen ligre. Osterrike ir till
exempel orolig for att EU ska luckra upp krav pa transittrafiken och vill inte tillata
langre och tyngre lastbilar.

EU-ingrepp maste ocksa ta hiansyn till lindernas kapacitet. Polen ir till exempel
positiva till det reviderade Eurovinjettdirektivet, men anser att det dr for
innovativt for att vara realistiskt i Polen. Aven i andra fall forordar Polen
realistiska tidplaner, ett stegvist inforande och mojligheter till samfinansiering.
Tyskland tycker i samma anda inte att det 4r meningsfullt att forcera fram en
utveckling av ny teknik och brénsle, utan menar att det bést utvecklas i samverkan
med industri. Osterrike ddremot #r for en forcering, och menar att detta kan
astadkommas genom ekonomiska incitament. Polen framhiver att de vill att EU
ska bidra till utjamningen av skillnader mellan 6st och vist, vilket dven Ovriga
ldnder visat ett visst intresse for.

3.2 EU-politikens implementering i medlemsstaterna

Genomférda atgarder i medlemsstaterna

En bedomning av hur langt de enskilda ldnderna har kommit utifran de 12
policyomraden i Vitboken visar foljande (Tabell 3.1). Alla ldnder har trafik-
sikerhetsprogram och har ocksa uppnatt forbéttringar pa trafiksdkerhetsomradet.
Efter vissa forseningar inledningsvis pagar nu arbetet med det transeuropeiska
transportnétet for fullt i alla lander. En vitalisering av jirnvigssektorn med
privatisering och avreglering har paborjats i alla linder och kvaliteten i
vigtransportsektorn dr for de flesta landerna hog.

Nir det giller utformandet av en effektiv avgiftspolitik dr implementeringsgraden
mycket varierande. Detta kan bero pa att fragan blivit forsenad pa EU-niva.
Diremot har enskilda ldnder arbetat vidare med fragan nationellt. Samma sak
giller ny teknik och alternativa brénslen. Biobrénsledirektivet kom forhallandevis
sent och i 6vrigt har fragorna blivit nagot forsenade pa EU-niva.

Vitboksomradena om flygtrafik och sjofart dr svara att bedoma. Inom sjofart har
man inte kommit sa langt pa EU-niva. Diaremot har mycket arbete for sjofarten
bedrivits inom International Maritime Organisation (IMO). Inom flyget vittnar
alla linder om en stark tillvdxt av flygresor, men ddremot &r det fa linder som
arbetat med miljokrav pa flyget. Storbritannien, Tyskland, Osterrike och
Frankrike har dock uppmarksammat fragan.
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Tabell 3.1: Implementeringen av de 12 policyomradena i Vitboken (Trivectors
bedémning 2009)

Storbrita
nnien

Sverige  Spanien Frankrike Polen Tyskland Osterrike

Hoj kvaliteten i
vagtransportsektorn

2 Vitalisera jarnvagssektorn

3 Férena tillvéxten inom
flygtrafiken med héga
miljékrav

4 Framja transporter till
sjoss och pa inre
vattenvagar

5 Framja intermodalitet

6 Forverkliga det
transeuropeiska
transportnatet

7 Oka trafiksdkerheten

8 Utforma en effektiv
avgiftspolitik

9 Resenérernas réattigheter
och skyldigheter

10
11

Utveckla stadstrafiken

Ny teknik och alternativa
brénslen

12  Kontrollera effekterna av

globaliseringen

Kalla: Trivector 2009

Sverige

Intrycket dr att Sverige har varit bra pa att genomfora EU:s beslut inom den
angivna tidsramen. Detta giller exempelvis TEN-T-projekten, biobrinsle-
direktivet och inte minst arbetet inom trafiksikerhetsomradet. Daremot &r det mer
ovisst vilken betydelse EU:s politik har haft fér utformningen av den nationella
politiken. De projekt som exempelvis genomforts inom ramen for TEN-T ar av
starkt nationellt intresse och hade sannolikt genomforts dnda. Sverige har pekat pa
att behovet av en internationell harmonisering &r sérskilt starkt inom jarnvags-
sektorn. Fran jarnvigssektorn finns en 6nskan om att denna anpassning skulle
kunna ga fortare.

Oberoende av den europeiska politiken kan det noteras att begreppet tillgidnglighet
och fragor som rér markanvéindning kommit alltmer i fokus. Vagverket har
tillsammans med andra myndigheter tagit fram dokument som TRAST (trafik for
en attraktiv stad), Stadsplanera och fyrstegsprincipen som pekar pa en ny
fardriktning. I praktisk handling har dock genomslaget varit mer sparsmakat.
Endast 15 kommuner har exempelvis anvint TRAST i arbetet med en ny
trafikstrategi.

Det finns dven skrivningar i infrastrukturpropositionen fran 2008 som pekar pa
behovet av en samordnad stads- och trafikplanering. Remissinstanserna Boverket
och Riksantikvarieimbetet har betonat att det behovs en fordjupad samverkan
mellan trafik- och bebyggelseplaneringen for att astadkomma resurseffektiva
16sningar eftersom infrastrukturutbyggnad paverkar bebyggelsemonster.
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I den svenska regeringens forslag till nya transportpolitiska mal anges att
tillgdnglighet ska vara ett funktionsmal for transportpolitiken. Det innebér att
regeringen tydligt pekar ut att transportsystemets nytta och syfte ar att
astadkomma tillginglighet.

Spanien

Spanien har genomf6rt manga viktiga jarnvégssatsningar ddr EU bidragit med
finansiering. Enligt kommissionens senaste uppfdljning av TEN—T—projekten23
ligger Spanien i topp vad giller investeringar i infrastruktur fram till 2013. Inom
ovriga omraden verkar atgidrdsarbetet inte ha gatt lika snabbt. Det finns gott om
mal och planer, men det dr osdkert hur mycket som realiserats. I synnerhet efter ar
2005 har arbetet tagit fart och resulterat i flera viktiga strategidokument. Intressant
att notera ar att Spanien redan har inarbetat EU:s Gronbok om rorlighet i stidder.
(dven om detta inte &r ett atgdrdsdokument) i sina egna nationella dokument.**

Tillvixt och rorlighet har varit ett 6vergripande mal for de satsningar som gjorts
inom framforallt jarnvég. Inom stadstrafikomradet har Spanien haft en tydlig
miljofokus. Staten stoder till exempel SUTP:s (Urban Mobility Plans) och Grona
transportplaner. Detta angreppssitt tyder pa att Spanien ser ett behov av att
effektivisera resandet genom beteendeatgérder dér tillgénglighet och inte rorlighet
ar det overgripande malet.

Frankrike

Den franska regeringen har under de senaste aren varit framgangsrika med att fora
ner EU:s politik till den nationella nivan. Frankrike var forst ut med att aktualisera
sin hallbarhetsstrategi utifran EU:s halvtidsoversyn och det finns tydliga
kopplingar till Paketet om grona transporter i Grenelle de I’environnement fran ar
2008.

Utifran de utpekade omradena i vitboken har Frankrike varit framgangsrika inom
framst omradena vagtransporter och trafiksidkerhet. Landet har sedan ar 2001
uppnatt betydande sinkningar av dodstalen inom vigtrafiken. Frankrike har de
senaste aren satt upp amibitiosa mal inom flera omraden dér de vid uppfoljningen
ar 2006 inte hade natt sa langt, till exempel gillande avgiftspolitiken och att
framja en hallbar tillvixt av flyget.

Klimatfragan tycks alltmer ha kommit i fokus for transportpolitiken under senare
ar i Frankrike. I de officiella transportpolitiska dokumenten framgar att
klimatfragan har hogsta prioritet och att I6sningarna handlar om att stidrka
kollektivtrafiken, forbéttra forutsittningarna for gang- och cykeltrafik samt
minska biltrafiken genom bland annat ekonomiska styrmedel. Frankrike pekar
dven pa behovet av bittre samplanering mellan regional och dversiktlig planering
och detaljplaner med syfte att stirka kollektivtrafiken, 6ka densiteten och minska

*2 Niringsdepartementet (2009): Mal for framtidens resor och transporter, Prop 2008/09:93,
Stockholm.

3 European Comission (2008): Trans-European Transport Network , Implementation of the
Priority Projects, Progress report, May 2008.

** Se exempelvis Spanish urban environment strategy fran 2008
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stidernas utbredning pa jordbruksmarken. Det finns bland annat ett férslag om
krav pa viss densitet vid utbyggnader. Angreppssittet syftar till att paverka
transportefterfragan. Viljan att minska stiddernas utbredning pa jordbruksmarken
ar dock inte ny, utan har varit en av Frankrikes nyckelfragor under lang tid.

En fransk myndighet har tagit fram en framtidsstudie som kan ge en fingervisning
om inriktningen av delar av transportpolitiken.”” Potentialen att $verfora biltrafik,
inte minst korta resor, till andra mer miljéanpassade transportmedel lyfts fram,
men slutsatsen #r ocksa att bilen kommer att vara det dominerande fardmedlet
dven 2050. Prioriterade omraden for den framtida transportpolitiken bor vara
forskning och utveckling kring fordon med alternativa drivmedel och brinslesnala
fordon samt kraftfulla regleringsatgérder pa EU-niva avseende griansvirden for
energiforbrukning och koldioxidutsldpp pa fordon och brinslen.

Polen

Polen anser att brister i infrastrukturen har varit ett hinder for att utnyttja landets
resurser och att konkurrenskraften diarfor minskat. EU:s sammanhallningspolitik
ses som en mojlighet att minska skillnaderna mellan nya och gamla
medlemslédnder.

Nir Polen blev EU-medlem identifierades svarigheter att tillgodose transport-
efterfragan. Infrastrukturen for samtliga trafikslag ansags vara undermalig.
Genom stora investeringar 1 transportinfrastruktur har tillgingligheten dkat, men
dven resulterat i nya problem. Ett av problemen r just minskad tillginglighet pa
grund av Okad tringsel och utglesning av stdder som okar bilbehovet. Polen
patalar darfor bristande fysisk planering som ett problem. Rorlighet i sig omtalas
didremot mest i1 positiva termer. De miljoproblem som nimns i samband med
transporter 4r frimst att infrastrukturen hotar biologiskt mangfald. Utsldpp av
vixthusgaser ddremot tas inte som ett problem, vilket beror pa att Polen har klarat
av sina ataganden genom utsldppsminskningar inom andra sektorer.

Polen har landgrins till bland andra Ukraina och Vitryssland samt &r transitland
for trafik mellan Visteuropa och Centralasien, och onskar dra fordel av sin
transitmdjlighet. Storsta hindret som patalats géller bristande infrastruktur och
tringsel 1 Polen, inget gransproblem har framkommit.

Tyskland

Valda delar av EU:s transportpolitik har anammats av Tyskland. Implement-
eringen av de trafikslagsspecifika atgdrderna pa godsomradet ar klart, bortsett fran
avregleringen av tagtrafiken. Tyskland har ocksa kommit langt med att
internalisera kostnaderna och kring forskning pa brinsle- och fordonsomradet.
Tyskland 6nskar en stor flexibilitet inom de europeiska ramarna, sa att de kan
utforma en ekonomiskt och ekologiskt riktig trafikpolitik som hindrar strukturell
eller regional snedvridning av konkurrensen och inte drabbar vissa platser.
Tyskland avser att utveckla vigtullssystemet for att 6ka incitamentet till hallbara
transporter.

» Conseil Général de Pont et Chaussées (2006): Long-range transportation plan- horizon 2050,
Strategic considerations, september 2006.
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Tyskland har inte satsat pa infrastruktur i TEN-T i samma grad som andra lander
och ligger dirfor efter pa det omradet. Pa 6vriga omraden, dir ansvaret inte ligger
helt pa nationell niva dr implementeringen beroende av planer pa delstatsniva.

Pa den nationella nivan ir rorlighet ett ledord. De har tagit intryck av halvtids-
oversynen av vitboken och talar om att keep Germany moving. Fokus ligger
saledes framst pa att forbéttra effektiviteten med olika tekniska losningar.
Tyskland har flera ekonomiska styrmedel for att styra trafiken till miljovanligare
trafikslag. De tar ocksa upp i sin Freight and Logistics Masterplan®® att onodiga
transporter bor undvikas genom forbittrad logistik.

Tyskland &dr en motstandare till en alltfor langt driven centralisering med
motiveringen att det riskerar bli byrakratiskt och dirmed ineffektivt. De stodjer
sig pa halvtidsoversynen nir de istillet forordar samrad med industrin, att bygga
pa befintliga strukturer och 6verenskommelser. I synnerhet nir det géller fragor
om kollektivtrafik och stadsutveckling foresprakar Tyskland att
subsidiaritetsprincipen ska gélla.

Niér det giller kopplingen till linder utanfor EU forvintar sig Tyskland att den
externa relationerna inom flygniringen utvecklas. Att en europeisk sédkerhets-
standard inom alla trafikslag mot terroristattacker utvecklas och att EU ser till att
denna dven accepteras av lander utanfor unionen sa att de inte utgor hinder mot
internationell handel. Tyskland vill sdkra EU:s konkurrenskraft med stod av
Agendan for godstransporter. Tyskland och dess rymdindustri dr sedan ldnge
mycket engagerade 1 Galileo, och menar att det dr centralt att unionens
medlemmar kan fa utdelning for insatserna i detta projekt.

Osterrike

Osterrike har arbetat mycket med att dteruppritta balansen mellan trafikslagen och
med att eliminera flaskhalsar. Osterrike menar att forbindelser bade i nord-sydlig
och i dst-vistlig riktning #r viktiga. P trafiksikerhetsomradet har Osterrike helt
anammat EU:s mal och arbetar dessutom aktivt med att utveckla politiken. Det
samma géller for arbetet med inre vattenvigar. Nir det giller vigavgifter ar
Osterrike snarast en foregangare som inspirerat dvriga EU.

I Transport Masterplan for Austria 2002 framkommer att Osterrike inte #4r nigon
foresprakare for 6kad rorlighet utan understryker att onodiga transporter ska
himmas, och att transporter i storsta mojliga utstrackning ska ske med miljo-
vénliga transportsitt. Detta ska uppnas genom en vil utformad avgiftspolitik och
en medveten syn pa den fysiska planeringen. Den faktiska utvecklingen pekar
dock pa ett 6kat resande bland annat beroende pa externa affirsetableringar, allt
mera langviga pendling, 6kat markbehov for bebyggelse och trafikanldggningar
samt okade tringselkostnader. Osterrike har en hel del tung transittrafik och
motsitter sig att EU fordndrar reglerna for lastbilstrafiken (ex. tillata lingre
lastbilar) som enligt deras uppfattning skulle innebéra fler negativa effekter av
trafiken.

*® Federal Ministry of Transport, Building and Urban Affairs (2008): Freight transport and logistics
masterplan, Berlin.
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Storbritannien

Det ar tydligt att Storbritannien sitter klimatfragan och stadstrafikfragorna hogt pa
agendan. I dessa avseenden ligger Storbritannien fore ovriga EU.

Transportpolitiken i Storbritannien har under de senaste aren varit inriktad mot att
effektivisera det befintliga viignitet samt bygga ut jirnvigsnitet och infra-
strukturen for kollektivtrafik i stidder. I transportstrategin talar man om att
balansera behovet av transporter mot klimat- och livskvalitetsfrégor.27 Mobility
management, Lokala transportplaner och Grona transportplaner for foretag har
varit viktiga delar och komplement till exempelvis triangselskatten 1 London.
Intressant att notera dr att Storbritannien har haft en trafiktillvdaxt som understigit
BNP, vilket tyder pa decoupling.

Storbritannien har varit mycket aktiva nir det géller enskilda fragor som de har ett
stort intresse for. Detta giller exempelvis behovet av avgifter som de anser &r
nodvindiga som en styrande atgird. Inforandet av trangselskatt och avgifter pa
flyget 4r exempel pa incitament som genomforts. Storbritannien utreder for
nédrvarande andra typer av incitament sasom en individuell koldioxidbudget.

Storbritannien dr noga med att betona subsidiaritetsprincipen; Mal och ramverk
inom vissa omraden &r bra, men varje land bor ges stor frihet vid utformandet av
konkreta atgérder.

Effekter pa trafiksédkerhet, trafikarbete och koldioxidutslapp

I Tabell 3.2 ges en sammanfattning av de sju linderna med avseende pa trafik-
sikerhet, transportarbete, fordelning pa trafikslag och koldioxidutslépp fran
transporter. Vissa lander har uppnatt stora fordndringar, medan andra kanske inte
natt lika stora fordndringar, men didremot haft ett gynnsammare utgangslige.

7 Se exempelvis policydokumentet Delivering a sustainable transport system:
http://www.dft.gov.uk/about/strategy/transportstrategy/dasts/
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Tabell 3.2: Nyckeltal for de studerade landerna avseende trafiksékerhet,
transportarbete, trafikslagsférdelning och koldioxidutslapp
Sverige Spanien Frankrike Polen Tyskland Osterrike Storbritan

nien
Trafiksékerhet
Antalet dédade per miljoner 49 93 77 137 62 88 54
inv 2006
Férandring av antalet -25 % -29 % -42% -17 % -32 % - 25% -8 %
dédade 2000-2006
Transportarbete
Personkm totalt per inv 13,1 9,7 14,3 7.1 12,5 11,5 13,2
Férandring pkm 2002-2006 1% 7 % 0% 22 % 1% 5% 3%
Férandring pkm med bil 2% 8 % -1% 31 % 1% 6 % 1%
2002-2006
Férdelning trafikslag
Andel pkm med bil 83 % 81 % 84 % 81 % 84 % 76 % 87 %
CO.-utslépp fran transporter
CO. i ton per inv 3,2 3,3 2,7 1,0 2,3 3,0 2,9
Féréndring CO2 1990-2006 34 % 98 % 21 % 47 % 5% 85 % 24 %

Kalla: Trivectors bearbetning av statistik fran EC, Energy and Transport in Figures
2007

Pa trafiksdkerhetsomradet har Frankrike uppnatt den storsta forbéttringen om man
jamfor antalet dodade ar 2000 med 2006. Sverige édr dock fortfarande det land som
har de lagsta dodstalen per invanare. Polen maste arbete mycket med trafik-
sdkerheten framover for att ndrma sig de ovriga linderna.

Polen dr det land dir transportarbetet har 6kat mest, framforallt dr det vigtrafiken
som Okat. Detta kan ses som ett resultat av de stora vdginvesteringar som gjorts.
Polen har legat efter pa investeringssidan och som framgar av tabellen har landet
fortfarande betydligt ldgre transportarbete per invanare dn 6vriga lander som
studerats. Andelen transportarbete med bil har inte fordndrats ndimnvirt inom
linderna utom for Polen dir personbilen har tagit andelar fran buss, tag och
sparvagn.

Alla ldnder som studerats, utom Sverige och Polen, har haft en positiv utveckling
for metro och sparvagn under den studerade perioden. Spanien och Frankrike har
okat sina andelar med 13 procent respektive 14 procent, vilket kan ses som en
effekt av satsningarna i stadstrafiken. Sverige har dock en lika stor midngd
transportarbete med metro och sparvagn som Frankrike (0,2 personkm/inv) och
fortfarande ocksa hogre in Spanien. Osterrike ligger i topp med 0,5 personkm/inv.

Storbritannien i synnerhet, men ocksa Sverige och Tyskland, har haft en stor
tillvaxt av jarnvigstrafiken fram till 2006. Spanien &r det land som satsat och
satsar mest pa jarnvagsinfrastruktur, men i 2006 ars statistik kunde dnnu inga
stora effekter utldsas.

Spanien f6ljt av Osterrike stir for den storsta 6kningen av koldioxidutslippen frin

1990. Spanien ligger 2006 hogst uttryckt i ton per invanare foljt av Sverige. Polen
har de ldgsta utsldppen per invanare.
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3.3 Styrkor och svagheter i EU:s transportpolitik

Nedanstaende analys av styrkor och svagheter ligger till grund for den fortsatta
analysen av mojligheter och hot i de foljande kapitlen.

Styrkor

Den forda politikens styrka har varit att den tagit upp viktiga problem och
formulerat slagfiardiga synsitt pa hur det borde vara. Det giller exempelvis
trafiksidkerhet dér politiken inriktats pa att sétta anvindarna i centrum. Manga
lander har exempelvis anammat malet om en halvering av antalet trafikdodade,
vilket resulterat i en positiv utveckling pa manga hall.

EU-samarbetet har pa ett tydligt sétt bidragit till att paskynda avregleringen av
jarnvégstrafiken inom unionen. Inom detta omrade aterstar visserligen en hel del
att gora, men arbetet har dnda getts en extra skjuts av unionens transportpolitik (se
vidare i kapitel 5). Prioriteringar inom TEN-projekten har ocksa inneburit fordelar
for jarnvigstrafiken genom att niitet byggts ut och moderniserats. Atgéirderna
inom denna sektor har underlttat for gods pa jarnvédg inom hela EU och har
potential att ge en stor positiv effekt pa miljo och tringsel pa sikt. Ytterligare en
styrka &r de diskussioner som inletts kring en korrekt prissittning av transport-
slagen, vilket inte minst dr en viktig forutséttning for att avregleringen ska kunna
genomforas fullt ut. Ett samarbete pa EU-niva dr viktig for att konkurrensen
mellan trafikslag och mellan ldnder ska uppfattas som rittvis.

De ovanstaende styrkorna handlar om innehallet i politiken. Det finns dven
styrkor som beror processen kring hur politiken har bedrivits. Ett exempel utgors
av de samrad som har utnyttjats som ett sitt att fa gehor for idéer, fa acceptans
och 6ka implementeringen genom samarbete med berdrda aktorer.

En annan styrka ir det systematiska arbetssittet med mal-atgird-uppfoljningar-
forbattringar. Ett exempel pa detta dr arbetet med TEN-T dér de uppmark-
sammade problemen ledde till att koordinatorer tillsattes som fick samordna de
prioriterade projekten vilket dr viktigt vid grinsoverskridande projekt. Upp-
foljningen innebar dven dndrade finansieringsmojligheter, vilket férmodligen haft
stor betydelse for att paskynda byggandet av de prioriterade projekten.

Det gér dven att identifiera styrkor som kommit medborgarna och naringslivet till
gagn. For medborgarna har den forda politiken medfort béttre trafiksdkerhet,
utvecklad stadstrafik, miljovianligare fordon och billigare varor och transporter pa
grund av den inre marknaden. Uppmirksammande av bullerfragan och fast-
stillande av luftkvalitetsnormer ger forutsittningar for béttre livskvalitet. For
nidringslivet har den forda politiken medfort ett bittre sammanfogat nét och en
rittvisare konkurrenssituation. Nir det géller sjédlva effekterna av politiken dr det
viktigt att understryka att situationen skiljer sig at mellan ldnderna eftersom det dr
de nationella parlamenten som i de flesta fall fattar de avgdrande besluten kring
implementering.
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Svagheter

En svaghet med den forda politiken &r att denna ofta har haft atgarder som mal.
Det har fatt till foljd att det 4r svart att avgora om maluppfyllelse ocksa inneburit
att den onskade utvecklingen natts. Det har ocksa nackdelen att landerna inte
sjdlva kunnat vilja de atgirder som ldmpar sig bést utifran det egna landets
forutsdttningar. Bristen pa indikatorer och operativa mal pa nationell niva dr en
annan svaghet som gor det svart att studera effekten av den forda politiken.

Politikens omfattning, dess rika mingd omraden och atgirder, medfor att det i
slutdnden 4r de nationella prioriteringarna som avgor utvecklingen. Detta kan
underminera styrkan av att samtliga linder drar at samma hall, och innebir i
praktiken att EU:s transportpolitik enbart blir summan av medlemsstaternas
individuella politik.

EU-politiken har, inte minst efter halvtidséversynen, haft stort fokus pa tillvixt
och dér rorlighet setts som ett viktigt medel for att uppna tillvixt. Det &r inget fel
att tillvixtfragorna kommit i blickfanget, inte heller att utveckla rorligheten dir
det finns behov, men det bor inte ske pa bekostnad av livskvalitets- och miljo-
fragorna. Forhallandet 4r inte heller helt entydigt da vissa inslag i transport-
politiken efter halvtidsdversynen, exempelvis direktiven om luftkvalitet och
buller, dven hanterar viktiga luftkvalitetsfragor. En svaghet i dagens politik dr
darfor fokuseringen pa rorlighet och trafikutveckling som nyckel till ekonomisk
tillvaxt istdllet for anvinda det bredare begreppet tillgidnglighet. Rorlighet som
sitter behovet av forflyttningar i centrum innebér att manga kostnadseffektiva
atgérder tyvirr forbises och att bade transport- och livskvalitet riskerar att
forsdmras till foljd av detta.

En svaghet i den politiska processen &r att politiken har varit alltfér lyhord for
starka intressen nér det giller utformningen av politiken. Samrad &r av godo da
det okar implementeringen, men av ondo om vissa mal far for stort fokus for att
allas rost inte kommer till tals i samma grad som exempelvis kvinnor, oskyddade
trafikanter, miljororelsen, etniska grupper.

Bristande implementering av beslut pa nationell niva kan delvis forklaras av att
EU saknar sanktionsmojligheter och andra styrningsmekanismer. Nir det
exempelvis giller biobrinsledirektivet ligger flera ldnder i dagsldget langt fran de
uppsatta malen. Genomforandet av avgiftspolitiken har ocksa blivit kraftigt
forsenad. Politiken har ddarmed inte heller lyckats i tillrdcklig grad uppfylla malen
om miljo och tringsel som utpekades som problem i Vitboken.
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4 Ett forandrat EU och en forandrad omvarid

Niér en politik for framtiden ska utformas finns det alltid en viss osidkerhet som
hinger samman med att ingen egentligen kan forutse hur framtiden kommer att
gestalta sig. Daremot dr det mojligt att gora kvalificerade utsagor genom att soka
stdd 1 nuvarande trender och extrapolera dem in i framtiden. Det kan exempelvis
gilla utvecklingen inom ekonomi eller befolkning i olika delar av EU och
omvirlden. Var finns den starkaste ekonomiska tillvixten och hur kan detta tdnkas
paverka behovet av transporter i framtiden? Hur paverkas den regionala
utvecklingen av minskade fodelsetal eller en aldrande befolkning, och vilket
genomslag bor detta fa inom transportpolitiken? Att beskriva de viktigaste
tendenserna for ndgra sadana omraden kan bade tjdna som en utgangspunkt for att
identifiera viktiga policyomraden, men ocksa for att sitta in politiken i ett
sammanhang.

4.1 EU och dess omvirid

Mot bakgrund av globalisering och dndrade ekonomiska maktférhallanden &r
transportsystemets koppling gentemot omvirlden central. EU maste klara
utmaningarna fran en tilltagande internationell konkurrens, vilket inom
transportsektorn bland annat handlar om godstransporternas konkurrenskraft.

Handel har blivit en allt viktigare killa till valstand. Berdknat fran ar 1950 fram
till idag har varuhandeln okat ungefir 15 ganger samtidigt som varuproduktionen
enbart okat 5 gf’mger.28 Virldshandeln domineras av tre poler i form av EU, USA
och Ostasien (Figur 4.1). Faktum ir att handelns koncentration till denna triad
snarare Okat @n minskat med aren, dven om den asiatiska polen innehaller allt fler
lander i takt med att den ekonomiska tillvaxten spridits till fler asiatiska ldnder.
Grunden till denna handel aterfinns i den sa kalla nya internationella arbets-
delningen som borjade ta form efter andra virldskriget. Minskade vinster bland
foretagen 1 den industrialiserade vidrlden medforde ett kat intresse for att
investera i mindre utvecklade ldnder for att utnyttja deras lagre produktions-
kostnader. En forutsittning for denna utveckling har inte minst varit utvecklingen
inom transport- och kommunikationsteknologi, men ocksa standardisering inom
sjdlva produktionen som gor det mojligt att nyttja okvalificerad arbetskraft.”’ I
takt med att vilstandet och utbildningsnivan okat har allt mer avancerad
produktion kunnat flytta till tidigare utvecklingsldnder.

2 Warwick E. M. (2006): Geographies of globalization, Routledge, New York.

2 Freobel, F., Henrichs, J. och Kreye, O. (1980): The new international division of labour;
structural unemployment in industrial countries and industrialisation in developing countries,
Cambridge university press, Cambridge.
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Figur 4.1: Huvudsakliga exportdérer och importorer i varldshandeln
Kalla: Eurostat 2007b

Nir det mer specifikt géiller EU:s handelsrelationer aterfinns viktiga partners bade
i Nordamerika och i Asien (Figur 4.2). Det dr virt att notera att &ven exporten till
Asien dr relativt omfattande. Handeln med ldnder i Europa som inte idr EU-
medlemmar dr ocksa omfattande. Detta &r ett exempel pa att handeln i regel ar
storst med narliggande ldnder, vilket pekar pa vikten av ett vil fungerande
transportsystem bade inom unionen och till ldnderna i dess nérhet.
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Figur 4.2: Geografisk spridning av EU:s Export och import (Miljarder Euro)
Kalla: Eurostat 2007b

For ndrvarande befinner sig virldsekonomin i1 en djup kris. Den ekonomiska
nergangen startade i USA och spred sig snabbt till 6vriga utvecklade ldnder och
darefter till utvecklingsldnderna. Denna globalt synkroniserade nedgang &r unik
for efterkrigstiden. Tillvixten i vdrldshandeln har minskat till 4,4 procent i borjan
av ar 2008 i jamforelse med 6,3 procent under 2007. Tillvixten inom handeln
forviintas minska ytterligare under 2009.%° Ingen vet idag vilka ldngsiktiga
effekter denna kris kommer att ha pa vérldshandeln. Utvecklingen innan krisen
visade att den storsta ekonomiska tillvixten ligger utanfor de traditionella
kdarnomradena USA och EU (Figur 4.3). Det dr mojligt att krisen kommer att
stirka denna utveckling och att vi far en mer multipolir vérld med flera
ekonomiska centrum, vilket kommer att paverka handelsflddena. Det finns dock
ingen som med sédkerhet kan 6verblicka effekterna pa lang sikt av krisen.

% United Nations (2009): Pre-release: World economic situation and prospects 2009; Global
outlook 2009, New York.
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Nedgangen i virldsekonomin medfor att trafikstillvdxten bromsas upp. Detta
innebér pa sitt och vis ett andrum och mojlighet att atgirda bristerna i dagens
transportsystem. En utvecklad europeisk transportpolitik kan understodja
Lissabonstrategin vars malsittning &r att gora Europa till viarldens mest
konkurrenskraftiga och dynamiska kunskapsbaserade ekonomi, med mojlighet till
hallbar ekonomisk tillvixt med fler och bittre arbetstillfdllen och en hogre grad av
sammanhallning.

I kristider finns det en risk for 6kad protektionism och nationell egoism. Detta
som ett svar pa opinioner som kriver att inhemska arbetstillfdllen ska skyddas och
sdttas i frimsta rummet. Sadana atgirder utgor ett hot mot virldshandeln och det
vilstand denna skapar. Ett tecken pa 6kad protektionism &r att aven G20-landerna
tvdrt emot sina egna rekommendationer infort atgdrder som kommer att begrinsa
handeln.?" Kristider kan éven innebira att det blir svarare att motivera varfor en
medlemsstat ska bidra till investeringar som sker i andra ldnder. Det kan ocksa bli
svarare att infora exempelvis kilometerskatt som visserligen ar samhdlls-
ekonomiskt motiverad, men som medfor att transportkostnaderna okar.

4.2 Transportfloden och ekonomisk utveckling i unionen

Genom att unionen har utvidgats i omgangar har dess geografiska ostgréns
forskjutits till de forna sovjetrepublikerna Ukraina och Vitryssland, vilket innebér
att unionen numera omfattar hela Centraleuropa. I den norddstra delen av unionen
ingar numera dven de baltiska staterna vilket med undantag av nagra ryska
omraden forvandlat Ostersjon till ett innanhav inom EU. Utvidgningarna har
inneburit att unionen numera dr betydligt mer heterogen bade ur ett ekonomiskt
och kulturellt hinseende. Lédnderna som anslots till unionen bade ar 2004 och ar
2007 hade en BNP som understeg genomsnittet for unionen. Det 4dr ocksa viktigt
att halla i minnet att variationen i ekonomisk utveckling &r stor mellan ldinderna
som anslutits i de senaste tva omgangarna. Nir Slovenien blev medlem uppgick
deras BNP till 70 procent av genomsnittet i EU-15, medan motsvarande for
Bulgarien var drygt 20 procent.*>

I Figur 4.4 visas aggregerad BNP for respektive EU27-land. Hojden pa boxen
anger landets genomsnittliga BNP/Capita medan boxens grundyta indikerar
storleken pa landets befolkning, vilket betyder att boxens volym visar landets
BNP. Det finns tydliga skillnader mellan ldnderna i Europa nér det giller formen
pa boxarna. De nordiska ldnderna har forhallandevis liten befolkning men
invanarna har en hog genomsnittlig inkomstniva. Tyskland, Frankrike, Stor-
britannien och Italien har storre befolkning och samtidigt en forhallandevis hog
genomsnittlig inkomstniva. Deras boxar har bade en ansenlig bredd och en skaplig
hojd. Bland de osteuropeiska ldnderna finns linder med stor befolkning men dér
den generella inkomstnivan dr lag. De har ddrmed en bred platt box. Den stora
befolkningen indikerar att hér finns potential for framvixten av en betydande
marknad. Det finns dessutom ldnder dar befolkningen bade ir liten och har en lag
genomsnittlig inkomstniva.

31 Newfarmer, R. och Gamberoni, E. (2009): Trade protection: Incipient but worrisome trends,
Trade notes, International tade department, The world bank, March 2 number 37.
2 Sweeney, S. (2005): Europe, the state and globalisation, Pearson Longman, Harlow.
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Figur 4.4: Befolkning och BNP per capita 2005 i EU27
Kalla: Eurostat

Det dr viktigt att halla i minnet att skillnaderna i ekonomisk utveckling
(BNP/capita) inom medlemslidnderna ar betydande (Figur 4.5). I de flesta ldnderna
uppvisar huvudstadsregionen den bista ekonomiska utvecklingen. Undantag fran
denna regel aterfinns i exempelvis i Italien och Tyskland dir det ekonomiska
centrumet ligger utanfor huvudstadsregionen. Ur kartan framtrader dven den sa
kallade ”bla bananen” med stor ekonomisk aktivitet som stricker sig fran London
over Benelux-linderna och Rhen-Rhur-omradet vidare mot Frankfurt, Miinchen
och Milano.

Omradena med den ldgsta inkomstnivan aterfinns lings unionens ostgrans. Storre
sammanhingande omraden med relativ lag inkomstniva aterfinns dven i Grekland,
Italien, Spanien och Portugal. De stora skillnaderna i inkomstniva pekar pa
behovet av en sammanhallningspolitik for att jamna ut skillnaderna. I kapitel tre
framholls infrastrukturens betydelse for ekonomisk tillvixt vilket pekar pa
behovet av att integrera transportpolitiken med den territoriella politiken.
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Figur 4.5: Képkraftsjusterat BNP per capita 2005 i procent av EU-genomsnitt i
NUTS3-omraden
Kélla: Eurostat

Utifran hur kopkraft och befolkningsstorlek fordelar sig i kartan gar det att utldsa
att de storsta flodena av varor och minniskor troligen kommer att finnas mellan
linderna Tyskland, Frankrike, och Storbritannien. Manga av de 6vriga landerna &r
antingen for sma eller saknar den ekonomiska styrkan for att kunna generera stora
floden. Det kan dock finnas potential for flera av de Osteuropeiska ldnderna att
oka sitt utbyte med andra europeiska lander efterhand som deras ekonomier
utvecklas och befolkningen i dessa lander far starkt kopkraft.

Figur 4.6 visar de 20 storsta exportflodena. I 6verensstimmelse med
forviantningarna ar flodena stora mellan Tyskland, Frankrike och Storbritannien.
Ett stort flode gar till Nederlinderna med hamnen i Rotterdam. Aven fran Italien
gar stora floden.

SIKA Rapport 2009:1



39

—
70 000
35 000,
Finland BNP per capita (EUR)
| " - 10+
4 Befolkning (milj)
K A s
! . Sverige Estland
. Exportkvantitet (milj ton)
Lettland
ettian 10
-4
Neder Danmark Litauen 50
2 : 100
@D Dubbelriktat flode

Tyskland

“ Irtand E
USA

Storbritannien

Tjeckien
Slovakien

Osterrike = Ungern
Ruménien

Slovenien F

Frankrike

Bulgarien
a0

Italien

Portugal ~ Spanien

" Grekland
Cypern

0 250 500 Kilometer Malta

I T

Figur 4.6: De 20 kvantitativt storsta exportflédena fran EU27, ar 2007
Killa: Eurostat

Det ovanstaende monstret blir annu tydligare om analysen begrinsas till floden
som Overstiger tre miljoner ton (Figur 4.7). Dessa riktigt tunga godsstrak loper
mellan linderna Tyskland, Nederldnderna, Belgien och Storbritannien. Storsta
flodet &r fran Nederldnderna till Tyskland och uppgar till ca 110 miljoner ton.
Notera att importflodet fran Rotterdam &r patagligt storre dn exportflodet.

Figur 4.8 visar floden i segmentet 1-3 miljoner ton. De ovan ndamnda ldnderna har
flera floden dven i denna storleksklass, men det har d@ven tillkommit betydande
floden fran Polen, Italien, Spanien och Osterrike. For forsta gingen triider dven
Sverige in i bilden med bade import- och exportfloden.

* Det finns inte 20 floden pé kartan eftersom vissa floden ir dubbelriktade
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Figur 4.8: Exportfloden i vikt, mellan 1 och 3 miljoner ton*
Kalla: Eurostat

* Linjernas tjocklek ir proportionell mot flodenas storlek
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En nirmare granskning har gjorts av godsfloden i Ostersjoregionen (Figur 4.10)
och fran Osteuropa (Figur 4.9). Flodena mellan Tyskland och Polen dominerar i
bada regionerna. For exportflodena frin Osteuropa #r dven Tjeckien och
Slovakien betydelsefulla. Det finns dven sma floden mellan de 6vriga lénderna i
Osteuropa, och ett flode som stricker sig mot kandidatlandet Turkiet. De relativt
sma flodena avspeglar den relativt laga ekonomiska aktiviteten i omradet.
Potentialen for handel i framtiden &r betydligt storre dn den nu realiserade.

Nir det giller handeln mellan Ostersjolinderna har den tunga axeln mellan
Tyskland och Polen redan niamnts. Stora floden inom regionen gar dven mellan
Tyskland, Danmark, Sverige och Finland. Daremot gar endast sma strommar
mellan 6vriga linder i Ostersjoregionen. Handelsutbytet med Ryssland #r ocksd
forvanansvirt litet. Ryssland kan @ven fa en nyckelroll i det framtida handels-
utbytet med Asien. Dels landvigen via transibiriska jirnvdgen, men dven genom
sjofart om ett varmare klimat gor det I6nsamt att oppna en handelsrutt norr om
Ryssland via nordvéstpassagen.

Det finns siledes en potential att utveckla handeln ytterligare inom Ostersjo-
omradet. Hir har EU en viktig roll att spela genom att identifiera de transport-
lankar som kan bidra till att integrera regionen och utveckla dess kontakter med
omvirlden. Harvidlag spelar EU en nyckelroll genom att ta ansvar for att skapa ett
sammanhallet europeiskt transportnit som dverbryggar de “tomrum” i transport-
systemet som kan bli resultatet av att de enskilda medlemsstaterna optimerar sina
nationella system.

Grinsoverskridande transnationella plattformar kan underlitta identifikationen av
sadana “tomrum” och samtidigt skapa acceptans hos de berorda linderna att
planera och finansiera atgdrder med syftet att astadkomma ett sammanhallet
europeiskt transportsystem.>> Ett embryo till en sidan transportpolitisk plattform
aterfinns inom den sa kallade Ostersjostrategin.’® Strategin syftar bland annat till
att gora Ostersjoregionen mer tillginglig och attraktiv. Inom ramen for strategin
sker exempelvis en kartering av transportstrommarna i regionen som kan utgora
ett underlag for utformningen av det framtida transportsystemet i regionen.
Initiativ till liknande transnationella plattformar kan med inspiration fran
Ostersjostrategin viixa fram i andra delar av unionen.

Hittills har transportflodena beskrivits i termer av hur manga ton gods som
forflyttas. Bilden ser nagot annorlunda ut om beskrivningen istillet géller det
transporterade vérdet pa godset (Figur 4.11). Den storsta skillnaden ar att flodena
mellan Tyskland-Sverige och Tyskland-Ryssland verkar besta av varor av hogre
virde. En jamforelse mellan den exporterade kvantiteten (ton) och vérdet
illustrerar bland annat Sveriges betydelse som exportor av ravaror.

3 Sweco Eurofutures (2009): Viigar framdt; om EU-stodet i utvecklingen av svensk infrastruktur,
Stockholm.
% http://ec.europa.eu/regional_policy/cooperation/baltic/index_en.htm
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Kalla: Eurostat
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Figur 4.12: Transporterad godsméangd i EU-hamnar 2006\
Kalla: Eurostat

For EU:s import och export dr hamnarna av central betydelse. Rotterdam 4r den
storsta, men 1 denna del av Visteuropa finns dven flera andra viktiga hamnar.
Denna koncentration av hamnar avspeglar den stora ekonomiska aktiviteten i
omradet, men ocksa att dessa betjdnar mer centralt beldgna omraden pa den
europeiska kontinenten. Tidigare flodeskartor visade pa stora godsstrommar fran
exempelvis Tyskland. Hamnarna ska ses som en integrerad del av ett storre
transportsystem. Ett vil fungerande transportsystem forutsitter att dven
anslutningarna till hamnarna via vég, jirnvig eller sjofart fungerar.
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Figur 4.13: Ankommande resenérer till hotell ar 2007
Kalla: Eurostat

For passagerartrafik géller i princip detsamma. Det behovs ett hela-resan-
perspektiv fran bostaden till destinationen. Figur 4.13 visar de storsta flodena av
resendrer som Gvernattar pa hotell. I statistiken gar det inte att skilja mellan
affarsresendrer och “vanliga” turister, €j heller vilket/vilka firdmedel som har
anvants. Spanien dr en av de absolut viktigaste destinationerna vilket sannolikt
avspeglar dess betydelse som turistmal. USA &r det enda landet utanfor unionen
varifran flodena ar tillrdckligt stora for att synas i denna grova framstillning.
Dessa resenirer dr en blandning av afféarsresenérer och nojesresendrer. I framtiden
tros turistindustrin fa 6kad betydelse for tillvixten och sysselsittningen i Europa.
Till viss del beror detta pa att andelen relativt vélbestillda pensionérer i Europa
kommer att oka. Dirtill forvintas en 6kande strom resendrer fran den vixande
medelklassen fran de asiatiska tillvixtekonomierna.

Majoriteten av de langviga resendrerna kan forvéntas anlinda med flyg. I likhet
med hamnarna utgor flygplatserna viktiga inkorsportar for unionen eller
atminstone till ett enskilt medlemsland (Figur 4.14). Kopplingen mellan
flygplatsen och Gvriga transportsystemet dr central for ett fungerande
transportsystem.
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Figur 4.14: Antal flygpassagerare ar 2007
Kélla: Eurostat

Slutsatser

e Virldshandeln domineras av tre poler: EU, USA och Ostasien

e Aven om handelsutbytet ir globalt sker en stor andel av handelsutbytet
med néraliggande lander

e Den ckonomiska krisens langsiktiga effekter dr svara att 6verblicka, men
en begynnande protektionism och nationell egoism utgor ett hot mot
vérldshandeln och samarbetet inom EU

e Det finns ett antal mycket tunga godsstrak i vistra Europa

e Det finns en potential att utveckla handeln inom Ostersjoregionen och
Ostra Europa

e EU har ett sdrskilt ansvar att utveckla ett sammanhallet transportsystem
inom unionen som inte enbart dr summan av de 27 medlemsstaternas
nationella system
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5 Aktuellt inom EU:s transportpolitik

5.1 Miljo, energiforsorjning och klimat

Transportsektorn ér beroende av tillgangen till en trygg och miljoméssigt
acceptabel energiforsorjning. Transportpolitiken bor déarfor dven innehalla en
strategi for hur transportsektorn langsiktigt kan fa sina energibehov tillgodosedda.
Nuvarande transportsystem bygger pa en god tillgang till fossila brinslen och &r i
dagslidget néstan helt beroende av petroleumbaserade brénslen. I framtiden &r det
rimligt att anta att tillgdngen pa billig olja kommer att vara begrinsad. Efterfragan
fran vixande ekonomier i framforallt Asien okar samtidigt som tillgdngen pa
konventionella oljeresurser &r begriansad. Icke-konventionella oljeresurser kan fa
en ék%d betydelse men med negativa miljoeffekter och 6kade kostnader som
foljd.

I vilken utstrickning transportsektorn ska bidra till att minska utsldppen och nér
dessa minskningar ska paborjas ér dock inte sjdlvklart. Fordelningen av utsldapps-
minskningarna mellan olika sektorer i samhillet kan bero pa befintliga tekniska
16sningar och deras respektive kostnadseffektivitet, men dven pa hur tekniska
16sningar kan drivas pa genom riktade satsningar inom olika sektorer. Det finns en
inneboende troghet i energi- och transportsystemen som utgor ett motiv till att
paborja en omstéllning nu, dven om ett tydligt genomslag kommer att visa sig
forst langre fram i tiden. Trogheten i systemen beror bland annat pa att det &r
mycket kapital bundet i befintlig infrastruktur och att dessa stods av befintliga
institutioner.

Klart 4r att det inte finns nagon enskild 16sning for att klara den framtida
energiforsorjningen i Europa, utan 16sningarna till en héllbar energiforsorjning
maste sokas pa flera hall. Losningarna for transportsektorn bestar sannolikt av en
kombination av atgirder som aterfinns inom omradena ny energieffektiv teknik,
okad tillforsel av icke-fossil energi och paverkan pa transporternas genomforande
och omfattning, genom bland annat forbéttrad logistik och transporteffektiva
stadsstrukturer. Dartill kan dven avskiljning och deponering av koldioxid (CCS)
spela en viktig roll.

EU:s energi- och klimatpolitik

Utgangspunkten for EU:s klimatpolitik dr malet att den globala medel-
temperaturen inte ska 6ka med mer #n 2°C jamfort med forindustriell niva. Det
europeiska handlingsprogrammet mot klimatforandringar, ECCP, lanserades i

37 Johansson och Jonsson (2009): Transportsektorns energiférsorjning;en utbilck med ett
europriskt perspektiv, FOI, Stockholm.
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borjan av 2000-talet. I en andra fas av detta handlingsprogram togs beslut om ett
antal centrala direktiv. Till dessa hor direktivet om ett EU-gemensamt system for
handel med utslidppsritter och direktivet om 6kad anvidndning av biodrivmedel.

Under varen 2007 enades EU:s stats- och regeringschefer om ett EU-gemensamt
mal for att minska utsléppen av vixthusgaser med 20 procent fram till ar 2020 i
jamforelse med 1990 érs niva. Ar 2008 sjosatte kommissionen ett energi- och
klimatpaket med tre huvudsakliga direktivforslag:
¢ En bordefordelning av EU:s utsldppstagande mellan medlemsstaterna for
sektorer som inte ingar i EU:s system for handel med utsléppsritter.
Mojligheter att anvinda utsldppsenheter fran de sa kallade projektbaserade
mekanismerna®® for att uppnd detta mal finns.

¢ En revidering av befintligt EU-direktiv om handel med utsldppsritter.
Viktiga fordndringar var att det totala utsldppsutrymmet bestams centralt
och en betydligt mindre andel av utslidppsritterna dn idag ska delas ut
gratis. Ett separat beslut har dessutom fastslagit att flygsektorn ska
inkluderas i EU:s system for handel med utsldppsritter med borjan ar
2012.

e Ett direktiv om fornybar energi som bland annat inkluderar en férdelning
av 20 procentmalet for fornybar energi mellan medlemsstaterna samt ett
regelverk betriffande den beslutande andelen 10 procent fornybara
brianslen inom transportsektorn. Bland annat féreslogs en uppsittning
hallbarhetskriterier som villkor for att brianslena skulle kunna riknas av
mot malet.

e Forslag pa hur man skulle kunna skapa incitament for koldioxidavskiljning
och lagring (CCS) samt sédkerstélla denna tekniks miljointegritet.

Parallellt med inférandet av de tre direktiven i energi- och klimatpaketet har det
pagatt en process for att ta fram ett direktiv som reglerar energianvindningen i
nya fordon. Detta styrmedel kan fa stor betydelse for transportsektorns
energianvindning och utsldpp av vﬁxthusgaser.”

Transportsektorns energiférsorjning

Det finns flera olika scenarier 6ver transportsektorns energiforsorjning.
Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI) har pa uppdrag av SIKA genomfort en
sammanstillning av ett antal sddana scenarier.*” Ett exempel p4 ett sddant scenario

* De projektbaserade mekanismerna innebir investering i projekt som minskar utslipp av
vixthusgaser i ndgon form. Som exempel kan detta ske antingen direkt genom
energieffektivisering eller till exempel genom utbyte av el baserad pa fossilt brinsle till el baserad
pa biobrinsle. De projektbaserade mekanismerna bidrar utdver minskade utsldpp, ocksa till viktig
teknikoverforing och kapacitetsuppbyggnad i mottagarldnderna. Insatserna forvéntas bidra till att
underlitta modernisering och effektivisering av industrin och energisektorn i védrdlandet

¥ Naturvardsverket (2008): Index Gver nya bilars klimatpaverkan 2007; I riket linen och
kommunerna, Rapport 5820, Stockholm.

%0 Johansson och Jonsson (2009): Transportsektorns energifirsirjning;en utbilck med ett
europriskt perspektiv, FOI, Stockholm.
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levereras arligen av International Energy Agency (IEA). Enligt denna prognos
kommer energianviandningen inom EU forvéntas 6ka nagot mellan aren 2006 och
2030, men med en betydligt langsammare takt dn tidigare (Figur 5.1). I detta
referensscenario har hédnsyn tagits till de styrmedel och atgédrder som har antagits
fram till mitten av 2008. For EU:s del innebir det att kommissionens integrerade
energi- och klimathandlingsplan har inkluderats i scenariot.

450 OOvriga drivmedel
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Figur 5.1: Transportsektorns energianvandning i EU i referensscenariot i WEO
2008.
Kalla: IEA (2008)

Aven om utgéngspunkt och metodik skiljer sig at i de studerade scenarierna s gér
det att dra nagra generella slutsatser. I de studerade business-as-usual-liknande”
scenarierna*' dkar energianvindningen i transportsektorn under de ndrmaste
decennierna, men 6kningen i EU/Europa varierar mellan scenarierna fran 5 till 30
procent. Skillnaden i resultaten kan antas bero savil pa olika modellansatser som
pa de stora skillnader i antaganden om oljepriser som finns i de olika scenarierna.
Dir flyget dar mojligt att urskilja 6kar dess andel av transportsektorns energi-
anvandning och utsldpp av koldioxid. I dessa scenarier bedoms andelen
biodrivmedel 6ka till i1 storleksordningen 7-10 procent av det totala energibehovet
i transportsektorn.

I policyscenarier med syfte att minska utsldppen och 6ka anvdndningen av
fornybar energi*” 6kar andelen biodrivmedel till 10-20 procent av drivmedels-
anvandningen. Av den totala anvdndningen av bioenergi forvintas den storre
delen ske 1 stationdra anldggningar. I de flesta scenarier som syftar till att minska
utsldppen av vixthusgaser forvintas en mindre del av reduktionen ske inom
transportsektorn och en storre del 1 stationédra anldggningar. Inom transportsektorn

H Capros, P. mfl (2008): European energy and transport trends to 2030 — update 2007 European
Commission, Bruxelles.

IEA (2008): World energy outlook, Paris.

Energimyndigheten (2007): Langtidsprognos 2006 — enligt det nationella systemet for
klimatrapportering, ER 2007:2, Eskilstuna.

2 Se exempelvis IEA (2008): World energy outlook, Paris
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okar utslappen i flygsektorn betydligt d&ven i vissa scenarier dér de totala utsldppen
minskas.

Oljeprodukter kommer i de flesta av de studerade scenarierna fortsatt vara helt
dominerande for transportsektorns energiforsorjning fram till 2030. Forst
framemot 2050 och darefter far alternativa drivmedel en dominerande position.
Vilket eller vilka drivmedel de kommer att vara (alkoholer, vitgas, el) skiljer sig
at mellan scenarierna.

Skillnaderna beror bland annat pa gjorda antaganden om teknikutveckling for de
olika teknikerna, tillgang pa olika férnybara energiresurser, utnyttjande av
karnkraft och efterfragan pa bioenergi i andra sektorer @n transportsektorn.

Skillnader mellan olika scenarier kan ocksa bero pa hur man ser pa
beslutsfattande. Till exempel utgar vissa scenarier fran hur prisfériandringar
historiskt paverkat energisystemet, andra utgar fran att aktorerna viljer
ekonomiskt optimala l6sningar med fullstindig kunskap om framtiden medan
ytterligare andra studier utgar fran att preferenser kan dndras dver tiden. Vilket
angreppssitt som valts paverkar de resultat man kommer fram till i scenarierna.
En forutséttning for att biodrivmedel ska kunna bli ett dominerande brénsle 1
transportsektorn samtidigt som de totala utsldppen minskar kraftigt 4r bade en
omfattande effektivisering av energianvindningen i hela samhillet och en dkad
tillforsel av annan koldioxidneutral energi i stationdra anlaggningar.

Mojliga utvecklingsvagar for transportsektorns energiférsorjning

I detta avsnitt diskuteras fyra olika utvecklingsvégar for transportsektorns
energiforsorjning. Dessa dr en fortsatt anvindning av fossila drivmedel,
biodrivmedel, vitgas och el. De olika utvecklingsvédgarna utesluter inte varandra
utan kan atminstone delvis utvecklas parallellt.

Fossila drivmedel

I de ovan redovisade prognoserna dver transportsektorn dr det i regel fossila
drivmedel som dominerar energiforsorjningen de narmaste 20 aren. Detta giller
inte enbart business-as-usual scenarier utan ocksa flera scenarier med
miljoinriktning. Forklaringen &r att oljeprodukter ar sérskilt [impade for
anvindning 1 transportsektorn eftersom flytande bréinslen som ir ldtta att
transportera och lagra kan produceras fran raolja med relativt sett sma
energiforluster. I ett 1angre perspektiv dr dock inte en fortsatt petroleumbaserad
energiforsorjning forenlig med langsiktiga ambitiosa klimatmal.

Biodrivmedel

En expansion av biodrivmedel dr en mojlig vidg for att minska utsldppen av
vixthusgaser fran transportsektorn. Utan kraftfulla ekonomiska styrmedel &r det
osannolikt att biodrivmedel under 6verskadlig tid ska kunna konkurrera med de

“ Se t ex IEA (2008): Energy technology perspectives 2008; scenarios and strategies to 2050,
Paris.
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fossila brianslena. Antalet mojliga produktionsvégar for att producera
biodrivmedel dr mycket stort (Figur 5.2).

Vétgas/el se fig 4 och 5

Vegetabiliska oljor/ Organiskt avfall K°"V‘i'_;t(;g'r‘e"a Skogsravara,
fett Jordbruk/hushall gre encrgleko
Vete, majs, socker, giskog
potatis, vall

Forgasning
Syntesgas

Férestring

FAME
inkl RME Metanol

DME

Syntetisk diesel/

bensin/metan

Fordon med férbranningsmotor/Hybridfordon
(Otto/Diesel)

Figur 5.2: Ett urval méjliga branslekedjor fér biomassebaserade drivmedel
Kalla: Johansson och Jonsson 2009

En betydande fordel med biodrivmedel dr att samma typ av fordons- och
distributionssystem som for bensin och diesel kan anvindas med mindre
anpassningsatgirder. Ur ett livscykelperspektiv leder dock flera av dagens
alternativ som baseras pa konventionella jordbruksgrodor till enbart begriansade
minskningar av véxthusgaser. Hoppet star till den andra generationens drivmedel
som har forutsittningar till avsevért lagre utsldpp av vixthusgaser. Det dr mojligt
att 6ka anviandningen av biobrinsle, men tillgangen ar trots allt begriansad och en
konkurrenssituation kan uppkomma mellan efterfragan pa mat, fibrer och energi.

Vétgas

Idag produceras vitgas till allra storsta delen av naturgas, men det finns en lang
rad andra produktionsmojligheter (Figur 5.3). Forgasning av saval fossila brianslen
som biobrinslen dr mojliga alternativ. Ett annat produktionsspar for vitgas ar
elektrolys dér elen kan omvandlas till vitgas antingen i centrala storskaliga
anldggningar eller lokalt ndra konsumenten. Koldioxidutsldppen bestims av
vilken el som anvinds for produktionen.44 Vissa av alternativen, till exempel
produktion av solbaserad vétgas har mycket stor potential men har problem med
jamforelsevis hoga produktionskostnader.

* Se t ex Ostensson m fl (2009): Energi och siikerhet; framtidsinriktade omviirldsanalyser for
Forsvarsmakten, FOI-R-2637-SE, FOI, Stockholm.
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Figur 5.3: Méjliga energikedjor f6r vatgas i transportsektorn
Kalla: Johansson och Jonsson 2009

I forskningsstudien Hyways ", bestilld av EU-kommissionen, presenteras en
strategi for introduktion av vitgas inom EU i ett 40-ars perspektiv. I en forsta fas
med lag penetration av vitgasfordon utgar man fran ett fatal anvéindningscentrer
spridda over Europa. I ett nésta steg, den tidiga kommersialiseringsperioden, okar
antalet anvédndningscentra till 3-6 stycken per medlemsland (motsvarande 10 000
— 50 000 fordon pa EU-niva). Utdver detta ser man ocksa framfor sig ett mojligt
nétverk av korridorer (sa kallade Hyways) mellan de centra som kan forsorjas
med vitgas. Under den tredje fasen som motsvarar fullskalig kommersialisering
sker en utveckling till flera regioner och att ett titt lokal- och langdistansnét for
vitgas bedoms ha skapats runt 2030. I slutet av fas 3 bedoms 85-100% av
befolkningen ha tillgang till vitgas.

Elektricitet

Under lang tid har elfordon lyfts fram som ett intressant alternativ for att bidra till
effektiv energianvindning inom transportsektorn men nagon storre spridning har
tekniken inte fatt utanfor den sparbundna trafiken. Den forvintade hoga
energieffektiviteten beror bade pa en hog effektivitet i elmotorn och mojligheten
att aterfora bromsenergi till fordonets batterier sa att denna kan anviandas vid
senare tillfille. El dr liksom vitgas en energibérare som kan produceras fran ett
stort antal primédrenergikéllor savil fossila, fornybara som karnkraft (Figur 5.4).

* Hyways (2008): The european hydrogen roadmap, European Comision, Direction general for
research, Bruxelles.
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Figur 5.4: Méjliga energikedjor f6r elektricitet i transportsektorn
Kalla: Johansson och Jonsson 2009

Det stora problemet med att inféra fordon med enbart eldrift dr svarigheterna att
lagra stora mingder el i batterier eller med andra energilagringsmetoder. Det dr
bade fragan om ett rent fysiskt lagringproblem och en kostnadsfraga. Av denna
orsak kombineras elsystemen i manga fall med en forbranningsmotor i sa kallade
hybridfordon vilka kan tillvarata vissa av de effektivitetsvinster som berdknats for
eldrift. En fordel med elfordon ur ett distributionsperspektiv dr att stora delar av
infrastrukturen redan finns tillgénglig 4ven om den kan komma att behova
forstirkas vid en stor expansion.

Mojliga atgarder for att minska energianvandningen i
transportsektorn

I detta avsnitt diskuteras och problematiseras mojliga atgarder, savil tekniska som
beteendemaissiga, for att minska transportsektorns energianviandning. I detta
sammanhang dr variablerna nytta, tillgdnglighet, trafikarbete och transportarbete
lampliga utgangspunkter.

Nir rent tekniska atgérder diskuteras tas trafikarbetet for olika trafikslag i
allménhet for givna och i detta avsnitt antas transportsystemet se ut ungefir som
idag vad giller fordelning mellan privat- och kollektivtrafik samt fordelning av
godstransporterna pa olika trafikslag, liksom transportvolym i form av trafik-
arbete. Hur kan vi producera detta trafikarbete med sa liten energianvindning som
mojligt? Det handlar primért om att effektivisera befintlig teknik, till exempel att
optimera drivlinor eller att minska fordons- eller farkostvikten och att introducera
nya tekniska 16sningar som brénsleceller eller kompositmaterial. De senaste
decennierna har ménga forskningsstudier*’ liksom studier gjorda av

% En diskussion kring dessa fragor finns bl a i Johansson och Martensson (2000): Energy and
environmental costs for electric vehicles using CO2 neutral electricity in Sweden, Energy — the
international journal, vol 25 s. 777-792.

7 T.ex. Michaelis and Davidson (1996): Michaelis L och Davidson O. GHG mitigation in the
transportation sector. Energy Policy, vol 24, 969-984.
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fordonsindustrin pavisat stora effektiviseringspotentialer. I underlagsmaterialet till
IPCC:s senaste rapportering bedoms till exempel den specifika energianvind-
ningen i nya fordon i Europa kunna minskas med 40-70% fram till 2030.**

Tekniska forbattringar har dock bara fatt begrinsat genomslag i minskad specifik

energianviandning. Teknikutvecklingen for personbilar har 1 stéllet frimst anvénts
for att forbittra acceleration, toppfart och for att kunna tillféra serviceattribut som
exempelvis luftkonditionering och dkat passagerarutrymme.*

I detta avsnitt utgar vi fran att transportarbetet i termer av person- eller
tonkilometer bibehalls men att trafikarbetet (fkm) minskar. Darigenom minskar
den totala energianvindningen. For godstransporter kan detta som ett forsta steg
ses som ett enkelt optimeringsproblem. Det handlar om att 6ka lastfaktorn for
lastbils-, godstags-, flyg- och fartygstransporter och att undvika ’tomma
korningar’.

Nista logiska steg dr att dverfora gods fran mindre energieffektiva (kWh/tonkm)
trafikslag till mer effektiva. Aven hir kan ekonomiska styrmedel bidra men ocksd
infrastrukturinvesteringar som kan bidra med exempelvis mer finmaskiga nétverk,
okad hastighet, dual-mode-16sningar for att stimulera overféringen. For person-
transporter dr bilden mer komplex eftersom inte bara ekonomi &r relevant utan att
det dven krédvs beteendeforidndringar (som inte bara styrs av ekonomi).

Minskat transporarbete leder till minskad energianvindning men for att detta
alternativ ska vara attraktivt, eller atminstone uppfattas som acceptabelt, bor
transportsystemets granser vidgas sa att man kan se mojligheterna. Fokus ldggs
lampligen pa faktorer som tillginglighet och nytta. Att mita nyttan i mattet
trafikarbete kan vara begrinsande. Att bibehdlla nyttan med minskade person-
transporter kommer att krdva fordndringar gillande stads- och bebyggelsestruktur
samt hur boende, arbetsplatser och olika servicefunktioner planeras och placeras.
Samhills- och infrastrukturplaneringens roll i detta sammanhang ir alltsa central,
men likasd hur ménniskor organiserar sitt vardagsliv — i bade tid och rum.

Nir vi diskuterar minskad transportvolym med bibehallen nytta dr vi fullt
medvetna om att “nytta” inte dr nagot absolut begrepp. Utbytet av en resa eller en
transport dr givetvis en subjektiv upplevelse. Ett styrmedel som exempelvis
drivmedelsskatter kan innebéra fordndringar inom alla nivaer — men kan ge olika
effekt for olika ménniskor, foretag och andra organisationer. Nagon kanske
skaffar sig en mer brénslesnal bil (energianvindning minskar men trafikarbetet
bibehalls). Nagon kanske viljer att resa oftare med kollektivtrafik (trafikarbetet
minskar men transportarbetet bibehalls) medan andra véljer att arbeta mer pa

Johansson, B. (1998): Will new technology be sufficient to solve the problem of air pollution
caused by Swedish transport. Transportation Policy, vol 5, 213-222.

*® Kahn-Ribero m fl (2007): Kahn Transport and its infrastructure. In Climate Change 2007:
Mitigation. Contribution of Working Group III to the Fourth Assessment Report of the
Intergovernmental Panel on Climate Change [B. Metz, O. R. Davidson mfl (eds)], Cambridge
University Press, Cambridge, United Kingdom and New York, NY, USA.

* Sprei, Fmfl. (2008): Better performance or lower fuel consumption: Technological development
in the Swedish new car fleet 1975-2002, Transportation Research — D, vol 13, s. 75-85.
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distans eller att promenera mera (transport- och trafikarbetet minskar men nyttan
och tillgdngligheten bibehalls). For vissa kommer det att innebéra uppoffringar i
form av till exempel firre onskade fritidsresor medan andra kommer att 1agga mer
pengar pa transporter, pengar som annars hade kunnat anvindas for annan
konsumtion.

Slutsatser

e Fossilbaserade brinslen kommer att vara dominerande atminstone fram till
2030

® Fossilbaserade drivmedel kommer att ersittas av flera olika typer av
energikillor

e EU ska inte peka ut nagon enskild energikélla eller drivmedel

¢ EU kan ddremot styra genom att sitta tak for emissioner och anvinda
kraftfulla ekonomiska styrmedel

¢ EU kan stodja forsoksverksamhet och i mindre skala bygga ut infrastruktur
exempelvis i grona korridorer

e EU ska stodja forskning for energieffektivisering

e Behov av statligt respektive dverstatligt stod vid inforande av radikalt nya
system

5.2 Transporter - ett systemperspektiv

I halvtidséversynen™ av 2001 ars vitbok forutspas godstransporarbetet (tonkm)
oka med 50 procent mellan ar 2000 och 2020 i EU25. Detta stiller krav pa
16sningar for att minska triangseln, uppna miljomalen, minska utsléppen och
bullernivaerna, oka trafik- och fraktsikerheten, samt att logistikbranschen maste
fa tillgang till kvalificerad arbetskraft. Men EU och EU-politiken innebir ocksa
stora mojligheter att forbéttra nédringslivets transporter. Flera av virldens ledande
logistikforetag dr europeiska och genom att verka for en utveckling av logistiken
bade genom teknikutveckling och genom att lira av varandra “Best Practices” kan
Europa fortsatt vara virldsledande pa detta omrade. En utokad handel med ldnder
utanfOr unionen ligger i unionens intressen och genom att underlitta denna handel
bor denna integration kunna 6ka. Teknikutveckling har under lang tid bidragit till
den europeiska konkurrenskraften. Genom en 6kad anvéindning av informations-
och kommunikationsteknik (IKT) kan EU fortsétta pa den inslagna vigen.

50 Europeiska gemenskapernas kommission (2006): Hallbara transporter for ett rorligt Europa;
Halvtidsversyn av EU-kommissionens vitbok fran 2001 om den gemensamma transportpolitiken,
KOM (2006) 314 slutlig, Bryssel.
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I agendan for godstransporter’' fran 2007 presenteras ett antal handlingsplaner.’
Tillsammans ger de grunden for att 4stadkomma effektiva och hallbara gods-
transporter i EU. Initiativen tar sin utgangspunkt i de gemensamma tankar som
karaktériseras av en fokusering pa godskorridorer och transportkedjor, till och
fran grannldnder och till havs. Genom att utnyttja stordriftsfordelar kan dessa
korridorer erbjuda unika tekniska, savil som ekonomiska, mojligheter som gor
dem attraktiva att anvéanda for flera trafikslag, inte minst i samverkan med
varandra. For att korridorerna och transportkedjorna skall kunna fungera optimalt
bor vildesignade terminaler anvindas sa att godset kan passera enkelt, sikert och
kostnadseffektivt fran ett trafikslag till ett annat.

For att gora transporterna mer effektiva och 6ka kvaliteten vill man fran
Kommissionens sida verka for att gora godstransporterna mer hallbara genom att
minimera energiforbrukning, emissioner av hélsovadliga amnen, vixthusgaser och
buller till foljd av godstransporterna. Ett forsok till speciella godskorridorer &r sa
kallade ”Grona godskorridorer”. Dessa korridorer ska karaktiriseras av lag
negativ paverkan pa miljon. Jarnvig och sjofart pekas i sammanhanget sérskilt ut
som viktiga trafikslag.

Ett sitt att 0ka effektiviteten 1 transporterna dr att frimja innovativa tekniska
16sningar och “’best practices”. Detta géller bade infrastruktur, fordon, lastbirare
och logistik. Redan idag finns det IT-baserade system for att forbittra trafik-
ledningen och 6ka godstransporterna. For jarnvagen finns ERTMS och TAF; for
sjofart RIS, SafeSeaNet, VITMIS, AIS och LRIT, medan det for végtrafiken dr
samre stillt. Det ar bland annat diarfér som Kommissionen i handlingsplanen vill
se en fortsatt utveckling av Intelligenta Transportsystem (ITS)*? framfor allt pa
vigsidan for att underlitta for interoperabilitet mellan trafikslagen. Till detta
kopplas utvecklingen av Europeiska navigationssystem saisom EGNOS och
Galileo.

Ett annat sitt att 6ka effektiviteten dr att stodja atgdarder som leder till forenkling
av administrativa rutiner som underléttar anvdndandet av olika trafikslag i
transportkedjor, t.ex. gemensamma fraktsedlar for olika trafikslag. En

>! Europeiska gemenskapernas kommission (2007): The EU:s freight transport agenda: Boosting
the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe, COM (2007) 606 final,
Bryssel

2 Europeiska gemenskapernas kommission (2007): The EU:s freight transport agenda: Boosting
the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe, COM (2007) 606 final,
Bryssel.
Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Mot ett jarnvagsnit for godstransporter, KOM
(2007) 608 slutlig, Bryssel.
Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Communication on a European ports policy,
KOM (2007) 616 slutlig, Bryssel.
Europeiska gemenskapernas kommission (2007) The Comissions staff working paper; Towards a
European maritime transport without barriers, SEC (2007) 1351, Bryssel.
Europeiska gemenskapernas kommission (2007): 1367 The staff working paper on Motorways of
the Sea., SEC (2007) 1367, Bryssel.
>3 Se vidare: Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Action plan for the development of
intelligent transport systems in Europe, COM (2008) 886 final, Bryssel.
Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Europaparlamentets och radets direktiv om en

ram for inférande av intelligenta transportsystem pa vigtransportomradet och ett grianssnitt mot
andra transportsitt, KOM (2008) 887 slutlig, Bryssel.
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regelharmonisering ldngs jarnviagskorridorerna bor ocksa genomforas for att
underlitta korsandet av landsgrinser och borttagande av andra fysiska hinder. Den
administrativa bordan for nérsjofarten dr sirskilt betungande eftersom ett fartyg
som fraktar varor mellan tva Europeiska hamnar idag per automatik klassas som
en internationell transport. Detta medfor tullklareringar och andra administrativa
rutiner som gor sjofarten mindre konkurrenskraftig.

Med de namnda handlingsplanerna adresserar Kommissionen de atgiarder som bor
genomforas pa EU-niva. Atgirder till gagn for transportkorridorer, for att stirka
trafik- och godslogistik, forenklingar och en fokusering pa kvalitet som anses vara
speciellt viktiga nédr det handlar om den internationella aspekten av transport-
korridorer, den 6kade andelen internationella transporter och utvecklingen av
handeln med omvérlden. Kommissionen ser dven att marknadsfragmentering kan
medfora att det blir svarare att introducera nya tekniska losningar savida EU inte
tar initiativ till tekniska innovationer. Miljoaspekten inom godstransporter dr
viktig och kriver ett gemensamt atagande.

Godslogistik och intermodalitiet/sammodalitet

Den som har varor att forflytta bor sta i centrum. Med andra ord maste de totala
godsflodena sittas in i ett logistiskt sammanhang. Logistiken ska fungera
storningsfritt — fran ravara via produktion och lagerhallning till den fardiga
produkten hos kunden. EU har hér en viktig roll for att skapa forutséttningar for
att pa en 6ppen marknad ansvara for ramar och spelrgeler i form av bland annat
konkurrenslagstiftning och regelverk for de enskilda trafikslagen. Den svenska
Godstransportdelegationen54 framforde ar 2004 foljande generellt prioriterade
omraden som bor drivas pa den internationella arenan:

¢ Intermodala transporter

e Infrastruktur

e Konkurrensfragor

e Milj6 och sékerhet

Det politiska intresset for att stodja intermodala transporter har varit stort. Den
faktiska utvecklingen av de intermodala transporterna med 19sa lastbérare har
dock inte infriat dessa forhoppningar. Orsaken star att finna i ett antal hinder, av
frimst administrativ och ekonomisk natur. Bland administrativa hinder kan
nidmnas standardiseringsfragor, fordelning av kapacitet pa jarnviagsnitet samt
ansvars- och sikerhetsfragor. Avsaknaden av trafikslagsovergripande
bestimmelser och olika regelverk mellan trafikslagen innebér effektivitets-
forluster 1 form av tidsddande kontroller lings den intermodala kedjan. Detta
giller ocksa brister i ett harmoniserat internationellt regelverk.

Vad giller standardiseringsfragorna dr det av vikt att den framtida tekniska
utvecklingen baseras pa existerande standard for de vanligaste befintliga
lastbdrarna i Europa, det vill sdga 7,82 meters vixelflak, 13,6 meters pahdngsvagn
samt 20- och 40-fots containrar. En fortsatt utveckling av sadana lastbarare ger

>* Godstransportdelegationen (2003): Godstransporter i samverkan; tekniska hinder forskning och
utbildning, SOU 2003:39, Stockholm.

Godstransportdelegationen (2004): Godstransporter; noder och ldnkar i samspel, SOU 2004.:76,
Stockholm.
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forutsattningar for bittre fyllnadsgrad med maojligheter till tur- och retur-
transporter av standardmoduler. En 6kad anvédndning i Europa av modulfordon,
med manga axlar och laga medelaxelvikter, skulle innebdra 6kade mojligheter for
det enhetslastade godset.

Godslogistik handlar om planering, organisation, hantering, kontroll och
utforande av godstransporter i en forsorjningskedja. Godslogistiken dr dirmed en
av drivkrafterna bakom EU:s konkurrenskraft och saledes en viktig bidragande
faktor till nylanseringen av Lissabonagendan om tillvidxt och sysselsittning. Enligt
uppskattningar uppgar logistikindustrins andel av BNP till ndrmare 14 procent.55 I
halvtidséversynen™ av 2001 ars vitbok om gemenskapens transportpolitik betonas
godslogistikens centrala betydelse for att garantera en hallbar och konkurrens-
kraftig rorlighet i Europa och for att bidra till uppfyllande av andra mal, sasom
renare miljo, en trygg energiforsorjning och transportsikerhet.

Europeiska kommissionen lade i juni 2006 fram ett meddelande om godslogistik i
Europa.”’ Den diirpa foljande handlingsplanen for godslogistik™ ir ett av flera
politiska initiativ som Kommissionen lanserar for att oka effektiviteten och
héllbarheten hos EU:s godstransporter.”® I handlingsplanen presenteras ett antal
atgérder pa kort och medellang sikt for vilka redogors for nedan.

e-transport®® och intelligenta transportsystem (ITS)

Avancerad informations- och kommunikationsteknik kan bidra till sammodalitet
genom att forbéttra infrastrukturen och trafik- och flottledningen. Detta genom att
mojliggora en bittre sparning av varor inom transportnédten och genom nérmare
forbindelser mellan foretag och myndigheter. Gods skall kunna identifieras och
sparas oavsett vilket trafikslag det fraktas med. En nodvindig forutséttning for
detta dr att ett standardgrénssnitt infors for de olika trafikslagen och att grins-
snittets driftskompabilitet mellan trafikslagen sidkras. Genom kommissionens
handlingsplan for ITS®' forstirks kopplingen till godslogistiken och underlittar
genom att ddr hantera de viktigaste tekniska tillimpningarna for godslogistik.

5 Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Handlingsplan for godslogistik, KOM (2007)
607 slutlig, Bryssel.

6 Europeiska gemenskapernas kommission (2006): Hallbara transporter for ett rorligt Europa;
Halvtidsoversyn av EU-kommissionens vitbok fran 2001 om den gemensamma transportpolitiken,
KOM (2006) 314 slutlig, Bryssel.
°7 Europeiska gemenskapernas kommission (2006): Godslogistik i Europa — nyckeln till hillbar
rorlighet, KOM(2006) 336 slutlig, Bryssel.
> Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Handlingsplan for godslogistik, KOM (2007)
607 slutlig, Bryssel..

59 Europeiska gemenskapernas kommission (2007): The EU:s freight transport agenda: Boosting
the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe, COM (2007) 606 final,
Bryssel.
% En vision av ett pappersfritt och elektroniskt informationsfléde som forenar varuflodet i ett
papperslost spar som skapas genom ITS.

Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Action plan for the development of intelligent
transport systems in Europe, COM (2008) 886 final, Bryssel.
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Hallbar kvalitet och effektivitet i transportkedjor

Under 2006 uppmanade Kommissionen niringslivets aktorer att identifiera
operativa, infrastrukturrelaterade och administrativa flaskhalsar, varav nira 500
uppticktes.®” Kommissionen avser att fortsitta denna kartliggning och forsok till
att hitta lI6sningar. Resultatindikatorer for godslogistikkedjor dr anviandbara
instrument for att frimja tjdnsternas kvalitet. Dessa indikatorer kan ocksa
anvéndas for att mita de miljomaéssiga och sociala konsekvenserna. Indikatorer
finns idag redan for kombinerade transporter pa jarnvag, lufttransporter och for
nérsjofart. De brister dock genom att de inte ingar i ett gemensamt system.
Kommissionen foreslar déarfor en uppsittning 6vergripande indikatorer som
mojliggor basta mojliga mitning och registrering av ldget for godslogistik-
kedjorna (t.ex. hallbarhet och effektivitet). Darmed kan en 6vergang till mer
effektiva och renare trafikslag framjas och generellt forbittra logistikutférandet.

De multimodala godstransporterna dr fortfarande timligen underutnyttjade. Detta
kan bero pa bristande kunskaper om fordelarna med alternativa trafikslag, pa lag
integration mellan trafikslagen eller pa merkostnaderna fér omlastning. Det kan
dock finnas andra orsaker till detta som istéllet har med olika gruppers inflytande
over kostnader och nyttor, liksom olika preferenser att gora.*> Kommissionen
anser att dessa problem kan hanteras genom ett omfattande initiativ for utbyte av
god praxis och for praktiskt stod genom anvindningen av nitverk med logistik-
institut och genom en utvidgad rickvidd for "Shortsea Promotion Centres” till att
omfatta inlandstransportlogistik. Kopplingen till effektiviteten hos intermodala
terminaler, didribland hamnar och flygplatser, dr naturligtvis stor och avgorande
for hur vil logistiken kan genomforas. Kommissionen vill darfor tillsammans med
industrin, utarbeta en uppsittning riktmérken for terminaler, med multimodala
inlandsterminaler som ett forsta steg, och inforliva dessa i en kod for bésta praxis
eller en rekommendation och spridning av information om dessa riktmérken.

Férenkling och harmonisering

En forenkling och decentralisering av utbytet av godsrelaterad information kan
avsevirt minska kostnaden for lagstadgade krav, framfor allt genom anvéndning
av informations- och kommunikationsteknik. Arbetet bor bygga vidare pa de
initiativ som vidtogs till f6ljd av Kommissionens forslag till beslut om en
papperslos miljo for tullen och handeln.** Kommissionen kommer att arbeta
vidare med ett "Europeiskt omrade for sjotransporter utan hinder” dir bade
fartygets fiardviag och gods kan sparas pa ett palitligt sétt. Detta skulle gora det
mojligt for nédrsjofarten att fullt ut utnyttja den inre marknaden.

62 Commission of the European Communities (2007) Commission staff working document.
Accompanying document to the Communication from the Commission Freight Transport Logistic
Action Plan. Impact Assessment, SEC 1320, Bryssel.

% Banister, D. et al (2007): Making Sustainable Transport Politically and Publicly Acceptable:
Lessons from the EU; I Rietveld, P. och Stough, R. (eds): Institutions and sustainable transport,
Edward Elgar, Cheltham.

Deakin, E. (2007) Equity and Environmental Justice in Sustainable Transportation: Towards a
Research Agenda, I Rietveld, P. och Stough, R. (eds): Institutions and sustainable transport,
Edward Elgar, Cheltham.

% Europeiska gemenskapernas kommission (2005): Forslag till Europaparlamentets och radets
beslut om en papperslos miljo for tullen och handeln, KOM(2005) 609 slutlig, Bryssel.

SIKA Rapport 2009:1



60

Godstransporterna maste idag atf6ljas av ett transportdokument. Sadana transport-
dokument dr normalt specifika for de olika trafikslagen. Multimodala transport-
dokument finns men anvénds séllan. Kommissionen vill dirfor kartlagga
forutsattningarna for och mervérdet i att infora ett transportdokument for alla
godstransporter, oavsett trafikslag. Kommissionen kommer dérefter att overviga
att lagga fram ett lampligt lagstiftningsforslag.

Avsaknaden av enhetliga ansvarsbestimmelser for alla trafikslag paverkar
effektiviteten i multimodala transporter negativt. Insatser for att skapa en
multimodal regelstruktur for ansvarsskyldighet pagar pa global niva i FN:s
kommission for internationell handelsratt (UNCITRAL). EU-kommissionen avser
att driva pa ytterligare savida inga snabba framsteg gors som ett alternativ for
Europa. Nirliggande ar fragorna som ror skydd mot och férhindrande av brott,
kriminalitet och avsiktliga brottsliga handlingar som till exempel terrorism.
Eftersom sikerhet alltmer har blivit en inneboende del av logistikens kvalitet och
konkurrenskraft vill kommissionen utarbeta europeiska standarder i enlighet med
befintlig lagstiftning, internationella konventioner och standarder, for att
underlitta trafikslagens integration i logistikkedjan och infora forenklade krav for
hamntilltrdde inom ramen for arbetet med riktlinjer och miniminormer for
sjofarts- och hamnsikerhetsfragor.

EU-lagstiftningen innehaller idag allménna begriansningar for fordonsdimensioner
och fordonsvikt inom den internationella végtrafiken. For dimensioner inom den
nationella trafiken har medlemsstaterna ett visst handlingsutrymme. Detta skapar
inkonsekvens for operatorerna. Samtidigt har den tekniska utvecklingen och de
fordndrade transportkraven gjort att de nuvarande normerna ifragasitts (se vidare i
avsnittet Vigtransporter nedan). En justering av normerna maste dock beakta de
konsekvenser en eventuell andring av de nuvarande grinserna kan fa nér det géller
trafiksdkerhet, energieffektivitet, koldioxidutsldpp, farliga utsldpp, viginfra-
struktur och intermodala transporter, daribland kombinerade transporter. Det
eventuella behovet av stringare kriterier for fordon, fordonsutrustning och forare,
samt restriktioner angaende valet av fiardvig, borde ocksa utvirderas.

Korridorer och natverk for godstransporter i EU och mot omvarlden

Godskorridorer, hamnar och kombiterminaler

Forslaget om ett europeiskt jirnvigsnit for konkurrenskraftig godstrafik® beror
den viktiga fragan om att astadkomma en effektiv och konkurrenskraftig
internationell jarnvégstrafik som knyter an till revideringen av TEN-T. Detta ar
sdrskilt angeldget da infrastrukturen for bantrafik av tradition varit utpraglat
nationellt orienterat med en lang rad nationellt utformade standarder.

Forslaget att utpeka sirskilda godskorridorer och att definiera ett nit med
strategiska terminaler knyter an till den infrastrukturtradition Sverige tillimpat

% Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Forslag till Europaparlamentets och Radets
forordning om ett europeiskt jarnvigsnit for konkurrenskraftig godslogistik, KOM(2008) 852
slutlig, Bryssel.
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med utbyggnad av stomvigar och stambanor.®® Nir det giller utpekandet av de
strategiska terminalerna finns flera tinkbara 16sningar. Den forsta godstransport-
delegationen ansag att staten har flera roller vad giller godsterminalnitet. Genom
sin roll som infrastrukturhallare f6r anslutningar till och fran terminalerna var det
nodvindigt med en prioritering av de mest centrala naven i det svenska gods-
transportnitet. Man foreslog att den grundlidggande infrastrukturen vid ett
begrinsat antal terminaler, skulle tillhandahallas pa neutralt sitt av staten medan
terminaloperationen skulle skétas av terminalbolag.®’ Jirnviigsutredningen
forutsag en utveckling dér bristande 16nsamhet for sma terminaler per automatik
leder till en koncentration till ett fital storre terminaler.®® Denna slutsats pekar pa
att marknadskrafterna under ritta forutsittningar kan astadkomma den av
Kommissionen efterfragade terminalstrukturen.

Eftersom marknadskrafterna dock har olika fritt spelrum inom unionens
medlemsstater menar SIKA att marknadslosningen som forordades i jarnvags-
utredningen inte fungerar i ett europeiskt perspektiv. Darfor stéller sig SIKA
forsiktigt positiv till en mer aktiv roll for gemenskapen i utpekandet av
godskorridorer med strategiska terminaler. SIKA foreslar i enlighet med
Godstransportdelegationen® att EU bér siitta upp regler for hur en kombiterminal
bor fungera. Terminalhuvudménnen far dérefter ta stillning till om de vill inga i
det strategiska kombiterminalnétverket och ansluta sig till de villkor som foljer av
detta.

SIKA menar att en prioritering av utpekade godsstrak ar lampligt om det sker i
form av exempelvis investeringar i forslagsvis okad biarighet och drift och
underhall sa att kapaciteten okar. Nar det ddaremot géller prioritering av tagldgen
stéller sig SIKA mera tveksam till forslaget. SIKA menar att denna prioritering
bor goras enligt en samhéllsekonomisk beddmning av transportens nytta. Inom
internationella godsstrak bor den samhillsekonomiska virderingen vara likartad.
Virdet av en internationell transport bor dock fa en hogre virdering 4n en
nationell med motivet att vdrna niringslivets internationella handel och
konkurrenskraft.

Det dr viktigt att EU har ett systemperspektiv vid utpekandet av godskorridorerna
for ett effektivt transportsystem. Med nuvarande forslag finns det en risk att de
enskilda medlemsstaterna i forsta hand prioriterar nationellt viktiga korridorer,
vilket ur ett europeiskt perspektiv kan leda till en suboptimering. Genom ett
europeiskt systemperspektiv gynnas d@ven det nationella néaringslivet eftersom den
gemensamma marknaden blir mer konkurrenskraftig.

% Kaijser, A. (1994): I fiidrens spdr; den svenska infrastrukturens historiska utveckling och
Jframtida utmaningar, Stockholm.

57 Godstransportdelegationen (2001): Godstransporter for tillvixt; en hillbar strategi; SOU
2001:61, Stockholm.

% Jarnvigsutredningen (2003): Jirnviig for resenirer och gods, SOU 2003:104, Stockholm.

% Godstransportdelegationen (2003): Godstransporter i samverkan; tekniska hinder forskning och
utbildning, SOU 2003:39, Stockholm.

Godstransportdelegationen (2004): Godstransporter; noder och lankar i samspel, SOU 2004:76,
Stockholm.
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Gréna korridorer

Effektiva godstransporter ar en nodvandig forutsattning for tillvaxt och
valfard. Samtidigt maste transporternas negativa effekter pa halsa, klimat
och miljo reduceras. Denna utmaning har bidragit till att godstransporter
och logistik har hamnat hogt pa den sambhallspolitiska agendan och ett 6kat
ansvarstagande fran transportsektorn for effektiva transportlosningar. Ett
bra exempel pa detta i Sverige ar det arbete som bedrivs inom
Logistikforum, dar naringsliv, forskning och politik méts och tillsammans
antar gemensamma utmaningar. Pa Europaniva utvecklas nu en gronare
transportpolitik som aterfinns i saval i Freight Action Plan, ITS Action Plan
och Kommissionens gronbok om TEN-T. Dessa foresprakar konceptet
Grona korridorer.

Konceptet grona godskorridorer bygger vidare pa korridortanken, men har ett
utpriglat mal att integrera milj6-, sikerhets- och trygghetsfragor vid design och
drift och underhall av TEN-nitverket. Grona transportkorridorer kommer att
aterspegla ett integrerat transportkoncept inom vilket nirsjofart, jarnvigs-
transporter, transporter pa inre vattenvégar och vigtransporter kompletterar
varandra for att gora det mojligt att vélja miljovénliga transporter. Korridorerna
kommer att utrustas med lampliga omlastningsanldggningar pa strategiska platser
(t.ex. kusthamnar, inlandshamnar, rangerbangardar och andra relevanta logistik-
terminaler och inrittningar) och med distributionsdepaer, till en borjan for
biobrinslen och senare i andra former av grona drivmedel. Kommissionen ténker
sig en forstdarkning av de grona korridorerna inom TEN-T och inom ramen for
Marco-Polo-prioriteringarna, utveckling av ett godsorienterat jarnviagsnit,
sjomotorvigar och genomforandet av projektet Naiades for transporter pa inre
Vattenvéigar.m En rittvis och icke-diskriminerande tillgang till korridorer och
omlastningsanldggningar #r ett krav for sammodalitet och maste sikras.

[ Norden bedrivs hogklassig logistik som inkluderar hdllbarhetsfragan. Med
det som utgangspunkt har Logistikforum tagit ett initiativ kring att
mojliggora Grona Korridorer i vilket industri och politik samverkar med
foljande malsattningar:
¢ Demonstrera effektiva transportlosningar genom att med
gemensamma krafter uppgradera pagdende godstransportsatsningar
e Framja utvecklingen av Grona Korridorer i EUs transportpolitik
e Etablera internationella partnerskap som kan leda till Grona
Korridorer till och fran Norden

Initiativet arbetar med konceptet Grona Korridorer och vilka krav en sadan
korridor bor uppfylla. En gron transportkorridor utmarks av:
e hallbara logistiklosningar, d v s 16sningar med dokumenterat
minskad milj6- och klimatpaverkan, hog sakerhet, hog kvalitet och
effektivitet

" Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Handlingsplan for godslogistik, KOM (2007)
607 slutlig, Bryssel.
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¢ integrerade logistikupplagg med ett optimalt utnyttjande av
trafikslagen

¢ harmoniserat regelverk med 6ppenhet for alla aktorer

¢ en koncentration av nationell och internationell godstrafik pa
relativt ldnga transportstrackor

e effektiva och strategiskt placerade omlastningspunkter samt
anpassad, stodjande och hallbar infrastruktur

e plattform for utveckling och demonstration av innovativa
logistiklosningar (informationssystem, samverkansmodeller och
teknik)

Strategiska hamnar (hamnregioner) och kombiterminaler

Vil fungerande hamnar och kombiterminaler dr en forutsittning for att den fulla
potentialen hos korridorer, grona godskorridorer samt mojligheterna med
intermodalitet och sam-modalitet ska kunna nyttjas till fullo. For att uppna ett
rimligt nyttjande av en kraftigt dimensionerad kapacitet for uppstillning samt
lassning och lossning krivs en frekvent trafik, vilket bara kan uppratthallas om
godsflodena ir tillriackligt stora. Det dr emellertid inte sjdlvklart att potentiella
stordriftsfordelar i olika transportled verkligen kan realiseras fullt ut i alla delar av
EU. Som framgick av kapitel 4 &r flodena 1 stora delar av EU relativt begrinsade 1
ett vidare europeiskt perspektiv. Att koncentrera flodena innebér samtidigt vissa
uppoffringar till exempel i form av ldngre matartransporter till lands och sj0ss,
véntetid for godset i avvaktan pa tillgang till stora transportenheter vilkas frekvens
maste vara avpassad till godsflodet, kostnader for omlastning samt sannolikt
ocksa vissa uppoffringar av flexibiliteten i godsflodet.

Kommissionen presenterade i meddelandet om en Europeisk hamnpolitik’' en
handlingsplan i syfte att skapa ett effektivt EU-hamnsystem. Tyvérr dr
handlingsplanen begrinsad nér det kommer till specifika utpekande av hamnar
utan innehaller till storre delen riktlinjer och viljeyttringar. Istéllet Gverlater man
till respektive land att ta ansvar for de strategiskt viktiga hamnarna pa nationell
och regional niva. SIKA anser detta ga tvirt emot de relativt omfattande atgirds-
paketen och viljeyttringarna som finns presenterade for till exempel jarnvags-
systemet. Det hade darfor varit bra med en mer aktiv politik for ett system av
hamnar sa att det skapades goda forutsittningar for sjofarten som en aktiv del i de
intermodala transportkedjorna.

Gronboken om rérlighet i stader

Gronboken beslutades september 2007. Bade fore och efter beslutet har det pagatt
ett omfattande offentligt samrad med bade allménhet och transportsektorns
aktorer. Gronboken’> handlar om urbana transporter och behandlar bland annat
stadernas nuvarande och forvintade framtida transportproblem, generella

n Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Communication on a European ports policy,
COM (2007) 616 final, Bryssel.

7> Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Gronbok; Mot en ny kultur for rorlighet i
stider, KOM (2007) 551 slutlig, Bryssel.
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utvecklingsbehov och EU:s roll i detta sammanhang. Gronboken idr indelad i fem
teman (utmaningar):
e Mot stdder i vilka trafiken flyter
Mot gronare stader
Mot smartare stadstransporter
Mot tillgéngliga stadstransporter
Mot sédkra stadstransporter

For vart och ett av dessa teman diskuteras alternativa 16sningar. Gronboken
omfattar ocksa forslag kring forbéttrad kunskapsuppbyggnad, utbyte av
information, EU-gemensam statistik och datainsamling.

Gronboken ska foljas av en mera konkret handlingsplan. Det senaste officiella
beskedet ér att "An Action Plan on urban mobility will follow and concrete
actions will be launched from 2009 onwards”.”> En fingervisning om vad
handlingsplanen eventuellt kan komma att innehalla finns i ett nyligen publicerat
dokument som omfattar en slags exempelsamling 6ver goda exempel fran hela
EU-omradet. Dessa exempel dr valda for att kunna visa pa "the future potential
benefits of the Green Paper in practice”.”* Exemplen redovisas per land, och for
Sverige redovisas t ex hur Stockholm stad arbetar med att 6ka andelen miljobilar 1
sin verksamhet.

En reflektion av gronboken har publicerats i European Journal of Transport and
Infrastructure Research, av forskaren Dominic Stead””. Han anser att gronboken
inte innehaller sérskilt mycket klarhet i fragan om EU:s framtida roll avseende
urbana transporter. Stead har studerat remissvaren till gronboken och ger foljande
beskrivning:

Vikten av att folja ’subsidaritetsprincipen” tas upp av manga parter, daribland
svenska riksdagens trafikutskott. De menar att det &r av stor vikt att denna
anvénds och att lagstiftning pa EU-niva inte behovs pa detta omrade. Istillet dr det
i forsta hand lokala och regionala aktorer (t ex Sveriges kommuner) som forst och
frimst ska ha beslutanderitt 6ver stddernas transporter. EU:s roll, anser trafik-
utskottet, bor i forsta hand vara att stimulera kunskaps- och erfarenhetsspridning,
forskning, ndtverk mellan lander och aktorer.

Stead ifragasitter ocksa potentialen i "goda exempel” och menar att generellt
underskattas (eller t o m bortses ifran) skillnader i regelsystem, organisation, etc.
Det ar viktigt att forsta dessa skillnader i kontexten for att réitt kunna 6verfora
kunskap och exempel mellan ldnder, stader och regioner. Att rakt av ’kopiera”
goda exempel fungerar inte.

"3 http://ec.europa.eu/transport/urban/urban_mobility/urban_mobility_en.htm, 2008-12-19
"http://ec.europa.eu/transport/urban/urban_mobility/green_paper/doc/urban_mobility 2007 count
ry_sheets_eu27.pdf

7 Stead, D. (2007): The European Green Paper on Urban Mobility, EITIR, 7, no. 4 s. 353-358.
Kan laddas ned pa http://www.ejtir.tbm.tudelft.nl/issues/2007 04/pdf/2007_04_06.pdf
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Sarskilt svart dr det med policyoverforing fran visteuropeiska ldnder till central-
eller osteuropeiska linder’®. Den psykologiska dimensionen dr da viktig.
Mottagarlandet maste fa sitta agendan, och flexibilitet 4r avgorande. Bést
fungerar det i liten skala i arbete med praktiska mal. Om detta stimmer dr det en
viktig kritik da en stor del av gronbokens konkreta "uttryck’ kan forvintas besta i
aktiviteter for spridning av kunskap, erfarenheter och goda exempel.

Figur 5.5 visar hur stora volymer av persontransportarbetet som sker i olika delar
av Sverige uppdelat pa olika fardsitt och genomsnittlig reslangd. Endast en
mindre del av persontransportarbetet gors av boende i glesbygden, men
reslangden per dag med personbil 4r ldngst hér (35,1 km). Storstadsregionerna star
for en ansenlig volym, med relativt langa resldngder med kollektiva fardsitt. Den
sammanlagda volymen &r dock mindre én transportarbetet som utfors av boende i
H-regionen Storre stider. Det stora transportarbetet som utfors i stdder dr ett skl
for EU att engagera sig i de urbana transporterna. Problemen med tridngsel, buller
och andra miljoproblem ér storst i storstadsomraden, men hir finns dven en stor
potential att finna 16sningar som EU kan stodja genom en handlingsplan pa
omradet.
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Figur 5.5: Genomsnittligt antal kilometer med olika fardsatt per person och dag
(mandag-s6ndag) exklusive flyg i olika H-regioner (indelning som anvands av
bland annat SCB).

Kalla: SIKA rapport 2008:10

7% Stead, D. mfl (2008): Urban Transport Policy Transfer in Central and Eastern Europe, disP 172,
1/2008, s 62-73.
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Slutsatser

e Ett effektivt transportsystem kriver ett systemperspektiv.

e EU bor utpeka sirskilt prioriterade godskorridorer, hamnar och terminaler
samt definiera deras status.

e Grona korridorer ger mojlighet att pa ett strukturerat sétt samarbeta kring
effektiva och hallbara transporter

e EU bor fatta beslut om ett Overgripande ramverk kring urbana
transportfragor, men beslut om atgirder bor fattas pa lokal niva i enlighet
med subsidiaritetsprincipen.

5.3 Transporter — ett trafikslagsspecifikt perspektiv

Jarnvag

Den Europeiska jarnvigspolitiken under de senaste decennierna karaktériseras av
forsok till introduktion av konkurrens pa jarnvigsmarknaden genom separation av
infrastruktur och drift genom ett successivt 6ppnande av marknaden for nya
operatdrer, inforande av regler for allokering av tagldgen samt prissittning av
anvandning av infrastrukturen under 6vervakning av en oberoende instans.
Genom sitt meddelande 1989”" presenterade Kommissionen en policy baserad pa
separering av infrastrukturen fran driften och ett férsok att attrahera nya
operatorer att konkurrera pa jarnvigsmarknaden.

Detta foljdes av en vitbok 19967%. Separationen av infrastrukturen och driften
skulle genomforas 1 separata bolag, 6ppen tillgianglighet for all frakt- och
internationell persontrafik och skapandet av ”godsmotorvéigar” med a one stop
shop” for att oka tillgingligheten till baninfrastrukturen. Genom ett tilligg till
direktiv 91/440 okade tillgiangligheten till infrastrukturen for nationell trafikering
vilket var ett steg mot ett ppnande av godstrafikmarkanden. Godstransport-
marknaden dppnades formellt 2007, dven om det #n sa linge i flera medlemsstater
endast 4r 1 teorin.

Oppnandet av marknaden ir titt sammanhingande med prissittningspolitiken. Det
har ldnge varit Kommissionens vilja att prissittningspolicyn skall leda till
effektivitet, vilket innebér att marginalkostnadsprisséttning forutsitts.” Trots
detta dr prissittningen enligt dessa principer bristféllig. Denna problematik géller
dock inte enbart for jirnvigsmarknaden, utan d@ven for andra trafikslag. Ett

7 Europeiska gemenskapernas kommission (1989): Communication on a Community Railway
Policy, COM(89) 564 Final, Bryssel.

8 Europeiska gemenskapernas kommission (1996): White paper; a strategy for revitalising the
community’s railways, COM(96) 421 Final, Bryssel.

" Europeiska gemenskapernas kommission (1995): Green Paper; Towards Fair and Efficient
Pricing in Transport, COM (1995) 691 final, Bryssel.

Europeiska gemenskapernas kommission (1998): ) Fair Payment for Infrastructure Use: A Phased
Approach to a Common Transport Infrastructure Charging Framework in the EU, COM (1998)
466 final, Bryssel.

Europeiska gemenskapernas kommission (2001): Vitbok; Den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010, KOM(2001) 370 slutlig, Bryssel.
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inférande av Eurovinjettdirektivet skulle exempelvis innebédra att genomsnitts-
kostnadsprissittning anvénds istéllet for marginalkostnadsprissattning vid
nyttjande av infrastrukturen for den tunga végtrafiken.

Godstransporterna 6kade med 2,8 procent per ar mellan 1995 och 2005, vilket var
en okning som 6verskred BNP-6kningen under samma period. Jarnvags-
transporternas marknadsandel jaimfort med Ovriga trafikslag har dock
kontinuerligt minskat och har stannat pa ungefir 10 procent sedan 2005 (EU-25 i
tkm).* Jirnvigens utmaningar for framtiden giller frimst forbittringar vad giller
driftsdkerheten, tillgdnglig kapacitet, informationshantering, genomsnittshastighet
och flexibilitet. Efter oppnandet for konkurrens for godstransporter pa jarnvag
2007 har jarnvégen haft en positiv utveckling. Detta forklaras inte framst bero pa
att jarnvéagen har blivit méarkbart mycket effektivare utan till foljd av ett okat
handelsutbyte, tringseln i vigsystemet, det hoga oljepriset, miljoproblemen samt
jarnvigens naturliga komparativa fordel for container- och langvéga transporter
vilka fortsiitter att 5ka.™'

Faststillandet av ett jarnvdgsnit inom ramen for TEN-T &dr bra. TEN-T-fonderna
har beviljat finansiering till en del projekt och Kommissionen framjar
utbyggnaden av det europeiska trafikstyrningssystemet ERTMS®* som pa sikt
skall ersitta de befintliga nationella systemen. Aven genom sammanhéallnings-
politiken och i processen med genomforandet av den inre marknaden, i enlighet
med fordraget, och i malen for den ekonomiska tillvixten och sysselsittningen i
Lissabonstrategin bidrar gemenskapen med ett betydande finansiellt stod till
jarnvagssektorn. Trots Oppnandet av marknaden och de ovan nimnda initiativen
karaktiriseras jarnvdagsmarknaden fortfarande av brister. Medlemsstaterna maste
fullborda genomforandet av den europeiska jarnvagslagstiftningen. Framstegen i
fraga om driftskompabilitet dr langsamma och problemen vid granspassagerna
bestar. Foljaktligen bestar dven vissa betydande problem med
jarnvégstransporternas kvalitet.

Faststillandet och genomforandet av jarnvégsnitet forutsitter att atgirder vidtas,
savil fran infrastrukturférvaltarnas sida som i medlemsstaterna och inom
gemenskapen. Tanken fran Kommissionen &r att varje korridor ska ha en
struktur/organisation med ansvar for bland annat férvaltning, styrning av
infrastrukturkapaciteten, samordnad forvaltning av infrastrukturkapaciteten som
gynnar godstransporter 1 hogre grad 4n idag, principiell prioritering av gods-
transporter vid storningar, forbéttrad tillgang till kompletterande jarnvagstjanster
(framfGr allt terminaler och rangerbangardar). Kommissionen anser att dagens
infrastrukturforvaltning adr alltfor splittrad, for nationellt styrd och att de nationella
investeringsbesluten inte 1 tillrackligt hog grad tar hdnsyn till den internationella
trafiken. Tanken med korridorstrukturer fran Kommissionens sida dr darfor att,
under medlemsstaternas och infrastrukturforvaltarnas dverinseende, gora det
mojligt att samordna den operativa infrastrukturforvaltningen pa ett mycket mer
djupgaende sitt dn idag, i fraga om bland annat prisséttning, tagtrafik och

% Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Mot ett jarnvigsniit for godstransporter, KOM
(2007) 608 slutlig, Bryssel.

* Tbid

%2 European Rail Traffic Management System. Ett gemensamt system for kontroll, styrning och
signalering.
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faststéllande av investeringsbehov. Mer specifikt har Kommissionen for avsikt att
foresla en rattslig definition av en godsorienterad korridorstruktur som framfér allt
kommer att omfatta de framsta bestimmelserna for denna typ av korridor. Varje
medlemsstat och infrastrukturférvaltarna uppmanas att inrétta transnationella
godstransportkorridorer. Varje medlemsstat maste delta i minst en korridor-
struktur senast 2012. Dessutom kommer finansieringmojligheterna inom
befintliga program att ses 6ver for att om mojligt finansiera verksamheten i
korridorstrukturerna.

De kompletterande jarnvagstjansterna, framfor allt terminaler och ranger-
bangardar, ar nédvandiga. Det ar darfor lampligt att slutfora atgarderna for
samordning och forbattring av anvandningen av godstransportkorridorerna med
hjélp av initiativ som framjar utvecklingen av terminalernas och
rangerbangardarnas kapacitet. Detta kraver 6kade investeringar i terminalernas
och rangerbangardarnas kapacitet och ett mer insynsvéanligt och enkelt tilltrade for
de jarnvagsoperatérer som anvéander korridorerna.

Flyg

Aven marknaden for flyg har 6ppnats upp for konkurrens. Det forsta paketet
godkandes 1987 och var huvudsakligen fokuserat pa att 6ka flexibiliteten i redan
existerande bilaterala flygavtal. Det andra paketet godké&ndes 1990 vilket innebar
ytterligare avreglering. En viss andel av kapaciteten skulle delas och kontroll
infordes for tilltrade till marknaden, i stort togs statens roll som prisséttare for
internationella flygningar bort inom EU. Aret efter initierades genom det tredje
paketet som 1997 resulterade i ett regelverk liknande det i USA. Diskriminering
mot andra flygbolag forbjods och kapacitetsdelningssystemet togs bort fér
flygningar mellan medlemsstaterna, och en mojlighet till cabotage introducerades.
P4 senare &r har Kommissionen riktat blicken mot relationen till tredjeland. Ar
1996 gavs Kommissionen rétt att forhandla for alla medlemsstater i vissa
flygrelaterade fragor och genom medlemsstaternas antagande av det bilaterala
avtalet om Open Skies med USA starkte Kommissionen sin mojlighet att for
medlemsstaternas rakning férhandla med USA om en gemensam flygmarknad
Over Atlanten.

Flygledningen &r fortfarande en nationell angeldgenhet &ven om den ar samordnas
under EUROCONTROL. Det forekommer olika tekniska lésningar liksom ett
stort antal flygledningscenter. Med "EU’s Single European Sky” ska kapaciteten
Oka och trangseln minska.

Utvidgningen av EU har skapat ytterligare utmaningar for unionen. De nya
medlemsstaterna har generellt sett mindre flygbolag, sma huvudflygplatser och
ligger langt fran EU:s ekonomiska centrum. Deras flygbolag har ocksa varit
langre skyddade fran konkurrens, i en del fall ar staten fortfarande involverad. Ett
problem som dessa flygbolag star infor ar den begransade tillgangen till slot-tider
till dvriga Europas stora hub-flygplatser. A andra sidan finns det relativt gott om
ledig kapacitet pa deras flygplatser. Tilldelningen och allokeringen av infra-
struktur sdsom flygledning och slot-tider paverkar naturligtvis flygbolagens
mojlighet att bedriva verksamhet. Det traditionella séttet att tilldela slot-tider har
historiskt i stort sett varit administrativt och dar den slutliga fordelningen skett pa
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en andrahandsmarknad. Denna metod har kritiserats for att vara protektionistiskt
och gynnat de stora redan etablerade flygbolagen. En alternativ fordelning skulle
kunna vara att definiera dganderitter eller att tillata full handel med slot-tiderna.

Sjofart

I meddelandena om en integrerad havspolitik®™ och meddelandet om Strategiska
mal och rekommendationer for EU:s sjofartspolitik fram till 201 8% siitter
Kommissionen agendan for EU:s framtida sjofartspolitik.

For att forbittra sjotransporternas effektivitet i Europa och sékra sjofartens
langsiktiga konkurrenskraft féreslar Kommissionen ett Europeiskt sjotransport-
omrade utan hinder genom ett antal rittsakter, en 6vergripande sjotransportstrategi
till 2018, en hamnpolitik som tar hdnsyn till hamnarnas olika funktioner och den
europeiska logistiksituationen som helhet, ett forslag om att minska luft-
fororeningarna fran fartyg i hamnar genom att se till att elekticitetsforsorjningen
fran land inte missgynnas skattemassigt, samt utfarda riktlinjer for tillimpningen
av de delar av gemenskapens miljolagstiftning som har betydelse for hamnarnas
utveckling. Kommissionen kommer ocksa att uppmuntra bildandet av sektors-
overgripande kluster och regionala kompetenscentrum for havsfragor samt frimja
ett europeiskt nit av havskluster.

En hogre grad av samordning av 6vervakningen av havet, genom ett férdjupat
samarbete mellan och inom medlemsstaternas kustbevakning och andra berdrda
myndigheter féresprakas. Kommissionen ser framfor sig ett integrerat nét av
sparningssystem for fartyg och e-navigation i europeiska kustvatten och fria
havet, vilket innefattar satellitovervakning och langdistansidentifiering och —
sparning av fartyg (LRIT). Atgéirder for att sikerstilla driftskompabilitiet dr
nodvindigt.

Aven om det finns anledning till oro for luftférorening och koldioxidutslipp fran
sjofarten dr den fortfarande mer energieffektiv dn végtrafiken. Kommissionen
anser darfor att en integrerad havspolitik som &r starkt inriktad pa att frimja en
sdker sjofart ar motiverad. Det skulle dven minska tringseln pa viagarna. De
nuvarande EU-programmen (TEN-T och Marco Polo) kommer dirfor att fortsétta
stodja skapandet av hoghastighetsvattenvigar (Motorways of the Sea) och
nérsjofartsnitverk. I detta ssmmanhang kan det vara pa sin plats att fran Sveriges
sida lyfta fram att finansiering dven bor kunna ske for icke-griansoverskridande
projekt dér sa kan vara motiverat.

EU:s handlingsplan om den framtida hamnpolitiken85 innehaller en del riktlinjer
och viljeyttringar. Mestadels handlar det dock om att man inte vill se ett
samordnat initiativ eller utpekande pa europeisk niva utan vill Gverlata inférandet
och genomforandet pa nationell och regional niva, eftersom Kommissionen anser

% Europeiska gemenskapernas kommission (2007): En integrerad havspolitik for Europeiska
unionen, KOM (2007) 575 slutlig, Bryssel.

% Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Strategiska mél och rekommendationer for
EU:s sjofartspolitik fram till 2018, KOM(2008) 8 slutlig, Bryssel.

% Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Communication on a European ports policy,
COM (2007) 616 final, Bryssel.
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det vara didr man kidnner hamnarnas situation bast. Denna instéllning gar lite pa
tvirs mot Kommissionens instédllning nér det géller jarnvigens organisering och
godskorridorerna i ett systemperspektiv for ett helt och gemensamt godstransport-
nédtverk. Om ett sammanhallet och vil fungerande nitverk ska kunna fungera ér
det troligt att det inte kan vara upp till varje enskilt land att ta ansvar for sin eller
sina hamnar. Risken for suboptimering av unionens samlade resurser dr uppenbar.

Europa har 6ver 1 200 handelshamnar utspridda lings 100 000 km kuster.
Dessutom finns det en médngd hamnar langs de 36 000 km inre vattenvédgarna i
Europa. Hamnarna 4r nyckelpunkter i1 transportnétverket och hanterar 90 procent
av EU:s internationella handel. 40 procent av godstransportarbetet inom
gemenskapen gér via dessa hamnar.®® Handeln ir dock begriinsad till ett fital
storre hamnar. Ungefér 30 procent av trafiken i Europa 2005 gick genom
Rotterdams, Antwerpens och Hamburgs hamnar.

Kommissionen ser utmaningar infor framtiden. En viktig teknisk fordndring, som
visas av containertransportens utveckling, dr att hamnarna blivit effektivare,
snabbare, sikrare och renare. Stor anpassning krdavs av hamnarna och de stiader
dir de dr beldgna vad giller forvirv och forvaltning av mark samt teknik och
sociala fragor. Den nodvindiga anvédndningen av IT och navigations- och
telekommunikationsteknik forutsitter dock anpassning och utbildning for fortsatt
goda framtidsutsikter for produktivitet och nya arbetstillfallen. Hamnarnas
utveckling och forvaltning maste priaglas av dppenhet och konkurrens.

For att tillgodose en 6kad efterfragan pa hamnkapacitet bor hamnarnas effektivitet
och produktivitet forbittras vad géller produktion eller rérelse per hektar
existerande terminalyta och over hela tilltradesrutterna. Flera problem anses
kunna 16sas genom ny hamnutrustning och tidsbestimnd ankomst till terminalerna
for lastbil, tdg och pramar samt en integrerad férvaltning av transportkedjan.
Dessutom bor alternativa transportrutter undersokas som ett sétt att uppna en
intensivare anvindning av alla befintliga hamnar, for att pa sas sitt avlasta vissa
hamnar dir tringseln idag dr stor. Hamntjénsterna kan utvecklas och en storre
frihet for egenhantering bor tillatas.

Aven om man inte kan siiga att det rider konkurrens mellan hamnarna vid alla
tankbara tillfdllen, kan konkurrensen mellan en del av dem — och konkurrensen
inom hamnarna — vara betydande. Darfor maste spelreglerna vara lika for alla. I
detta hianseende maste fragan om den offentliga finansieringen av hamnar l16sas.
Dessutom bor information om offentliga medel till hamnarna redovisas 6ppet och
gilla alla handelshamnar oavsett arsomséttning. Idag dr hamnavgifterna otydligt
utformade. Kommissionen menar att de olika delarna av hamnavgifterna maste
redovisas tydligare och att ppenheten maste tka vad giller relevanta kostnader.

Enligt EU-lagstiftningen ska tullen 6vervaka sjotransporter mellan medlems-
staterna, eftersom avgangs- och ankomsthamnar beldgna i EU tillhor de yttre
grinserna dit bade transporter fran tredjeldander och gemenskapsklarerade

transporter anlidnder. Sjofarten dr fortfarande missgynnad jimfort med andra

% Europeiska gemenskapernas kommission (2006): Héllbara transporter for ett rorligt Europa;
Halvtidsoversyn av EU-kommissionens vitbok fran 2001 om den gemensamma transportpolitiken,
KOM (2006) 314 slutlig, Bryssel.
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trafikslag eftersom ett fartyg som seglar mellan tva EU-hamnar omfattas av mer
komplicerade och tidsodande forfarande én en lastbil. Detta kan bero pa att det
fortfarande inte finns nagon riktig inre marknad for sjotransporter inom EU.
Effektivitetsvinster kan skapas genom att forenkla administrativa forfaranden
genom att géra dem sa enkla och enhetliga som mojligt. Kommissionen har darfor
foreslagit att papperslosa forfaranden skall inréttas for tull och handel, med ett
enda fonster” for inlaimning av uppgifter.

Vagtransporter

Kilometerskatt och Eurovinjett for vigtrafiken avhandlas mer ingaende i avsnitt
5.5. Det finns dock en del andra forslag for végtrafiken pa agendan att diskutera,
sasom fordonsdimensioner, fordonsvikt och modulfordon.

EU-lagstiftningen innehaller for nirvarande allménna begransningar avseende
fordonsdimensioner och fordonsvikt inom den internationella végtrafiken. For
dimensioner inom den nationella trafiken har medlemsstaterna ett visst handlings-
utrymme. Detta skapar inkonsekvens for operatorerna. Samtidigt har den tekniska
utvecklingen och de fordndrade transportkraven gjort att de nuvarande normerna
ifragasitts. En justering av normerna maste dock beakta de konsekvenser en
eventuell dndring av de nuvarande grianserna kan fa nir det géller trafiksdkerhet,
energieffektivitet, koldioxidutsldpp, farliga utsldpp, védginfrastruktur och
intermodala transporter, daribland kombinerade transporter.

Vid det svenska EU-intrddet 1995 beslutades att Sverige fick fortsitta anvinda
fordon som ir storre dn EU-fordonens maximala ldngd (18.75 meter) och
maximala totalvikt (40 ton) i Sverige. Storre fordon, med maximalt 25,25 meter
och 60 ton, anvinds i nationell trafik. Samtidigt gors det mojligt for akare fran
andra linder att anvinda modulsystem®’. Med hjilp av modulsystemet ér det
mojligt att skapa fordon pa 18,75 meter och 25,25 meter. Motsvarande
undantagsregler giller for Finland.

Nir EU-direktiv 96/53 antogs befarades konkurrenssnedvridande effekter om
vissa akare skulle komma att kunna anvinda storre fordon. Darfor antogs ett
uttalande in i ministerradets protokoll som innebir att alla de davarande
medlemsstaterna utom Sverige och Finland utfédster sig att inte ”generellt” inom
sitt territorium infora eller utvidga modulsystem innan kommissionen har lagt
fram en rapport betriffande innebdrden av undantaget och med en bedémning av
om det vore motiverat att infOra systemet i andra medlemsstater dn Sverige och
Finland. Nagon sadan rapport har Kommissionen dnnu inte lagt fram. Systemet
har dock spridit sig 1 form av forsoksverksamhet i1 bland annat Nederldnderna,
Tyskland, Danmark och Norge. I nagra ldnder tillats 44 ton fordon generellt eller i
samband med kombitrafik.

8 Fordon som iir sammansatt av de lastbérare, sa kallade moduler, som anvinds i de flesta andra
EU-ldnder. Tva svenska modulfordon kan da kopplas om till tre kortare fodonskombinationer
varav en lastbil pa 7,82 meter med en 7,82 meter lang kérra och tva dragbilar med varsin
pahingsvagn pa 13,6 meter.
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I en rapport frin VTI®® utreds vilka effekter de 1anga lastbilarna har for transport-
systemet i Sverige. En stor del av godstransporterna i Sverige utfors med fordon
som overskrider EU-normen. Statistiken visar att 64 procent av tonnaget (ton) och
74 procent av transportarbetet (tonkilometer) sker med fordon som viger mer dn
40 ton och/eller har sju axlar eller fler. Om samma godsmingd ska transporteras
med kortare och lattare lastbilar innebir det att transportkostnaden per fordon
minskar, men att antalet fordon som behovs okar. Kostnaden per lastbil berdknas
minska med 5 till 12 procent inom de olika studerade varugrupperna och antalet
lastbilar 6kar med 35 till 50 procent. I genomsnitt antas det kridvas 1,37 lastbilar
med maximal EU-storlek for att ersitta en lastbil med maximal svensk storlek.
Kostnaden for lastbilstransporter berdknas 6ka med 24 procent.

Resultaten fran tva scenarier, B) ddr ingen overflyttning till jarnvig dr mojlig och
C) dir en overflyttning dr mojlig (Tabell 5.1), visar att det inte dr samhdlls-
ekonomiskt 1onsamt att i Sverige anvidnda kortare och léttare fordon. Daremot
finns det enskilda positiva poster, exempelvis ér effekten pa koldioxidutsldappen
och andra emissioner positiva i scenario C dér en 6verflyttning till jirnvidgen ar
mojlig.

Tabell 5.1 Samhéllsekonomiska kostnader och nyttor (2001 ars priser). Negativt
tecken indikerar en férsamring och positivt tecken en forbattring fér samhallet.

Scenario B Scenario C

Miljoner kr/ar Miljoner kr/ar
Transportkostnad - 7525 -3 147

Varav fordndrad skatt | + 211 - 304

Vigslitage + 140 + 201
Jarnvigsslitage 0 - 83
Trafiksidkerhet -491 - 291
Tidsfordrojning - 50 - 34
Koldioxid - 363 + 159
Andra dmnen - 220 + 69
Buller (vig) - 690 - 390
Buller (jarnvag) 0 - 30
Skatteeffekter + 63 - 91
Summa - 8925 -3941

Kalla: VTI rapport 605 (2008)

Pa europeisk niva kan det, baserat pa dessa resultat, finnas anledning att utoka
lastbilarnas ldngd och vikt enligt svensk modell. Det dr dock inte sékert att det per
automatik gar att 6verfora de svenska resultaten till andra ldnder eller hela
Europa. Det kan finnas en oro att en utokning kan leda till en konkurrensnackdel
for den europeiska jarnvagen. Konkurrensytorna mellan olika trafikslag bor
ddrmed tas med i bilden.

¥ VTI (2008): Linga och tunga lastbilars effekter pa transprotsystemet. Redovisning av ett
regeringsuppdrag, VTI rapport 605, Linkoping.
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Frigan om cabotage® ir viktig och det fors fram béade for- och nackdelar.
Huvudargumentet for cabotage dr den 6kade konkurrensen och effektiviteten.
Nackdelar &r att missbruk kan leda till att konkurrensen snedvrids. Problemet
hérror i mangt och mycket for hur tillfallig” ska definieras. En tydligare
definition av begreppet “tillféllig” kan ur konkurrenshinseende fa olika effekter
pa olika delmarknader i medlemsstaterna. En snévare tolkning av begreppet
“tillfallig” 1 samband med cabotage kan innebira att vi ur transportkoparens
perspektiv inte far in konkurrens pa delmarknader dér ytterligare sadan ar
onskvird, for att fa effektivare transporter till ett ldgre pris. Hoga
transportkostnader innebér hogre priser genom hela virdekedjan som i slutindan
ocksa innebar hogre priser for slutkonsumenten och samre konkurrenskraft for
svenska foretag for sina produkter pa viarldsmarknaden. En snév tolkning kan
ocksa medfora att transportforetag fran andra medlemslénder inte tar cabotage-
uppdrag och diarmed i onodan kor langa strickor pa nationella vigar utan last. Det
dr daligt ur miljo-, foretags- och dirmed samhiillsekonomisk synvinkel.”’

Kommissionen presenterade i maj 2007 ett forslag om tilltrdde till godstransport-
marknaden.” Artikel 8 behandlar fragan om cabotage och transportforetagen
foreslas fa genomfora upp till tre cabotagetransporter efter en internationell
transport sa snart det gods som transporteras pa utresan har levererats. Den sista
cabotagetransporten ska dga rum inom sju dagar.

Det rider delade meningar i branschen®” om Kommissionens forslag, bade nir det
giller tillampning och huruvida forslaget dr forenligt med Romfordraget artikel
50.3 om det fria tillhandahallandet av tjanster och hur “tillfélligt ska definieras.
Kommissionen skriver i sitt tolkningsmeddelande att "Det dr uppenbart att man
tydligt maste skilja mellan en verksamhet som hor till det fria tillhandahallandet
av tjinster eftersom den utovas tillfdlligt, och en verksamhet som hor till
etableringsritten eftersom den utovas pa permanent basis. Av fordragets
bestimmelser om det fria tillhandahallandet av tjénster och etableringsritten foljer
att en ekonomisk aktor maste iaktta den ena av dessa tva grundldaggande
rittigheter inom gemenskapsritten, det vill sdga att hans verksamhet antingen
utgor ett tillhandahallande av tjédnst eller hor till etableringsritten. Den ena borjar
dér den andra slutar. Foljden av detta blir att en nationell lagstiftning som
begrinsar utovandet av en tjdnst pa ett eller annat sétt tvingar aktoren att etablera

% Grundade pa artikel 71.1 1 EG-fordraget ger gemenskapens forordningar foljade definition av
cabotage: Varje vigtransportforetag som utfor yrkesmassig trafik och som innehar det
gemenskapstillstand som avses i férordning (EEG) nr 881/92 skall ha ritt, enligt de villkor som
faststélls i denna forordning, att utfora tillfdlliga inrikes védgtransporter i en annan medlemsstat,
utan att ha site i eller pa annat sitt vara etablerad i den staten.

% vigverket (2005): Forslag till svensk tillimpning av begreppet "Tillfiillig” vid vigcabotage,
PM version 2.0, 2005-09-30

°! Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Forslag till Europaparlamentet och Radets
forordning om gemensamma regler for tilltridde till den internationella marknaden for
godstransporter pa vig (omarbetning), KOM (2007) 265 slutlig, Bryssel..

°2 Se t.ex. International Road Transport Unions (IRU) IRU position 2007-09-31
http://www.iru.org/index/cms-filesystem-
action?file=en_Resolutions_Market%20access %20Access %20to%20the%20profession/07_IRU p
osition_regulationMarket.E.pdf och Sveriges Akerforetag och Svenska
Transportarbetarférbundets gemensamt undertecknade skrivelse 2007-06-12 till
Néringsdepartementet http://www.akeri.se/files/bilder/sa/filer/SA-TRSPbrev_20070612.pdf
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sig vid utgangen av den begrinsade perioden, och ddrmed inskrinks den
grundliggande rittigheten att fritt tillhandahalla tjénster. *°

I praktiken &r det inte sa enkelt att tydligt ange fran och med vilket 6gonblick en
verksamhet upphor att vara tillféllig och dvergar till att vara permanent. Detta dr
dock nodvindigt, eftersom de ekonomiska aktorerna har rétt att veta hur lang tid
de faktiskt har pa sig att utféra cabotageverksamhet och medlemsstaterna har ritt
att skydda sin marknad mot tjdnsteutdvare som under sken av en tillféllig
verksamhet i verkligheten utovar en permanent verksamhet, utan att omfattas av
virdlandets etableringslagstiftning.

SIKA delar Vigverkets syn94 pa problemet med cabotage. Regler i andra linder
kan styra fordon och forare som dr verksamma i ett annat land genom nationella
regelverk fran hemlandet avseende till exempel forarnas behorighet och
foretagens vandel. Diarmed skapas olika forutsittningar for nationella och
utldndska foretag. Ett ytterligare problem dr att tillsyn och kontroll forsvaras. Det
handlar da om under vilka forutséttningar och vilken tid som man far kora pa
delar av sitt eget regelverk i ett annat lands inrikes transporter.

Det bor vara hogsta prioritet for det svenska ordférandeskapet att na en
uppgorelse dir sadana hinsyn tas med Europaparlamentet om tilltrade till
marknaden for internationella godstransporter pa vig.

Slutsatser

e EU:s avregleringsbeslut av jairnvigsmarknaden bor implemeteras
nationellt.

¢ Harmoniseringen av teknisk standard (lastbérare, fordonsldngder etc.),
regler och skatter bor forbittras.

e Effektiviseringsarbetet genom utveckling och anvéandning av ITS och
regelforandringar for att stirka logistikens roll for sammodalitet bor
forbittras.

¢ De ekonomiska styrmedlen for att 6ka effektiviteten i transportsystemet
bor utvecklas.

5.4 Det transeuropeiska transportnatverket (TEN-T)

I denna rapport har det tidigare konstaterats att en god tillgdnglighet ir ett
nodvindigt men inte tillrdackligt villkor for att skapa en god regional utveckling
och ekonomisk tillvixt. Ett indamalsenligt transportsystem &r en av pusselbitarna
for att astadkomma en god tillginglighet. Det transeuropeiska transportnitverket
(TEN-T) dr EU:s tydligaste bidrag till detta transportsystem @ven om merparten
av ansvaret for bade byggande och finansiering ligger pa de enskilda
medlemsstaterna.

% Europeiska gemenskapernas kommission (2004): Om den tillfilliga karaktiren hos vigcabotage
inom varutransporter, KOM(2004) XXX, Bryssel.

% Vigverket (2005) Forslag till svensk tillimpning av begreppet “Tillfillig” vid vigcabotage. PM
version 2.0, 2005-09-30.
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Mot ett europeiskt nat

Det transeuropeiska nitet bor anvindas for att lyfta fram det europeiska
perspektivet framfor de nationella, vilket dr nagot annat dn att enbart addera de
enskilda medlemsstaternas transportplaner. Delvis handlar det om att ta bort
sparen fran den tid da utbyggnaden av transportniten utgjorde en manifestation
for nationalstatens forsok att fa kontroll 6ver sitt territorium. Utbyggnaden av
jarnvéagsniten utgor harvidlag det allra tydligaste exemplet. De grinsover-
skridande jarnvagsforbindelserna har varit fa och krangliga da olika stater valt
skilda tekniska standarder.

Det handlar ocksa om att infrastrukturplaneringen i de enskilda medlemslidnderna
1 forsta hand prioriterar de egna nationella intressena. I exempelvis Sverige
optimeras investeringarna utifran vad som dr samhillsekonomiskt 1onsamt. Vilka
investeringar som blir Ionsamma beror dock 1 hog utstrickning av inom vilket
territorium som berédkningarna genomfors. Utfallet skulle bli annorlunda om
exempelvis optimeringen gjordes inom de nordiska ldnderna istéllet for enbart
inom de egna linderna. Sannolikt skulle det betyda att farre vagar skulle byggas i
Norge eftersom byggkostnaderna dar dr hoga pa grund av topografin med hoga
berg och djupa fjordar. Trafiken mellan norra och sodra Norge skulle istillet ledas
pa viagar genom Sverige. Pa liknande sitt skulle transportsystemen se olika ut
beroende pa om de optimerades utifran en EU-niva eller utifran de enskilda
medlemsstaterna. Konsekvensen dr att EU maste virna och ta ansvar for det
europeiska perspektivet eftersom unionen annars riskerar fa 27 nationella
transportsystem som &r svagt linkade till varandra. Det finns en risk att ingen tar
ansvar for helheten inom det europeiska transportsystemet. Det dr ur detta
perspektiv som TEN-T har en viktig roll att spela tillsammans med andra initiativ
fran EU.

I kapitel fyra berordes Ostersjolindernas export (Figur 4.10) och det var pétagligt
hur relativt sma flodena var gentemot Ryssland, men ocksa mellan 6vriga ldnder
med undantag av Tyskland och Polen. Hir finns en stor potential att utveckla
handeln och vilstandet i omradet under forutsittning att EU kan bidra med
initiativ att utveckla detta “tomrum”. Sjofarten spelar en central roll, men dven
ovriga trafikslag for transporter till och fran hamnar och vidare ut i EU och
omvirlden #r betydelsefulla. Samtliga transporter kan inte ga via TEN-T, utan
medlemsstaterna maste ansvara for att det europeiska nétet lidnkas till de
nationella néten. I detta sammanhang kan dven arbetet med att ta fram en
Ostersjostrategi bidra med pusselbitar som leder fram till en mer integrerad
Ostersjoregion. Den typen av samarbete kan ocksa spridas till 6vriga unionen. En
fordel med denna typ av samarbete &r att den mer begrinsade geografiska ytan gor
det mojligt att dra nytta av mera lokal kunskap. En annan fordel dr mojligheten att
integrera transportpolitiken med andra politikomraden sdasom miljo och territoriell
utveckling.

Bristen pa bland annat statistik 6ver griansoverskridande floden av ménniskor och
gods utgor en svarighet vid planeringen av gransoverskridande projekt. Att
forbittra denna typ av underlag ér framst en fraga for de ansvariga nationella
statistikmyndigheterna och Eurostat. Inspiration och goda exempel pa hur ett
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sadant griansoverskridande planeringsunderlag kan gestalta sig kan hidmtas fran
genomforda Interreg-projekt.

Finansiering och omfattning av TEN

Bristande finansiering av TEN-projekten fran EU utpekades som en av de frimsta
forklaringarna till att utbyggnadstakten var 13g.””> Medlemsstaterna som
forvintades ta det storsta ansvaret for att finansiera TEN-T valde i manga fall att
prioritera nationellt viktiga projekt. Genom att kraftsamla kring 30 prioriterade
TEN-projekt som dven fick 6kat ekonomiskt stod fran unionen har dock arbetet
med att forverkliga TEN-T tagit fart (Figur 5.6).

Kommissionen har tagit fram en gronbok om de framtida riktlinjerna fér TEN.
Den knyter an till den centrala fragan om inriktningen och omfattningen pa TEN-
T. Kommissionen menar att det finns tre strukturella valmojligheter vid
utformningen av TEN-T.”°
1. Den nuvarande strukturen med tva nivaer; ett 6vergripande nit och
prioriterade projekt
2. Enbart en niva med prioriterade projekt
3. Tvanivaer; ett 6vergripande nit och ett ’stomnit” som bestar av en
geografisk pelare som geografiskt definierar nitet, men dven en
begreppsbaserad pelare som utgor basen for preciseringen av projekt.

Enligt kommissionen &r fordelen med det forsta alternativet att det dvergripande
nitet med oversiktsplaner och trafikledningssystem enligt nuvarande TEN-T
riktlinjer &r ett viktigt verktyg for genomforande av olika transportpolitiska mal
som exempelvis sdkerhet och driftskompatibilitet. En annan fordel ar att de
prioriterade projektet utgor en synlig del med mitbara resultat och tydliga effekter
for den inre marknaden, sammanhallningen och haéllbara transporter. Nackdelen dr
att det inte finns nagon mojlighet pa gemenskapsniva att se till att projekt i det
overgripande genomfors fullt ut och inom angiven tid. Ansvaret for finansiering
och planering av dessa projekt ligger hos de enskilda medlemsstaterna. Nackdelen
med att peka ut ett antal prioriterade projekt #r att unionen inte far nagot
sammanhingande nét som optimerats utifran unionens behov.

Fordelen med att enbart fokusera mot ett antal prioriterade projekt i enlighet med
forslag tva dr enligt kommissionen att gemenskapsinstrument kan koncentreras pa
de hogst prioriterade omradena vilket 6kar mojligheterna till att de prioriterade
projekten blir fiardigstillda inom angiven tid. Detta medfor att gemenskaps-
politiken blir mycket synlig och trovirdig. Ett exempel pa projekt som nidrmar sig
slutforandet dr hoghastighetstagen som forbinder Paris, Bryssel, Koln/Frankfurt,
Amsterdam och London. Detta projekt innebir ett genombrott for en internationell
tagtrafik som ger bade medborgare och affirsresenirer mojligheter att inse
fordelarna med en fri rorlighet genom Europa. Nackdelen &r att det inte blir nagot
sammanhéngande unionstdckande nét, utan enbart punktinsatser pa vissa strackor.

93 Spiekermann, K. och Wegener, M. (2007): Ex ante evaluation of the TEN-T multi annual
programme 2007-2013, Ecorys, Rotterdam.

% Europeiska gemenskapernas kommission (2009): Transeuropeiska transportnit (TEN-T): En
Oversyn av strategin; Bittre integrering av de transeuropeiska transportniten for att frimja den
gemensamma transportpolitiken, KOM (2009) 44 slutlig, Bryssel.
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Figur 5.6: Prioriterade TEN-T projekt och hur langt de har kommit

Kalla: TEN-T. Implementation of the Priority Project. Progress Report. 2008.
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Fordelarna och nackdelarna med det 6vergripande nitet enligt forslag tre r
desamma som for forslag ett. Nackdelen med ett ”stomnit” dr att det tillfor osdkra
faktorer i TEN-T-planeringen, vilka enbart kan definieras genom mal och kriterier
snarare dn genom konkreta projekt. Detta géller exempelvis den begreppsbaserade
pelaren som handlar om att sitta tydliga mal och hoga prioriteter pa transport-
omradet och inom andra EU-strategier och lata dessa utgora kiarnpunkten for
gemenskapens insatser for TEN-T-strategin. Fordelen med ett ”stomnit” &r att det
finns en storre potential for att astadkomma nitverkseffekter. En nétlosning skulle
innebdra att noder pa ett mer systematiskt sitt inkluderas som intradespunkter i
nitet liksom de storsta sammodala anslutningspunkterna som ligger till grund for
en langtgdende nitintgrering. Ett sadant nit ska byggas med utgangspunkt fran en
overenskommelse om klara gemensamma mal och en 6ppen objektiv
planeringsmetod. Enligt kommissionen bor foljande faktorer sérskilt beaktas:

e Stora trafikfloden bade inom unionen och till andra delar av virlden

e Sammanhallningsmalen (genom forbindelser mellan regioner med olika
utvecklingsniva och olika regionala sirdrag)
Forbindelser med centrum for ekonomisk utveckling
Dra nytta av redan genomférda investeringar inom TEN-T
Miljomal
Konkurrensmal
Effektivare anvandning av infrastrukturen
Spiannvidden mellan de enskilda medlemsstaternas situation
Delat planeringsansvar pa gemenskaps- och nationell niva

Det dr viktigt att konstatera att ett ’stomnét” saledes inte enbart skulle besta av ett
nit av riktigt tunga transportfloden som framforallt aterfinns i delar av
Visteuropa.

SIKA forordar alternativ tre med tva nivaer; ett 6vergripande nit och ett
”stomnét” som bestar av en geografisk pelare som geografiskt definierar nitet,
men dven en begreppsbaserad pelare som utgor basen for preciseringen av projekt.
Det ir tilltalande att de prioriterade projekten ersitts med ett sammanhallet
nitverk. Inom ramen for den begreppsbaserade pelaren finns dessutom utrymme
att arbeta med effektivisering av befintliga system. Det kan handla om atgérder
inom ITS eller atgiarder som underlattar 6verflyttning fran ett trafikslag till ett
annat.

Slutsatser
e EU maste virna det europeiska perspektivet framfor de nationella
e TEN-T bor vara ett sammanhallet nétverk
e TEN-T bor ha en mer begriansad omfattning dn dagens 6vergripande nét
[ ]

Utpekande av TEN-T bor beakta nuvarande och potentiella
handelsstrommar och kopplingar till tredje land bor sérskilt beaktas
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5.5 Avgiftspolitiken

Internalisering av externa kostnader #r ett led i ett atgdrdspaket som ska gora
transportsektorn mer langsiktigt hallbar.”” Kommissionen patalar att kostnaderna
vid anvindning av transportinfrastruktur endast delvis betalas av — och dr orittvist
fordelade mellan — transportanvéindarna. De framsta ekonomiska styrmedlen for
att internalisera de externa kostnaderna dr beskattning, viagavgifter/vigtullar och
handel med utsldppsritter.

Marginalkostnadsprincipen

Uppritthallandet av den inre marknaden &r en av EU:s grundldggande principer.
Dirfor far priserna (skatterna) inte sittas pa en sa hog niva att det skulle hamma
den fria rorligheten eller — genom effekterna pa transittrafiken — skada andra
regioner. Principerna om internalisering maste dirfor laggas fast pa europeisk
niva sa att marknaden inte splittras upp genom lokal beskattning. Samtidigt maste
man erkinna att vissa externa kostnader har lokal karaktér, och det dr darfor
viktigt att hitta den rétta avvigningen mellan gemenskapens (en global 16sning)
och lokala 16sningar.

De ritta signalerna till transportanvdndarna ges genom de priser (skatter) som inte
leder till att resurserna 6éveranvinds, och som inte straffar transportsektorn och
ekonomin. Avvégningen dr den ritta nir priserna motsvarar de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna, vilket foreslas som huvudprincip for
internalisering. Det betyder att transportpriserna bor motsvara den extrakostnad
som tillkommande trafik orsakar pa kort sikt. Priser som motsvarar de
samhillsekonomiska marginalkostnaderna medfor en effektiv anvindning av den
befintliga infrastrukturen.

Principen om marginalkostnaderna kan tyvérr inte anvindas i alla ldgen. Vid
behov kan det behtva vidtas kompletterande atgirder for att sékerstélla att
infrastrukturen finansieras enligt principen att “anvéndaren betalar” och de
externa kostnaderna internaliseras enligt principen att “fororenaren betalar”. I
sadana fall kan ett pragmatiskt tillvigagangssitt baserat pa genomsnittskostnaden
vara mer realistiskt.”®

Direktivet fran 1999 om avgifter pd tunga godsfordon™ tillater inte att
berdkningen av vigavgifter omfattar externa kostnader. Direktivet dndrades 2006

o7 Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Greening transport, COM (2008) 433 final,
Bryssel.

Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Forslag till Europaparlamentets och radets
direktiv om dndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvindningen av
viss infrastruktur, KOM (2008) 436 slutlig, Bryssel.

Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Meddelande fran Kommissionen till
Europaparlamentet, radet, ekonomiska och sociala kommittén och regionkommittén; En strategi
for att internalisera externa kostnader, KOM (2008) 435 slutlig, Bryssel.

o8 Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Meddelande fran Kommissionen till
Europaparlamentet, radet, ekonomiska och sociala kommittén och regionkommittén; En strategi
for att internalisera externa kostnader, KOM (2008) 435 slutlig, Bryssel.

* Direktiv 1999/62/EG
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sa att avgifterna nu kan anpassas efter fordonens miljomassiga egenskaper dock
under forutsittning att 16sningen med vagavgifter inte far vara dyrare én
infrastrukturkostnaderna. Kommissionen foreslar dirfor'™ att det skall vara
mojligt att medrikna externa kostnader for luftféroreningar, buller och
trafiktringsel, att det inrdttas mekanismer for samordning pa gemenskapsniva
samt en gemensam metod och ett tak for avgifterna, samt att inkomsterna skall
allokeras till transportsektorn. Vigavgifterna foreslas vara differentierade efter
fordonstyp, végtyp och tidsperiod och tas ut via elektroniska betalsystem.

Marginalkostnadsprincipen har lidnge varit en av hornstenarna i den svenska
transportpolitiken. Pa EU-niva &r principen én sa liange langt ifran genomford.
Kommissionen flyttar harmed fram positionen genom att uttryckligen ange att
malet dr att genomfora principen for alla trafikslag. Pa vigsidan handlar det om att
oka mojligheterna att infora en differentierad kilometerskatt for lastbilar, via
andringar i det sa kallade Eurovinjettdirektivet.

Differentierade distansbaserade avgifter inom végtrafiken har uppenbart en stor
potential som instrument for att internalisera de externa kostnaderna for trafikens
externa effekter, till exempel triingsel och miljdeffekter.'”! Avgiftens betydelse i
transportpolitiken i stort maste dock ses i relation till de andra styrmedel som
tillaimpas. Exempelvis dr avgiftsuttaget for luftfororeningarnas externa effekter i
forslaget kopplat till vilka avgaskrav fordonen uppfyller. Avgifternas mojlighet att
leda mot samhillsekonomisk effektivitet blir dirigenom beroende av i vilken grad
kravnivaerna har baserats pa samhillsekonomiska analyser.

Revideringen av direktivet om infrastrukturavgifter for tunga godsfordon
(Eurovinjettedirektivet) blev inte klart under det franska ordférandeskapet.
Tjeckien kommer att arbeta vidare med drendet med sikte pa en allmén inriktning
eller en politisk 6verenskommelse senast vid radet i juni. I sa fall talar mycket for
att Sverige far fortsitta arbetet med rittsakten.

Svarigheter att internalisera de externa kostnaderna i ett
transportnatverk

Transportekonomer framfor ofta att de rétta skattenivaerna bor vara satta sa att de
externa effekter som uppstar till f61jd av transporter dr helt internaliserade. Nar
sedan olika beslutande organ (EU-niva och nationella) inte foljer dessa rad brukar
detta skyllas pa alltfor starka lobbygrupper, brist pa kunskap eller mod hos
politiker. I en studie av De Borger och Proost (2007)'%* visas att existensen av
lokal trafik och transittrafik, niar det forekommer mer 4n en beskattningsniva, ar
tillrackligt for att forklara manga av de ineffektiviteter i transportsystemet som
kan observeras i verkligheten. De visar att dessa problem varken handlar om dalig

' Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Forslag till Europaparlamentet och Radets
direktiv om dndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvindning av
viss infrastruktur, KOM(2008) 436 slutlig, Bryssel.

1% STKA (2007) Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa niringar och regioner. Rapport 2007:2,
Stockholm.

SIKA (2007) Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. Rapport 2007:5, Stockholm.
192 De Borger, B. och Proost, S. (2007) Transport Pricing when Several Governments Compete for
Transport Tax Revenue, I Rietveld, P och Stough, R. (eds), Institutions and Sustainable Transport,
Edgar Elgar, Cheltenham.

SIKA Rapport 2009:1



81

kunskap eller bristande mod hos vara beslutsfattare, problemen existerar trots att
regeringarna har perfekt information och &r intresserade av att maximera
vilfiarden i sitt omrade. Tva enkla skél finns till varfor ovanstaende beskrivning
inte dr rattvis:

e jrealiteten anvinds transportnétverket av en méngd olika anvindare.
Vigar anvinds till exempel bade for person och lastbilstrafik och bada
transportslagen bestar dessutom ofta av bade lokal trafik och langviga
transittrafik.

e dessutom dr de flesta transporterna beskattade/avgiftsbelagda av mer in en
styrande beslutande organ, till exempel brinsleskatter (statlig) och
parkeringsavgifter (kommunal). Det faktum att varje niva sitter sin
beskattning utefter sina egna véljares preferenser och inte nddvéndigtvis
utifran hela statens eller regionens preferenser #r dirfor en andra faktor
som gor beskattning och prisséttning i transportsektorn besvirlig. Det
leder till fiskala externaliteter, det vill sdga skattepolitiken hos ett
beslutande organ paverkar mal och/eller skatteintidkter hos andra
beslutande organ utan att detta kompenseras.

I transportsektorn dr detta an mer komplicerat eftersom den fiskala externaliteten
samtidigt leder till att trdngsel och emissioner flyttas Over till andra stater. I
avsnittet nedan redogors for tva typer av fiskala externaliteter, horisontella och
vertikala, samt vilka vilfiardseffekter som kan uppsta ndr man forsoker 16sa dem.
Avsnittet avslutas med en uppsummering och slutsatser for EU:s transportnitverk.

Horisontella fiskala externaliteter

Horisontella externaliter handlar dels om skatteexport (ett land som har en mycket
stor transittrafik kan da vilja sétta en hog skatt pa transittrafik for att gynna lokala
anvéndare av transportinfrastrukturen), dels om konkurrens om en rorlig skattebas
(skattekonkurrens dr t.ex. nér brinsleskatten i ett land &r satt medvetet lagt for att
utnyttja en hog priskinslighet pa brinsle och som dirmed genererar extra
skatteintikter).

Seriell konkurrens forekommer nér en transport sekventiellt kriver anvéindning av
tva eller flera delar i ett ndtverk som #r komplement och som tillhor olika stater.
Ett exempel &r en transport som maste passera genom tva ldander, dér varje land
applicerar sin egen skattepolitik, och dér bade lokal trafik och transittrafik kan
forekomma. Foljden blir da att samma transittransport (fran Start till Mal) kan
beskattas olika i de tva linderna (A och B). Detta har exempelvis stor betydelse
for anvdndningen av det transeuropeiska nitverket (TEN). Konkurrens mellan
olika sektioner i ett seriellt nitverk bendmns seriell skattekonkurrens.

Start A B Mal

Figur 5.7: Seriella lankar
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De Borger och Proost (2007)103 visar att oavsett om beskattningen av lokal trafik
och transittrafik dr differentierad mellan lokal och transit, enhetlig eller om endast
lokal trafik beskattas s& har alla reaktionskurvorna'® en negativ lutning. Det
betyder att den atgird som genomfors i B motverkas av det som A genomfor.

I fallet med differentierad skatt leder en skattehdjning pa transit i land B till att
den optimala reaktionen i land A &r att minska skatteuttaget bade pa transit och pa
den lokala trafiken eftersom transitefterfragan har minskat. Om den lokala
beskattningsnivan hojs i B leder detta till att A bor hoja skatten bade pa lokal
trafik och pa transit. Detta beror pa att eftersom den lokala skattebkningen i B har
minskat tringseln i B och ddrmed attraherat mer transittrafik, vilket okar tringseln
i A om inget gors.

En 6kning av skatten i B i fallet med enhetlig beskattning leder till en reducerad
efterfragan pa transittransporter och dirmed minskad trangsel i A. Det gor att land
A kommer att sdnka sin enhetliga skatt. Om endast lokal trafik beskattas leder en
okad lokal skatt i B till ett minskad lokal efterfragan pa transporter men en 6kad
efterfragan pa transittransporter genom A och B. Diarmed okad tringseln i A
vilket paverkar den lokala efterfragan pa transporter negativt. Land A kommer
darfor att séinka sin lokala skatteniva. Intuitionen bakom detta dr att A dirmed
Okar den lokala trafiken for att som enda 16sningen Oka tringseln for att pa sa sitt
reducera transittrafiken.

For att studera vdlfdrdseffekterna till foljd av seriell skattekonkurrens anvinds
Nashjﬁmviktsegenskapernalos. Utfallet av skattekonkurrensen dr inte globalt (det
vill sdga den sammanlagda effekten for landerna A och B) vilfiardsoptimalt sett
till de tva linderna. Resultatet blir icke forsumbara ineffektiviteter. Utfallet blir dn
virre ndr investeringar inkluderas i analysen. Exempelvis nér endast lokala skatter
ar tillatna finns det inte tillrdckliga incitament for det enskilda landet att investera
1 infrastruktur eftersom transittrafiken inte bidrar till den lokala ekonomin. Detta
resultat dr av stor betydelse inte minst 1 diskussioner om transportkorridorer,
TEN-T och vem som ska betala respektive f4 ta del av dess positiva effekter.'®

Transportsystemet behover inte vara uppbyggt enligt modellen ovan. Ett alternativ
ar en parallell uppbyggnad av transportsystemet. I detta fall uppstar den fiskala
externaliteten istdllet utifran transittransportens ruttval, det vill sédga nér en
transittransport kan vilja en av tva alternativa rutter som bada beskattas av olika
lander. Ett exempel kan vara en transalpin transport fran Tyskland till Italien som
har tva alternativ, genom Osterrike eller genom Schweiz. Aven hir paverkar
transittrafiken den lokala trafiken 1 respektive land. Nér en transittransport har

' De Borger, B. och Proost, S. (2007) Transport Pricing when Several Governments Compete for
Transport Tax Revenue, I Rietveld, P och Stough, R. (eds), Institutions and Sustainable Transport,
Edgar Elgar, Cheltenham.

1% En reaktionskurva ir en funktion som visar det optimala valet for land A som en reaktion pa
land B:s val (och vice versa).

19 Nashjamvikt. En spelteoretisk strategikombination: ingen spelare har nagot att vinna p4 att byta
strategi; ingen av de inblandade aktorerna skulle ha anledning att dndra sitt eget beslut om de i
forvag kint till 6vriga aktorers beslut.

1% Westin L (2007): Infrastrukturinvesteringar och héllbar regional tillvixt. Underlagsrapport till
ASEK. Oktober 2007. Umeé universitet, Umea.
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mojlighet att vilja rutt, dér rutterna dr prissatta av olika lander, benamns detta
parallell skattekonkurrens.

Start Mal

Figur 5.8: Parallella lankar

Antag en modell med tva linder, A och B, med en given tillgang till infrastruktur.
Bade lokal trafik och transittrafik bidrar till tringsel i systemet. De tva ldnderna
tavlar dessutom om skatteintidkter av transittrafiken. Den enda skillnaden jamfort
med fallet med seriell konkurrens ir att transittrafiken nu har ett ruttval, antingen
genom A eller genom B.

Den huvudsakliga drivkraften for prissattningen 1 respektive land &r att de endast
tar hiansyn till prissittningens effekter i det egna landet och bortser fran den
eventuella effekt det far i det andra landet. Detta gor att den optimala skatten for
varje enskilt land inte nodvéndigtvis &r lika med marginalkostnaden for den
externa effekten. Eftersom den parallella strukturen implicerar att en skattedkning
pa lokala transporter minskar triangseln och dirmed okar transittrafiken blir
prissittningsbeteendet liknande det som 1 fallet med seriell konkurrens.

Om lénderna &r fria att differentiera mellan lokal trafik och transittrafik véljs ofta
en beskattningsform som innebér att transittrafiken beskattas nagot hogre én lokal
trafik. Dessutom Overstiger bada skatterna den lokala externa marginella
kostnaden. Den lokala skatten ska avspegla den verkliga alternativkostnaden for
en 0kning av lokal trafik; detta ticker inte bara den lokala marginella externa
kostnaden utan #dven alternativkostanden av forlusten av skatteinkomster fran
transittrafiken. Mer lokal trafik implicerar mer tringsel och ligre
transitefterfragan. Som en konsekvens foljer att skatten pa lokal trafik Gverstiger
den lokala marginella tringselskatten.

Om lénderna istéllet har en enhetlig skatt kommer den optimala enhetliga skatten
ocksa att overstiga den lokala direkta marginella externa kostnaden, och den 6kar
med transit. Intuitivt sa korrigerar skatten obalansen pa den lokala
transportmarknaden och skatteinkomstmojligheterna fran transittrafiken. Om
transit dr en stor del av all trafik i ett land reflekteras detta i att den enhetliga
skatten ocksa dr hog.

Slutligen, nir endast den lokala trafiken kan beskattas kommer den optimala
skattenivan att vara ldgre dn den lokala marginella externa kostnaden. Intuitionen
bakom detta &r att en lokal skatt minskar lokal transportefterfragan och attraherar
mer transittrafik, foljden blir ldgre lokal vélfard. Detta gor att den lokala skatten
kommer att sittas ldgre dn den lokala marginella kostnaden for att pa sa stt
undvika allt for mycket transittrafik.
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Dock, implikationerna av denna typ av system &dr diametralt motsatt gentemot
seriell konkurrens, vilket har visats av De Borger, Proost och Van Dender
(2005)'%". De visar att i parallella nitverk leder en skattehdjning i utlandet till en
skattehojning i det egna landet.

Vid differentierade skatter leder en 6kning av transitskatten i land B till att
transittrafik flyttar 6ver till A vars tringsel da okar. Svaret blir da att 6ka skatten
pa transittrafik dven i A.

Hur blir det med vélfirden i ett system med parallella lankar? Det visar sig att
vilfarden inte paverkas speciellt mycket. Genom att infora differentierade skatter
(av lokal trafik och transittrafik), vid en centraliserad skattepolitik for det tankta
nitverket, maximeras en stor del av den mojliga vilfiardsvinsten. Men, dven om
politiken inte dr koordinerad &r vélfardsvinsten god i jimforelse med ett fall utan
beskattning av transittrafiken i ett parallellt transportnétverk. Inte heller ett
inférande av en enhetlig skatt paverkar vilfirden i speciellt hog grad. Daremot
kan den paverka den lokala skattenivan betydligt. Foljden blir att den lokala
vilfarden minskar till f6ljd av den skattedkning av den lokala trafiken som detta
innebdr. Denna vilfiardsforlust vigs dock till stor del upp av den skatteintikt som
foljer av beskattningen av transittrafiken.

Den viktigaste lirdomen i det hér fallet blir dock att det har stora negativa
konsekvenser for vilfdarden att undvika beskattning av transittransporter. Den
vilfardskostnad det innebér att inte ha mojlighet att beskatta transittrafiken ir
storre dn vilfiardsforlusten som foljer av en eventuell skattekonkurrens mellan
landerna.

Vertikala fiskala externaliteter

Vertikala externaliteter bestar till storsta delen av 6verlappande skattebaser, till
exempel nér en hogre niva (EU) och en ldgre niva (en medlemsstat) beskattar
samma skattebas, till exempel fordonsbrinsle. Problemet med vertikala
skatteexternaliteter i transportsektorn kompliceras av tva orsaker. Olika nivaer av
de beslutande organen anvinder olika skatteinstrument men paverkar varandras
skattebaser. Dessutom kan olika vélvilliga beslutande organ vara intresserade att
bemistra samma transportexternalitet utan att ta hiansyn till de effekter som 6vriga
atgidrder som redan genomfors av nagon annan.

For att illustrera detta kan vi tinka oss att EU skulle sitta brinsleskattenivaerna,
nivan pa kilometerskatten osv. Den enskilda medlemsstaten kan till exempel vara
ansvarig for inférandet av och nivan pa lokala tringselskatter osv. De tva
regeringarna kan ha olika motiv och det dr ocksa troligt att man beaktar olika
externaliteter. De Borger et a. (1998)108 och Proost och Sen (2003)109 identifierar

197 De Borger, Proost och Van Dender (2005), Congestion and Tax Competition on a Parallel
Network, European Ecenomc Review, 49, 2013-40.

1% De Borger, B. mfl (1998) Regional and Federal Interests in Transport and Environment
Policymaking: the Case of Belgium, I Proost, S. and Braden, J (eds), Climate Change, Transport
and Environmental Policy, Edgar Elgar, Cheltenham, pp. 221-43.

1% Proost, S. och Sen, A. (2003) Transport Pricing Reform with Several Levels of Govenment — A
Case Study. Center for Economic Studies, Catholic University Leuven, Discussion Paper ETE.

SIKA Rapport 2009:1



85

fyra orsaker till varfér ovanstaende skattesystem och skattenivan inte kommer att
vara optimal. 1) Det nationella beslutande organet kommer att inrikta sig pa
skatteexport eftersom den bryr sig mindre om langviga resande 4n egna
medborgare vilfird, det vill sidga skattenivan for transittrafik kommer att vara
hogre dn optimalt ur ett globalt vilfardsperspektiv. 2) Det nationella beslutande
organet bryr sig endast om de externaliteter som drabbar det egna landet, déarfor
kommer den nationella skattenivan att vara for lag ur ett globalt perspektiv. 3) En
okning av den globala skatten minskar transportefterfragan, inklusive den
nationella efterfragan. Detta paverkar naturligtvis den nationella skatteinkomsten.
Detta observeras dock inte av det nationella beslutande organet utan det behaller
sin skatteniva vilket medfor att den globala skatten blir for hog i ett globalt
vilfardsperspektiv. 4) De tva beslutande organen har dessutom olika men
samtidigt trubbiga policyinstrument som star till buds for att korrigera
externaliteterna.

Slutsatser

e Beroende pa systemets utformning och problemen som ska atgirdas stills
olika krav pa en god avgiftspolitik. Vilfiardseffekterna av en viss
avgiftspolitik kan variera kraftigt jamfort med en annan politik

¢ En korrekt prissittning dr en forutsittning for ett decentraliserat
beslutsfattande, dvs det dr koparen av en transport som &r bist skickad till
att avgora hur en transport ska utforas

e EU har ett ansvar for att systemeffekterna vid utformningen av
ekonomiska styrmedel i framtida godskorridorer och TEN-T beaktas

¢ Internaliseringen av de externa effekterna bor utga fran
marginalkostnadsprisséttning
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6 EU:s transportpolitik efter 2010

I avsnitt 3.3 presenterades den forsta delen i SWOT-analysen av EU:s transport-
politik. Detta f6ljdes upp med en analys av mojligheter och hot 1 kapitel 4 och 5
vilka sammanfattas nedan. Resterande del av kapitlet dgnas at att foresla lampliga
initiativ pa gemenskapsniva for en langsiktigt hallbar transportpolitik. Ett vl
fungerande transportsystem &r av stor betydelse for EU:s konkurrenskraft.

6.1 Madjligheter och hot

Mojligheter

En mojlighet for den framtida politiken &r att integrera transport- och klimat-
politiken med griansvérden och tydliga mal. Kraftfulla regleringsatgéirder pa
gemenskapsniva avseende grinsvirden for energiforbrukning och koldioxid-
utslidpp pa fordon och brinsle ger stora majligheter att klara klimatmalen pa
nationell och internationell niva. Den ekonomiska krisen och dess konsekvenser
tor fordonsindustrin kan vidare innebéra storre anslag till forskning om
fornyelsebara brinslen och brinslesnala fordon.

Fortsitt och intensifiera arbetet med effektivisering inom transportsektorn. Detta
kan ske genom att styra utvecklingen i ritt riktning genom smarta indikatorer och
nyckeltal sasom fyllnadsgrad for godstrafiken, utsldapp per invanare och i
forhallande till ekonomins storlek. Genom att prioritera implementering av
avgiftspolitiken finns en mojlighet att komma till rdtta med miljo- och tringsel-
problem. En 6kad harmonisering av priser och regler &r atgérder som gynnar en
effektiv logistik, genomslag och utbredd anvéndning av intelligenta transport-
system (ITS) och kombitransporter, for att dirmed bidra till mer effektivt
utnyttjande av transportnétet.

Koppla ihop markanvindning och transporter tydligare genom att lata tillgdnglig-
hetsfragorna komma i fokus. Framtagandet av atgérdsprogram for stadstrafiken i
enlighet med gronboken kan ge kunskaper och erfarenheter som kan bidra till
detta. Att arbeta mot framtagna riktviarden pa unionsniva kan vara en mojlighet att
fa landerna att prioritera dessa fragor.

Genom en aktiv politik med striavan att jimna ut skillnader mellan 6st och vist
finns en stor potential till 6kad handel och integration av medlemsstaterna. Det
kan ske genom utbyggnad av infrastruktur inom ramen for TEN-T, men det kan
dven exempelvis ske genom forskningssamarbeten som exempelvis gar ut pa att
implementera ITS i Ost.
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Hot

Den ekonomiska krisen kan utgora ett hot for den framtida transportpolitiken
genom att den kan medfora att den delikata avvigningen mellan tillvdxt- och
miljointressen forskjuts till forman for det forstnimnda. En nedsatt betalnings-
formaga hos befolkningen riskerar dven att paverka avgiftspolitiken. I kristider
kan det vara opinionsmaéssigt svarare att infora atgiarder som fordyrar transporter.
Den akuta ekonomiska krisen kan innebéra att linderna fokuserar pa alltfor
kortsiktiga 16sningar for att skydda egna nationella intressen. En 6kad
protektionism vore skadligt for hela EU:s samarbete och den langsiktiga
konkurrenskraften.

Detta dr ocksa ett hot mot TEN-T och korridorerna och tanken pa ett europeiskt
stomnit. For att detta skall fungera fullt ut krévs att de nationella intressena sta
tillbaka for gemenskapsintresset. Det skall naturligtvis balanseras utifran till
exempel sammanhallningspolitiken, men om vi inte inser samordningsvinsterna
av ett vil definierat, framatsyftande och effektivt system kommer effekten inte att
bli nagot mer 4n i bista fall summan av alla delar.

Fortsatt ensidigt fokus pa rorlighet ar ett hot mot livskvalitet och miljofragor. Det
riskerar ocksa att oka triangseln och dr ddrmed dven ett hot mot néringslivets
konkurrenskraft. Ett ytterligare hot dr att EU med stod av subsidiaritetsprincipen
later bli att engagera sig i stadstrafikfragorna. Det &r trots allt i stiderna manga
problem inom transportsektorn aterfinns i form av exempelvis tringsel.

Sammanfattning

Styrkor

+ Réttvisare konkurrenssituation
* Avreglering

« P&drivande/inspirerande

« TEN-T

* Avgiftpolitiken

« Systematiskt arbetssatt — mal-
atgard-uppfdljning-férbattringar

Svagheter

* Implementering av beslut

* Brist pa sanktions-

mojligheter

* Atgarder istéllet fér mal —
one size doesn't fit all

* Fokus péa 6kad rérlighet

« Sarintressens betydelse

Moijligheter

* Integrera transport- och
klimatpolitiken med tydliga mal
* Fortsatt effektivisering

* Avgiftspolitiken

* Koppla ihop markanvandning
med transporter

» Stor potential till handel och
integration genom att jamna ut
skillnader 6st/vast

Hot
» Ekonomiska krisen
 Nedsatt betalningsférmaga ett hot
mot avgiftspolitiken
* Nationella intressen gar fére EU:s,
TEN-T och korridorerna kan
drabbas
* Ensidigt fokus pa rérlighet ett hot
mot livskvalitet och miljéfragor

Figur 6.1: SWOT-analys av EU:s transportpolitik
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6.2 Transportpolitik for 6kad konkurrenskraft och hallbar
utveckling

Hur forhaller sig resultaten fran SWOT-analysen till den idag forda transport-
politiken inom EU och vilken inriktning skulle den behdva ta under ett svenskt
ordforandeskap och pa langre sikt?

| nedanstaende figur presenteras i de tva ytterboxarna de problem som transport-
sektorn star infor och de problem som transportsektorn orsakar i form av negativa
externa effekter. | mittboxen finns exempel pa atgarder som identifierats kunna
I6sa en eller flera av de angivna problemen. Till exempel kan en satsning pa grona
godskorridorer leda till att kapacitetsbristen atgardas samtidigt som miljo- och
trangselproblemen minskar eller helt forsvinner.

Genom en korrekt prissattning av nyttjandet kan tréngsel och andra externa
effekter minskas liksom det léser problem med kapacitetsbist. Godsdelegationen
pekade pa att trangsel kan uppkomma till f6ljd av underprissattning av nyttjandet

av infrastrukturen och inte behdver vara ett tecken pa ett 6kat kapacitetsbehov*™.

Problem inom Negativa externa effekter
transportsektorn Losningar
* Bristande konkurrens * Tillganglighet * Okade regionala klyftor
* Kapacitetsbrist * TEN-T * Agglomerationsnackdelar
* Nationella system * Korridorer * Miljo (Buller, klimatpaverkan,
* Otillracklig finansiering * Grona korridorer emissioner, intréng etc)
* Energiférsorjning * Avlastning av flaskhalsar * Trangsel
* Avreglering * Trafikskador
* Harmonisering ¢ Trafikdodade

* Gemensamma
utslappskrav

* Definitioner

* Forskning

* Styrmedel
*|TS

* Effektivisering

Figur 6.2: Problem och lésningar

SIKA anser att den framtida transportpolitiken ska innehalla féljande punkter:
Tillganglighet

Radighet

Implementering av beslut

Indikatorer och uppféljning

Ett systemperspektiv pa transporter

Prioritering av godstransporter

Harmoniseringsfragor

Energi

Avgiftspolitiken

110 Godstransportdelegationen (2004): Godstransporter; noder och lankar i samspel, SOU 2004:76,
Stockholm.
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Tillganglighet

Rorlighet har alltsedan Romfordraget ar 1957 varit nagot av en ledstjdrna for
politiken inom unionen. Ett fritt flode av méanniskor, varor och tjanster skulle
underlittas genom att exempelvis avldgsna de inre grinserna for att skapa en inre
marknad. Aven transportpolitiken har genomsyrats av att det 4r okad rorlighet
som &r malet. SIKA menar att det &r positivt att oka rorligheten i form av
migration, men att det dr en felsyn for transportpolitiken att begrinsas av ett mal
om Okad rorlighet.

Med tillginglighet som mal sitts fokus pa sjdlva syftet med en resa — att fa
tillgdnglighet till en funktion. For den enskilde medborgaren kan det exempelvis
vara tillginglighet till arbete, service och fritidsaktiviteter. For niringslivet kan
det rora sig om tillgidnglighet till arbetskraft, kunder och ravaror. Malet for den
langsiktiga europeiska transportpolitiken bor darfor vara att astadkomma en hog
tillgdnglighet. Rorligheten — mojlighet till transporter — dr daremot bara ett medel
for att uppna nyttan i tillgéngligheten.

En striavan efter minskad trafik och att prova mojligheter till tillgédnglighet utan
fysisk rorlighet ar inte liktydigt med att inte utveckla rorligheten dar detta ar
befogat. Det 4r med andra ord en striavan efter 6kad effektivitet i transport-
systemet for att med bibehéllen tillgidnglighet minska trafikens negativa
konsekvenser i form av till exempel tringsel, sikerhet och milj. Aven om man
inte inkluderar atgirder utanfor transportsystemet (fysisk planering och IT-
kommunikation) sa skulle ett sadant mal peka pa behovet av effektivisering inom
transportsystemet som exempelvis forbittrade fyllnadsgrader och en 6kad
marknadsandel for kollektivtrafik.

Radighet

Nedslagen i de olika medlemsstaterna 1 kapitel 3.2 gav vid handen att det finns
delade meningar nér det giller ansvarsfordelningen mellan gemenskapsnivan och
den nationella nivan. Kring f6ljande principer tycks dock viss konsensus rada:
e Genomforandefragor bor Overlatas till enskilda lander. Det kan exempelvis
gilla hur jarnvidgens bullerproblem kan 16sas
e Grinsoverskridande fragor bor dock dverlatas till EU

Av detta foljer att problem som uppstar som en f6ljd av lokala aktiviteter och
ocksa drabbar lokalt bor hanteras av de enskilda medlemslénderna pa en lamplig
niva. Om problem ddremot uppstar pa grund av andra nationers aktiviteter eller
brist pa aktiviteter, bor problemet hanteras av EU. Att denna fraga i praktiken inte
har ett enda enkelt svar visades i kapitel 5.5. Detta giller till exempel skapandet
av den inre marknaden. Viktiga fragor inom detta omrade dr exempelvis att
komma till rétta med flaskhalsar i transportsystemet eller inkompabilitet mellan
olika tekniska system. Ingrepp fran EU som medfor forsamringar lokalt kan
ddaremot vara kinsliga. Exempelvis dr linder med mycket transittrafik kidnsliga for
EU-beslut som kan innebira ytterligare 6kning av miljostorande trafik.

Radighet 6ver de aspekter av tillgdnglighet som ror lokaliserings- och mark-

anvindningsfragor ligger i regel hos en kommun eller stad. Det &r inte lampligt att
EU foreskriver i detalj hur de enskilda medlemslédnderna ska arbeta med till-
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ginglighet. En sadan styrning skulle vara mycket ineffektiv genom att den inte ar
anpassad till de lokala forhallandena. Daremot kan EU sprida goda exempel pa
hur exempelvis olika stdder arbetat med tillgénglighetsfragor. I Storbritannien har
exempelvis tillganglighetsfragor adresserats inom ramen for lokala
transportplaner.

Implementering av beslut

Ett vil fungerande transportsystem kommer inte att materialiseras om inte graden
och takten av implementeringen av de olika transportpolitiska besluten kan okas
pa nationell niva. Ekonomiska styrmedel har till exempel en snabb och stor
potential att minska utsldppen fran transportsektorn. Inforandet av sadana
styrmedel bor dock, for stort genomslag och for att 6ka legitimiteten, kombineras
med atgédrder som erbjuder alternativ. For att effekterna av eventuella regleringar
av brinsleanvéindning (t.ex i form av hojda priser) och andra ekonomiska
styrmedel inte ska resultera i en forsdmrad tillgénglighet mellan samhéllets
funktioner krévs att det finns alternativ att byta till. En kombination av piskan
genom internalisering av externa effekter, och en morot i form av positiva
atgidrder som erbjuder valmoéjligheter dr déarfor att foredra. Inférandet av
exempelvis en trangselskatt bor saledes kombineras med en utbyggd kollektiv-
trafik eller liknande.

Indikatorer och uppféljning

Det finns en god tradition inom EU med systematiska uppfoljningar av projekt.
Detta omrade kan EU utveckla ytterligare genom att arbeta med nyckeltal och
indikatorer for att styra utvecklingen i ritt riktning. Exempelvis kan indikatorer
for fyllnadsgrad for godstrafiken och utsldpp per invanare stodja en utveckling
mot ett effektivare transportsystem.

SIKA har i forslaget till ny mélstruktur'"' foreslagit att ett system utformas sé att
det kan utgora ett planeringsstod for policy- och planeringsatgérder pa nationell,
regional och lokal niva. Syftet med indikatorerna ir att de pa ett heltdckande sitt
ska kvantifiera tillstand och visa pa mojliga utvecklingsriktningar.

Ur ett EU- och internationellt perspektiv dr det av vikt att det byggs upp kunskap
som ror gransoverskridande transporter. Exempelvis ndmns i handlingsplanen for
godslogistik att resultatindikatorer for godslogistikkedjor &dr anvindbara
instrument for att frimja tjdansternas kvalitet och att de kan anvindas for att méta
de miljoméssiga och sociala konsekvenserna. Kommissionen patalar dven att det
annu sa ldnge inte finns nagot gemensamt system for resultatindikatorer for olika
trafikslag eller for godslogistik ''?. Statistiken inom EU ir #nnu till storsta delen
baserad pa NUTS 2 eller 3 och aggregerad till den nationella nivan. Gréns-
overskridande statistik, exempelvis pa en transportkedja eller link, liksom mellan
tva lander ar daligt utvecklad. Endast pa sjofartsomradet finns statistik for
gransoverskridande transporter. Forslag till forbattringar av den internationella

" SIKA (2008): Forslag till ny transportpolitisk malstruktur, del 2 Forslag till reviderade mal,
SIKA Rapport 2008:3, Ostersund

1z Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Handlingsplan for godslogistik, KOM (2007)
607 slutlig, Bryssel.
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statistiken maste betraktas mot bakgrund av att alla berérda ldnder maste komma
overens. Utvecklingen sker darfor langsamt och i sma steg.113

Vid analys- och planeringsarbete har trafikutvecklingens paverkan av ekonomiska
styrmedel en viktig roll. Darmed finns ett tydligt behov av metoder och
modellsystem som kan beskriva trafikslagsovergripande effekter av olika typer av
forandringar, till exempel vad giller inforandet av olika typer av regleringar och
styrmedel, andrade drivmedelspriser, fordndrade virderingar, ny teknik samt olika
typer av infrastrukturella fordndringar. Forandringar i trafik- och transportarbete
utgdr grunden till berdkningar av till exempel emissioner och andra faktorer som
inverkar pa den samhéllsekonomiska effektiviteten. Det dr darfor av central
betydelse att kunna bedoma forvintade fordndringar i trafik- och transportarbete
sa bra som mojligt, oberoende av trafikslag.

Ett systemperspektiv pa transporter

Vilfirdsutvecklingen ér beroende av ett vil fungerande transportsystem bade for
person- och godstrafik. Utvecklingen av transportnéten var under lang tid av ett
rent nationellt intresse, vilket resulterat i att de grinsoverskridande forbindelserna
varit fa. Det europeiska transportsystemet lider darfor av att det finns tomrum”
mellan de nationella niten som de enskilda medlemslidnderna inte kidnner nagot
ansvar for att fylla ut. EU har darfor en given uppgift att skapa ett sammanhdllet
europeiskt nit for bade person- och godstrafik inom ramen f6r TEN-T. SIKA
anser att detta nit inte bor vara alltfor vittforgrenat utan utgora ett stomnét. Ett
mer avgrinsat och prioriterat nit kommer att vixa fram snabbare om bidrags-
andelen fran gemenskapnivan &r stor. Finansiella mordotter har tidigare visat sig
vara ett verksamt medel att paskynda planering och slutférande.

Grinsoverskridande transnationella plattformar kan underlitta identifikationen av
sadana “tomrum” och samtidigt skapa acceptans hos de berorda linderna att
planera och finansiera atgirder med syftet att astadkomma ett sammanhallet
europeiskt transportsystem. Ett embryo till en sadan transnationell plattform
gterfinns inom den s kallade Ostersjdstrategin.'™*

Detta nit bor fanga in de stora trafikfloden som identifierats i karteringen i kapitel
4 och erbjuda forbindelser med olika centrum for ekonomisk utveckling. Dock bor
hdnsyn dven tas till sammanhallningspolitiken, viardefloden samt framtida floden
som kan se dramatiskt olika ut jimfort med dagens. Forbindelser mellan regioner
med olika utvecklingsniva kan bidra till att uppfylla malen fér sammanhallnings-
politiken. Potentialen hos de nya medlemsldnderna i 6stra Europa ska sérskilt
uppmirksammas, liksom transportforbindelserna till lander utanfér EU.

Inom ramen for TEN-T bor dven sirskilda grona korridorer pekas ut. Inom dessa
korridorer bor flera trafikslagslag finnas representerade for att erbjuda niringslivet
mojligheten att vilja miljovénliga transporter. Det dr centralt att korridorerna
kommer att utrustas med lampliga omlastningsanldggningar pa strategiska platser
(t.ex. kusthamnar, inlandshamnar, rangerbangardar och andra relevanta logistik-

'3 SIKA (2008) Regleringsbrevsuppdrag, Analysunderlag avseende utveckling och tendenser i
landerna i Ostersjoregionen. SIKA Dnr: 264-200-08
"' http://ec.europa.eu/regional_policy/cooperation/baltic/index_en.htm
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terminaler och inrittningar), och med distributionsdepaer, till en borjan for
biobrinslen och senare andra former av grona drivmedel. De grona korridorerna
kan saledes fungera som nagot av experimentverkstad dir olika energislag kan
testas och utvérderas 1 mindre skala.

Prioritering av godstransporter

Stora investeringar har genomforts inom bantrafiken bland annat inom ramen for
TEN. For att stiarka bantrafikens konkurrenskraft som godstransportor bor
sdrskilda godskorridorer pekas ut. Inom dessa prioriterade korridorer gors
sdrskilda satsningar pa okad bérighet och drift underhall. Prioritering av tagligen
bor goras utifran en bedomning av transportens nytta. Inom internationella
godsstrak bor den samhillsekonomiska virderingen vara likartad. Virdet av en
internationell transport bor fa en hogre virdering @n en nationell med motivet att
vdrna néringslivets internationella handel och konkurrenskraft.

Aven om utpekandet av korridorer kan ses som ett uttryck for centralstyrning bor
anda grundprincipen for transportpolitiken vara ett langt ganget decentraliserat
beslutsfattande. Det dr framst medborgare och niringsliv som genom sina val ska
styra utvecklingen av transportsystemet. En viktig pusselbit &r att transport-
koparna dven far betala for de kostnader i form av exempelvis tringsel och
miljoforstoring som transporten fororsakar. En internalisering av dessa kostnader
bidrar till att 6ka effektiviteten inom transportsystemet. EU har ett séarskilt ansvar
for att systemeffekterna vid utformningen av ekonomiska styrmedel i framtida
godskorridorer och TEN-T beaktas.

Harmoniseringsfragor

De beslut som fattas inom medlemsstaterna maste vara forenliga med transport-
politiken pa gemenskapsniva. EU:s transportpolitik bor darfor utgoras av
harmonisering i ett ramverk som innehaller klara regler vilka mojliggor en
konkurrens pa lika villkor mellan olika trafikslag, liksom tekniska, sociala och
fiskala hinseenden inom transportomradet.

Genom att stodja atgirder som leder till forenkling av administrativa rutiner som
underlittar anvdndandet av olika trafikslag i transportkedjor, till exempel
gemensamma fraktsedlar for olika trafikslag &r ett sétt att oka effektiviteten i
transportsystemet. En regelharmonisering lings jarnviagskorridorerna bor ocksa
genomforas for att underlétta korsandet av landsgréanser och borttagande av andra
fysiska hinder. Den administrativa bordan for nérsjofarten dr sirskilt betungande
eftersom ett fartyg som fraktar varor mellan tva Europeiska hamnar idag per
automatik klassas som en internationell transport. Detta medfor tullklareringar och
andra administrativa rutiner som gor sjofarten mindre konkurrenskraftig.
Harmoniseringen av teknisk standard (lastbirare, fordonslidngder etc.), regler och
skatter bor forbattras.

Energi

Fossilbaserade brinslen kommer att vara dominerande atminstone fram till 2030
men kommer successivt att ersittas av flera olika typer av energikéllor. EU bor
inte peka ut nagon enskild energikélla eller drivmedel utan detta bor hanteras av
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marknaden. EU kan diaremot hjilpa till att fasa in alternativa brianslen genom att
sdtta tak for emissioner och anvénda kraftfulla ekonomiska styrmedel. EU kan
dven stodja forsoksverksamhet i mindre skala genom att exempelvis bygga ut
infrastruktur for nya brénslen ldngs de grona korridorerna. Ett annat omrade som
EU bor framja &r forskning for energieffektivisering.

Avgiftspolitiken

En vil utformad avgiftspolitik dr en viktig pusselbit for att astadkomma ett
effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Internaliseringen av de externa
effekterna bor utga fran marginalkostnadsprisséttning. En korrekt prisséttning ar
en forutsittning for ett decentraliserat beslutsfattande, det vill sdga att det dr
koparen av en transport som &r bést skickad till att avgora hur en transport ska
utforas. EU har ett ansvar for att systemeffekterna vid utformningen av
ekonomiska styrmedel i framtida godskorridorer och TEN-T beaktas.
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