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1. Omvarldsanalys/Internationellt perspektiv

Trafikverket ska beakta samhallsutveckling och trender i Sverige och i omvirlden av relevans for det
svenska transportsystemets utveckling.”

“Trafikverket ska redovisa ett internationellt perspektiv och bland annat beakta konsekvenser och
maojligheter av EU:s regelverk, beskriva och inkludera behovet av grdnsoverskridande transporter,
beakta hur Ostersjosamarbetet kan stodjas och beskriva hur genomforandet av EU:s
transeuropeiska transportndtverk, TEN-T kan nyttjas for att skapa mervdrden i det inhemska
transportndtet.”

Denna delrapport behandlar ett komplext och i manga avseenden mycket osdkert omrade som &r av
yppersta vikt for samhillsplaneringen och samhillsbyggandet. Omradet ar framtidens trafikala
situation.

I princip alla tidpunkter i historien har kinnetecknats av att man just dar och just da levt med ovanligt
stora osdkerheter. Med historien i backspegeln kan man forstés konstatera att man i vissa situationer
levt, med dagens métt matt, i en mer eller mindre omvilvande eller stabil tidsepok. Det finns flera skl
for att havda att vi idag lever med storre osdkerhet dn tidigare inom trafik och transportomradet.
Forbranningsmotorn tycks fa konkurrens pa allvar av alternativ sdsom eldrift. Regelverken ses 6ver i
stora delar av varlden, sirskilt EU, for att nyttja stordriftsfordelar — detta kan handla om situationen i
noder, teknik sdsom fordonstag, men forstas ockséa fordon och farkoster som blir storre och/eller
tyngre. Informationssamhallet 2.0 leder ocksa till en situation med andra l6sningar men ocksé andra
behov. Den trafik- och infrastrukturmassiga varld vi lever i blir allt mer internationell till sin karaktar.
Detta tydliggors kanske framst av den europeiska infrastrukturpolitiken med exemplen
jarnvagskorridoren ScanMed RFC som beror Sverige i mycket hog omfattning och med de nio TEN-T
korridorerna dar vi primért berors av ScandMed-korridoren.

Elektriska lastbilar var for bara ndgra ar sedan otdnkbart och kindes vildigt mycket som science
fiction. Idag ser vi att dessa tar steg mot implementering. Samtidigt finns det andra l6sningar som idag
framstar som mer futuristiska sdsom méanniskor och gods som kan forflyttas i t ex rorsystem med
mycket hoga hastigheter och i princip friktionsfritt (Hyperloop http://hyperlooptech.com/).

Aven om datatillging, databehandling och annan teknisk utveckling ar en mycket central grund for
ovanstdende s ser man ocksa utveckling inom affirsmodeller och beteenden. Detta kan resultera i att
GC och kollektiva transportsétt gar mot en renéssans.

Sammanfattningsvis maste man konstatera att osdkerheterna ar ménga. Marknadskrafterna ar ofta
styrande men policy och regelverk pa olika nivaer sitter ramarna for agerandet.

2. Bakgrund

Den globala aterhamtningen efter den djupa ldgkonjunkturen gar med olika takt framat runt om i
varlden. Exempelvis har den inhemska efterfragan i USA stigit markant under 2014-15. Inom Europa
gar aterhamtningen betydligt lAingsammare.

Runt om i véarlden ser man att ungefar samma fragestéllningar &r dominerande betraffande tron pa
framtida utmaningar kopplat till infrastruktur och transporter/trafik. Det forekommer forstas


http://hyperlooptech.com/

skillnader i vilken volymtillvdaxt man ser utifrin olika lander eller aktorers perspektiv. Det
gemensamma ar dock att ALLA tycks tro pd en mycket omfattande 6kning av sdvil personresanden
som godstransporter. Tekniken, och kanske dé framst kopplingen mellan informationsteknologi,
informationstillganglighet och utvecklingen av autonoma fordon, kan komma att pévisa att
prognoserna ofta 6verskattat antalet fordonskilometer. Detta kommer att pédverka godset ocksa men
troligen i mindre utstrackning.

Vad man ser som en tydlig trend pa den globala arenan ar att i-landernas relativa tillvéxt ar ldgre 4n
utvecklingslandernas dito. Det dr ocksé viktigt att ha just detta perspektiv med sig i tinket kring
framtiden — procentsatser har en formaga att kunna lura en ouppmarksam ldasare. En procents 6kning
av godsvolymerna till sjoss ar en helt annan volym &n en procent inom flyget. Likasa ar olika regioner,
olika segment och olika lander i princip ojamforbara nar man ser till procentuell utveckling. En viktig
parallell till detta dr begreppet stordriftsfordelar (economies of scale). Nar man ndmner vikten av att
nyttja dessa i transportsektorn ser man oftast lastbilar langre och eller tyngre dn dagens maxgranser,
fartyg storre dn dagens storsta, tig langre och tyngre (STAX) framfor sig. Detta ar dock bara ett
delsegment inom stordriftsfordelstinket. Hamnen som idag inte kan angoras av fartyg storre dn ex
4000TEU-fartyg nyttjar stordriftsfordelar genom investeringar i t.ex. farled, hamn eller
hanteringsutrustning som gor att man kan ta 6000TEU-fartyg. Det finns gott om exempel pad denna
typ av nyttjande av stordriftsfordelar. Bland de senare svenska hamnexemplen dr Gavle hamn och
Wallhamn. Liknande exempel finns inom alla trafikslag och for infrastruktur respektive andra
logistiska faciliteter.

Ett annat grundldggande papekande som bor goras ar att en god prognos ir en kvalificerad gissning
baserat pa tillganglig kunskap och férmaga. En prognos kan ocksé tas fram i ett syfte som inte ar helt
objektivt. Prognoser slar fel. Bade pa kort och lang sikt. Exempelvis tog Airbus fram f6ljande bild
under 2014:
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Figur 1. Airbus prognos forvantningar pa oljeprisutvecklingen

Samtidigt kan vi konstatera att oljeprisutvecklingen dippade kraftigt under 2014 och bérjan av 2015
for att nu ater klattra uppét. Oljepriserna (Crude oil Brent) var nere pa 50 USD/fat men tycks nu vara



pé vag uppat igen. Airbus var absolut inte simre dn nidgon annan i sin uppskattning av framtidens
oljepriser nar man tog fram rapporten utan detta var den dominerande tron. Detta exempel pavisar
hur viktigt det dr att man maste tolka prognoser med forsiktighet. Ser man till sjofarten och
svaveldirektivet sd var oron stor i vissa lager for ett dramatiskt “modal backshift” (fran sj6 till jarnvag
och kanske framfor allt vag) till f6]jd av vintade kostnadsfordyringar. Till f6ljd av oljeprisfallet blev
den omedelbara konsekvensen inte att sjéfrakterna steg som befarat och de befarade 6verflyttningarna
uteblev (for narvarande).
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Figur 2. Prisutveckling for tjockolja (BW380) respektive lagsvavligt SECA-
brinsle.

I grafen ovan bor man framfor allt notera tva saker: a) prisskillnaden mellan de tva brianslekvaliteterna
ar relativt konstant. Detta gor att den procentuella skillnaden vixer nir prisnivierna faller b)
dagspriset for Seca-brénslet ar ungefiar detsamma som priset var under sommaren och den
begynnande hosten 2014 (dé diskussionens vagor gick hoga om effekterna av Seca-direktivet). Dessa
historiska priser siger, som blev tydligt ovan, mycket lite om framtidens priser.

Energitillgdng, energimix och energianvindande ar centrala parametrar for att na ett hallbart
samhille. OECD har tittat ndrmre pa energianviandningen inom transportslagen fram till 2030.
Prognoser inom omrédet baseras pa ménga olika typer av parametrar som inte sillan pekar i motsatt
riktning.
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Figur 3. Forvdantad energiefterfragan for Transporter i OECD-omradet. Kalla
OECD (2013)

Energieffektivisering ar nagot som &r vildigt viktigt sdval av kostnads- som av miljoskal. Sarskilt
problematiskt blir det ndr man talar om tyngre fordon. S&val Volvo Lastbilar som Scania vittnar om att
man kan rikna med att energieffektiviseringarna i drivlinan reducerar energidtgéngen (allt annat lika)
med ca 1 procent per ir (i genomsnitt) under de ndrmaste aren. Notera att detta séledes enbart giller
drivlinan.

I figuren nedan ser vi OECDs forvantningar om forviantade energieffektiviseringar inom
transportslagen for 2020, 2030 respektive 2050.
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Figur 4. Forvantad energieffektivisering for transporter inom OECD
(toe/tonkilonmeter). Kalla OECD (2013)



3. Sverige del i EU — EU paverkar

3.1.  Godskorridor
2010 antogs EU-foérordningen om nio godskorridorer for att driva pa utvecklingen mot effektivare och
attraktivare jarnvagstransporter pd EU:s inre marknad. De sex forsta korridorerna togs i drift i
november 2013 och i oktober 2014 undertecknades ett gemensamt samarbetsavtal av de nio
korridorerna. Sverige ligger i en av de tre dterstdende korridorerna som ska vara operativa senast den
10 november 2015.

For Sveriges del giller Scandinavian—Mediterranean Rail Freight Corridor, (Scanmed RFC), mellan
Stockholm/Oslo—Hallsberg—Malmoé och Palermo, tidigare kallad godskorridor 3 (RFC 3). Namnbytet
beror pé inforandet av stomnétskorridorer i transportnitet TEN-T och p4 att storre delen av
godskorridoren har samma striackning som korridoren i stomnétet. Dessutom har godskorridorens
strackning dndrats till att inkludera 4ven Norge med Oslo som knutpunkt. Trelleborg har ocksa lagts
till.

Det finns en styrelse som bestar av foretradare for infrastrukturfoérvaltare. Det finns ocksa en direktion
diar medlemsstaterna ar representerade.

Vid inrattandet av Godskorridoren tillkommer en spelare till i kapacitetsfordelnings- processen, C-
0SS, som ska tilldela de forplanerade tidtabellsldgena. Denna funktion dr placerad utanfor nationell
grins. Ett kontor har inrattats hosten 2015. Arbetet leds av Lars Stenegard, Managing Director, samt
ansvarig for kapacitetstilldelningen (C-OSS) Mihaela Vetter och projektledare Simona di Loretto.
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Figur 5. Forslag pa rutt for godskorridoren(Scan Med RFC)

3.2. ERTMS
ERTMS ir ett signalsystem med en gemensam EU-standard. Nar systemet ar fullt utbyggt har hela
EU-omradet samma typ av signalsystem vilket gor det enklare att kora mellan landerna. Med ERTMS
tar den svenska jarnvigen steget in i IT-aldern. Styrningen ar datoriserad, all reldteknik fasas ut. En
skillnad mot det nuvarande signalsystemet ATC ar ocksa att foraren far besked direkt pé sin skiarm
istéllet som tidigare med hjilp av ljussignaler langs sparet.

Investeringen i ett modernt signalsystem, ERTMS, dr en viktig atgard for att komma till ratta med
jarnviagens underhéllsskuld. Signalanldggningen &r idag sliten, vissa delar dldre &n 50 ar.
Moderniseringen av signalanliggningen maste halla jamna steg med 6vrig upprustning for att
Trafikverket ska kunna méta marknadens efterfrigan pé jarnvagstransporter.

Enligt Trafikverkets inférandeplan driftsatts Malmbanan 2021 och korridor B 2023 med det nya

signalsystemet. Haparandabanan samt Adals- och Botniabanan, far forsta driftsittning 2019. En ny
systemversion utvecklas, Baseline 3, version 3.5.0.”
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3.3.  Transeuropeiska natverk for transporter (TEN-T)
Den 1 januari 2014 tridde nya riktlinjer for Transeuropeiska natverk for transporter (TEN-T) och dess
finansieringsinstrument Fonden for ett sammanldnkat Europa (CEF) ikraft.

Sverige arbetar nu med att genomf6ra forordningarna om:

e TEN-T som visar vilka strackor som ingér i det transeuropeiska niatverket samt de tekniska
krav som stills pa natverket.
¢ CEF som innehéller information om finansiering fér energi, it och transport.

TEN-T ar ett EU-initiativ for att stirka och lanka samman transportsystemet i EU. Natverket
klassificeras i 6vergripande transportnit, respektive stomnit som binder samman Europa. Dessutom
pekas nio huvudkorridorer ut. Den huvudkorridor som Sverige berérs av dr korridoren mellan
Helsingfors och Valetta som kallas for Scandinavian-Mediterranean Corridor.

TEN-T med sina nio huvudkorridorer innebir att landerna méste koordinera sig for att skapa
fungerande transporter genom Europa. Korridorerna omfattar minst tre av de fyra trafikslagen
jarnvag, vag, sjofart och luftfart.

Battre samverkan mellan kompletterande trafikslag (sa kallad multimodalitet), samt nya innovativa
I6sningar, kommer forhoppningsvis att 6ka effektiviteten av transporterna inom Europa.

3.4. Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF)
CEF finansierar projekt som har mgjlighet att eliminera de felande lankar som finns i Europas
transportsystem. Fonden syftar bland annat till att gynna renare transportsitt och underlitta
anviandningen av fornyelsebara brianslen. Genom att fokusera pa smarta, héllbara och fullt
sammanldnkade transporter, ir det meningen att fonden ska bidra till att fullborda den europeiska
inre marknaden.

Genom CEF kommer cirka 26 miljarder euro att goras tillgdngliga inom aren 2014-2020 for att
medfinansiera TEN-T-projekt inom EU:s medlemsstater. Av detta belopp kommer cirka 11 miljarder
euro endast att vara tillgdngliga for projekt i de medlemsstater som &r berattigade till stod fran
Sammanhallningsfonden, vilket Sverige inte ar.

I Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1316/2013 faststills reglerna for tilldelningen av
EU:s ekonomiska stod, prioriterade projekt och den maximala griansen for EU:s medfinansiering.
Arliga och flerariga arbetsprogram anvinds for att pa detaljniva prioritera och ange hur stort
ekonomiskt stod som ska anslés for var och en av dessa prioriteringar under ett visst &r.

I Sverige samordnar Trafikverket ansoknings- och uppfoljningsprocesser for projekt dar svenska
aktorer ingér.

Kraven pa infrastruktur pa stomnétet (mélar 2030) péverkar inriktningsunderlaget och nista
nationella plan.

- Motessparslangder samt ev. hastighet pa vissa delar av stomnit for jarnvag godstrafik kraver
atgarder

- For lagtrafikerade delar av stomnitet for vig har Sverige planerat att begdra undantag fran
kravet pd motorviag/motortrafikled (med argumentet att det inte dr samhéllsekonomiskt
motiverat artikel 39.3)
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- Eventuellt kommer &tgirder for lamplig skydds- och sikerhetsniva pa rastplatser pd motorvig
att kravas beroende pa hur kraven tolkas

- Lufttransporter klaras redan idag, majligtvis med undantag for kapacitet for alternativa
drivmedel

- Urbana knutpunkter (miljoeffekter)

Nir det galler nya banor finns sivil Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm-Go6teborg/Malmo
angiven som planerad infrastruktur i férordningen. Enligt de allménna principerna i forordningen ar
genomforandet av natet avhangigt finansiella beslut pa nationell niva, dvs. det ar inte férordningen
som styr tidpunkten for genomforandet av dessa Aven om medlemsstaterna har atagit sig att strava
efter att slutfora arbetet vid malaren.

En detaljerad beskrivning av TEN T och hur det beror Sverige och Trafikverket finns som bilaga till
detta dokument.

Trafikverket har varit en av finansidrerna av EU projektet Swiftly Green som nu levererar sitt
slutresultat, en verktygsldda for att utveckla grona transporter. Trafikverket ar intresserad av att
anvanda sig av den portal som tagits fram https://greencorridorportal.org/ pa de strackor i Sverige
som ingér i stomnétskorridoren Skandinavien — Medelhavet.

Verktygen kommer att vara viktiga instrument for transportaktorerna att gora befintliga och framtida
trafikfloden langs korridoren gronare utifran sina individuella behov. Portalen ar tankt att ge
skraddarsydd information, viagledning och rekommendationer baserat pa anvindarnas unika behov
nar det giller gronare transporter, forutom detta ocksa:

-Rekommendationer om konkreta atgiarder for att gora transporter gronare

- Att applicera nyckeltal for att kunna spara framgangen av gronare transporter

- Ett ruttplaneringsprogram som stoder anviandare att hitta, bedoma och besluta om gréna och
konkurrenskraftiga intermodala transporter baserat pa kostnader, tid och miljéparametrar

12
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Figur 6. Karta 6ver TEN T korridorer

3.5. Ostersjostrategin
EU:s strategi for Ostersjoregionen, den s.k. “Ostersjostrategin” har funnits sedan 2009. Samtliga
strukturfondsprogram runt Ostersjon, liksom EU:s territoriella samarbetsprogram i omradet ska
forverkliga malen i Ostersjostrategin.

Programmet har tre prioriterade omraden: innovation, hallbar anvindning av naturresurser samt
héllbara transporter. Ett fjarde prioriteringsomrade syftar till att stodja genomfoérandet av EU:s
strategi for Ostersjoregionen bland annat genom att erbjuda stod till genomforande parter.
Sammantaget omfattar programmet 248 miljoner Euro.

Sarskilda fondmedel har avsatts for samarbetet med Ryssland och Vitryssland, och dessa lander har
sagt sig vara instillda pé att delta i samarbetet.
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3.5.1. Varfor behovs en Ostersjdstrategi for EU?
Strategin omfattar samarbeten inom en rad omriden dar medlemslanderna ser ett tydligt virde med
regionalt samarbete. Idag ir alla Ostersjostater utom Ryssland medlemmar i EU och Ostersjon 4r nira
nog ett EU- innanhav.

Syftet med strategin ir att ta vara p4 EU-medlemskapet for att skydda och forbittra Ostersjons
kansliga marina miljo, for att stiarka utvecklingen och integrationen i omradet och for att stirka

Ostersjoregionens tillviixt och konkurrenskraft

3.5.2. Vem ska genomféra strategin?
I forsta hand ligger ansvaret for genomforandet av strategin hos EU:s medlemsstater i regionen,
medan EU-kommissionen star for den 6vergripande strategiska samordningen. Sjdlva genomférandet
av projekt och atgarder for att leverera till strategins mél sker ofta pa lokal och regional niva.

3.5.3. Handlingsplan och féregangsprojekt
For att strategin ska resultera i konkret arbete har EU tagit fram en handlingsplan, som identifierar
olika omréden och insatser som bidrar till att uppfylla strategins tre huvudmal. Handlingsplanen
uppdateras varje ar och innehéller 17 tematiska omraden, 5 horisontella omraden samt ett antal
foregéngsprojekt inom varje omréde. Varje omrédde samordnas av ett eller flera ansvariga lander, som i
sin tur utser en prioritetssamordnare som ansvarar for att genomféra omradet. Foregédngsprojekten ar
projekt som kan anviandas som goda exempel, inspirationskéllor och méjliga samarbetspartners.
Projekten utses av prioritetssamordnarna och godkinns av landernas representanter och EU-
kommissionen. Nya foregéngsprojekt fors in i handlingsplanen nar den uppdateras.

3.5.4. Flaggskeppsprojekt
Under omradet Transport finns det ett antal flaggskeppsprojekt sdsom:

1. Prioriterad transportinfrastruktur - fullbordar den 6verenskomna prioriterade
transportinfrastrukturen, framférallt prioriterade projekt i det transeuropeiska transportnitet (TEN-
T)

2. Transportforbindelser med EU:s grannldander - genomfor partnerskapet for transport och logistik
inom den nordliga dimensionen, Northern Dimension Partnership for Transportation and Logistics
(NDPTL), inklusive dirmed sammanh#ngande rattsakter

3. Sjomotorviigar i Ostersjon - utvecklar nitet av sjpmotorvigar i Ostersjon som forbinder
medlemsstaterna vid Ostersjon med medlemsstaterna i Central- och Visteuropa genom hallbara
transportforbindelser, inklusive farleden genom Nord-Ostersjokanalen (Kielkanalen)/Bilthavet

4. Kortare flygvagar - inrattar "funktionella luftrumsblock” (Functional Airspace Blocks, FAB) i
Ostersjoregionen, d.v.s. det nordeuropeiska luftrumsblocket (NEFAB) och det baltiska luftrumsblocket
(Baltic FAB)

Utover de flaggskepp som namnts 6vervags ett genomférande av andra for regionen viktiga projekt:

¢ Botniska korridoren som ansluter Norra axeln till Nordiska triangeln och Rail Baltica.

e Forbindelser med Barentsregionen.

e Strickor i Norra axeln (6st-vistliga forbindelser genom Baltikum och i regionens nordliga
delar).

e Via Baltica, som - med vag - férbinder Polen, Litauen, Lettland och Estland.
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I arbetet med inriktningsplaneringen behover analyser goras for att konkretisera vilka ytterligare
projekt som kan komma ifréga for Trafikverkets del samt vilket EU-program som ér tillimpligt pa
atgiarden. Notera att om Trafikverket ska ta pa sig rollen som s.k. Lead Partner ska det sarskilt
sdkerstillas att det pé Trafikverket finns erforderliga administrativa resurser for att genomfora detta
arbete. Det behover ocksa tas fram om det finns tvirsektoriella samarbeten relevanta for strategin som
Trafikverket deltar i eller kommer att delta i.

3.5.5. Fortsatt arbetet med strategin pa Trafikverket
Det ar viktigt att de projekt som Trafikverket medverkar i har baring i nationella strategier som beroér
de omréden som ingr i Ostersjostrategin. Kontaktnitet mellan olika medlemsstater behover stirkas,
utokas och vidareutvecklas. Ett 6kat och fordjupat samarbete med baltstaterna ar angeléget.
Trafikverket kan bidra till makroregional samordning och makroregionalt samarbete i nationella och
regionala utvecklingsstrategier genom att se till att malen for Trafikverkets verksamhet ar anpassade
efter malen i strategin. Trafikverket maste dock i det konkreta arbetet utga fran specifika lokala och
regionala forutsattningar.

Strategin forvintas integreras allt mer i Trafikverkets arbete. Det dr viktigt att man i projekten tar
stillning till i vad méan projektet leder till forverkligandet av strategin och att det ingér som ett
bedémningskriterium for projektet. Kunskapen och medvetenheten om strategin och pa vilket sitt och
ivilka avseende som den &r relevant for Trafikverket behover darfor 6ka. Arbetet med strategin och
implementeringen av den Ar ett 1angsiktigt arbete. Genom detta kan utmaningarna i Ostersjoregionen
motas genom olika slags samverkan, bl.a. for att sprida goda erfarenheter i regionen men ocksa genom
en samordnad prioritering av olika atgiarder inom transportomradet. En utmaning ar att verkligen
genomfora atgirderna dé inte minst de ekonomiska forutsattningarna for projektet kan gora att
genomforandet inte blir av eller forsenast. Det #r viktigt att projekten kopplade till Ostersjostrategin
kommer med i Trafikverkets verksamhetsplan da dessa projekt stills mot andra angeldgna atgarder.

Arbetet med strategin kan bidra till att uppfylla Trafikverkets interna mal och bidra till att genomfora
relevant lagstiftning och politik sdvil nationellt som inom EU. Exempel pa dtgarder:

o Forbattra interna och externa transportférbindelser och samordna dem mellan
Ostersjolinderna.

e Oka samarbetet kring planering och genomforande av infrastrukturprojekt i regionen.

e Utveckla smartare transportlosningar

¢ Hitta och samordna nya l6sningar for “intelligentare” transporter (ITS) och hallbara
transportforbindelser (grona transporter)

e EU: regelverk kan bidra till att fraktgods flyttas 6ver fran vag- till jarnvags- och sjétransporter,
och till att minimera miljopaverkan av transporterna i regionen

Ostersjostrategin har inte nigon egen finansiering. Befintliga resurser, t.ex. medel frin Fonden for ett
sammanldnkat Europa (CEF) och de program som ar finansierade av Europeiska regionala
utvecklingsfonden (ERUF), exempelvis Ostersjoprogrammet (BSR) eller Central Baltic, tillsammans
med nationella medel ska anvindas mer effektivt for att uppna strategins mal.

3.6.  Strukturfonder
Det finns atta program for territoriellt samarbete (INTERREG). Det ar foljande program: Nord,
Botnia-Atlantica, Sverige-Norge, Mellersta Ostersjon (Central Baltic), Oresund-Kattegatt-Skagerrak,
Norra periferin och Arktis samt Ostersjoprogrammet. Dessutom har dven Urbact programmet
godkants.
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Programmen omfattar totalt 6ver 10 miljarder kronor, varav EU:s regionalfond star for cirka 6,5
miljarder. Programmens insatser kommer bland annat fokusera pa att:

o Stidrka gransoverskridande innovationssystem
¢ Friamja konkurrenskraft hos naringslivet i gransregioner
¢ Friamja anpassning till energi, miljo- och klimatutmaningar

3.7. EU:s Miljomal
I EU-kommissionens vitbok! om transporter anges som maél att transportsektorn ska minska utslappen
av vixthusgaser med 20 procent till 2030 och med 70 procent till 2050 jamfort med 2008. Jimfort
med 1990 innebér detta en 6kning med 8 procent till 2030 och en minskning med 60 procent till
2050. Dessa mél ar darmed inte lika langtgdende som det svenska transportpolitiska mélet.

Det finns dven ett fragetecken om EU:s bidrag till det globala klimatarbetet. Om alla ldnder i virlden
skulle ha utsldapp enligt EU:s klimatfardplan skulle de globala utslappen 6ka med 20 procent till 2030
jamfort med 19902. Till denna tidpunkt borde utsldppen i stillet ha minskat med 20 procent enligt den
svenska klimatberedningen. For att solidariskt bidra till det globala klimatarbetet behover
industrildinderna och EU minska sina utslapp med 40 procent till 2020, 80 procent till 2030 och 95
procent till 20503 jamfért med 2004 och inte som géllande forslag om 40 procent till 2030 och 80
procent till 2050 jamfért med 1990. Den svenska klimatberedningens analys stimmer ocksa vil
overens med ambitionen om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det svenska transportpolitiska mélets precisering pa
klimat och klimatmaélen i EU:s vitbok stiller helt olika krav. Vitboken stéller hoga krav forst efter
2030, medan det transportpolitiska malet innehaller en stor utmaning redan till 2030 (enligt
Trafikverkets och flera andra aktorers tolkning av fossiloberoende fordonsflotta). Av resonemanget
ovan framgar att det finns anledning att ha en mer ambitios inriktning &n enligt EU:s lagkolsstrategi
och vitbok om transporter. Det giller inte bara for att na tvagradersmal utan ocksa for att inte hamna i
en situation dar transportsektorn ar fortsatt kraftigt beroende av olja i en viarld med minskade
oljetillgdngar och hoga oljepriset.

1 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 slutlig

2 Enligt klimatfardplanen (A Roadmap for moving to a competitive low carbon economy in 2050) bér EU minska
sina utslapp med 40 procent till 2030 (och 80 procent till 2050). Per person och ar innebar det 6,7 ton till 2030
och 2,2 ton till 2050. Skulle det globala snittet hamna pa dessa nivaer skulle det inberdknat befolkningsékning
till 9 miljarder 2030 och 9,5 miljarder till 2050 innebara att de globala utslappen 6kar med 23 procent till 2030
och minskar med 57 procent till 2030 jamfort med 1990.

3 Globalt behéver utslappen minska med 30 procent till 2030 och med 65 procent till 2050 jamfért med 2004
(se Regeringens proposition 2008/2009 En sammanhallen energi och klimatpolitik, klimatdelen, figur 4.1 som &r
baserad Vetenskapliga radet, Elzen & Meinshausen (2006) samt Stern (2007). Utslappen ar ojamnt fordelade, |-
landerna slappte 2004 ut 16,1 ton koldioxidekvivalenter per person och ar, U-landerna 4,2 och det globala
snittet var 6,5. I-landerna bor atminstone komma ner till det globala snittet inklusive nédvandiga globala
minskningar. Om man raknar med befolkningsékningen behdver i sa fall I-landerna minska sina utslapp med 40
procent till 2020, 80 procent till 2030 och 95 procent till 2050 jamfért med 2004. Skillnaden i jamforelsear 1990
respektive 2004 gor skillnaden d@nnu storre eftersom utslappen inom EU minskat med 16 procent mellan 1990
och 2009.
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Tabell 1: Jamforelse mellan EU-kommissionens méal och svenska mal

Klimatmal i den svenska EU:s firdplan for klimat
transportsektorn4 EU:s vitbok for transporters

2030 | Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Detta | Mal for transportsektorns utslapp av
tolkar Trafikverket och Utredningen for klimatgaser: -20 procent till 2030 jamfort
fossilfri fordonstrafik som &tminstone 80 med 2008

procent lagre anvandning av fossil energi till
vigtransporter 2030 jamfort med 2010.
2050 | Transportsektorn ska bidra till det nationella Mal for transportsektorns utslapp av
miljokvalitetsmalet for begransad klimatgaser: -70 procent till 2050 jamfort
klimatpéverkan. Visionen om att Sverige inte med 2008

ska ha nigra nettoutsldapp av klimatgaser 2050
innebdr dven att transportsektorns utslapp bor
vara néra noll °.

Malet om fossiloberoende fordonsflotta 2030 giller enbart trafiken pa vignitet. Det svenska malet for
2050 giller de nationella utsldppen vilket inkluderar vig, jairnvag och inrikes flyg och inrikes sjofart.
Utrikes sjofart och utrikes flyg ingér inte i det nationella malet dven om de tankar sitt bréansle i Sverige.
Flyget ingar sedan 2012 i handeln med utslappsrittigheter det giller saval utrikes som inrikesflyg.
Tvagradersmaélet innebar dock att dven flyg och sjofart kommer att behéva gora betydande
minskningar av sina utslipp. Aven de nationella mélen fér 2020 #r viigledande for arbetet med att
begriansa klimatpaverkan fran inrikes transporter.

4 Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter, Prop 2008/09:162 En sammanhallen klimat- och
energipolitik

5> EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Fardplan fér ett konkurrenskraftigt utslappssnalt samhalle 2050,
KOM(2011) 112 slutlig, EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 slutlig, Brussels,

6 Detta galler under foérutsattning att alla utslappsminskningar ska goras i Sverige. Detta ska utgora ett alternativ, enligt Naturvardsverkets
regeringsuppdrag om en fardplan for ett Sverige utan nettoutslapp av koldioxid 2050. Upptag av mark och vaxtlighet kan gora att ett litet
utslapp kan tilldtas, darav formuleringen néra noll. Det finns forstas maéjlighet att utnyttja internationella marknader for utslappshandel,
nagot som ocksa ingar i regeringsuppdraget. Detta kommer dock att analyseras av Naturvardsverket samlat for alla sektorer.
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4. Nedslag pa nationsniva utanfor Sverige

4.1. Joint Barents Transport Plan, JBTP
For de norra delarna av Skandinavien finns sedan 2013 Joint Barents Transport Plan7 framtagen
gemensamt av Finland, Norge, Ryssland och Sverige. Den har reviderats under 2015. Planen pekar ut
overgripande gransoverskridande korridorer dar gemensamma och samordnade insatser bor goras for
att ssmmantaget forbattra transportsystemet i regionen. Dokumentet tar upp alla trafikslag och har
tillampat fyrstegsprincipen.

4.2. Barents Trafiksékerhetsforum
Barents Trafiksdkerhetsforum &r en intresseorganisation som ska frimja arbetet for 6kad
trafiksdkerhet i Barentsregionen. Barents Trafiksikerhetsforum bildades ursprungligen av
vagmyndigheterna i Barentsregionen ar 2001 och har nu utvecklats till en paraplyorganisation for
trafiksdkerhetsarbetet i vilken samtliga aktérer som ar verksamma inom trafiksdkerhetsomradet i
regionen har mdjlighet att delta. Barents Trafiksdkerhetsforum arbetar for att det ska bli enklare och
siakrare att genomfora transporter i Barentsregionen. Malsdttningen ar att genom 6kad trafiksdkerhet
bidra till en positiv utveckling i regionen.

4.3. Ostersjolanderna

4.3.1. Rail Baltica
Rail Baltica ar ett projekt som startades redan 2001 och ar ett av de prioriterade TEN T projekten for
EU. Projektet ar tankt att ldnka samman Finland, de baltiska staterna och Polen och dven forbattra
kopplingen mellan Central- och Nordeuropa och Tyskland. Det planeras en kontinuerlig
jarnvagsforbindelse fran Tallinn (Estland), till Warszawa (Polen), som gar via Riga (Lettland) och

Kaunas (Litauen). Den kommer gé forbi Kaliningrad Oblast (Ryssland) och Hrodna (Vitryssland).
Korridoren beriknas vara klar ar 2024.

© Pieal

Priga

Figur 7. Rail Baltica

7 http://www.beac.st/en/Working-Groups/BEAC-Working-Groups/Transport
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Rail Baltica skapar majlighet till ett modal shift fran vig till jarnvag. Idag transporteras detta gods
foretradesvis med lastbil Ett modalt skifte skulle forbattra miljon och trafiksikerheten avsevart.

4.3.2. Attraktiva granstverskridande regioner?
Stomnétet, det Overgripande nitet och transportkorridorerna i TEN-T kommer sannolikt att hjilpa
upp genomforandet av de riktigt stora artirerna och noderna.

Ostersjostrategin kan sigas vara till for det storregionala niit som knyter an till och kompletterar
stomnaitet och de europeiska korridorerna. Det finns mgjlighet att fa medfinansiering frén EU (tex
Interreg) for att exempelvis bereda forslag till och analysera effekter av atgirder i enlighet med
Ostersjostrategin och som beror flera linder. Kommissionen har valt att beh&lla och stirka just
Interreg-programmen.

4.3.3. Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics (NDPTL)

Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics (NDPTL) fokuserar sarskilt pa
kopplingarna till EUs grannliander. For att genomfora forslag till projekt enligt NDPTLs regionala nét
finns mojligheter att soka medfinansiering genom en sirskild fond (NDPTL Support Fund). Atgirder
for att eliminera flaskhalsar i form av grianspassager, ineffektiva 6vergadngar mellan olika transportslag
i terminaler och hamnar eller brist pa forbindelser mellan olika ldnders transportnét dr andra exempel
pa atgirder som borde kunna vara aktuella att finansiera via NDPTL.

Det har visat sig att manga som jobbar med transportfragor pa regional och nationell niva i
Ostersjolinderna har ganska svag kinnedom om resultaten fran de manga ganger kvalificerade
transportprojekt som redan genomforts, liksom om méjligheterna att anvéanda Interreg-projekt for att
hantera gemensamma utmaningar och bereda forslag till atgarder.

Den nationella nivan spelar ofta en avgorande roll for att planering som beror mer &n ett land ska
kunna dga rum.

De europeiska territoriella samverkansprojekten (framforallt Interreg-projekt) hor till EUs viktigaste
instrument for att stimulera geografisk utveckling pa olik sidor om en landsgrans. De kan ocksa
komma att fylla en viktig roll for att underlatta kontakter och samarbeten lings de europeiska
transportkorridorerna.

e Trafikverket behover stiarka de geografiska utvecklingsperspektiven, i mellanregional och
storregional skala och 6ver landsgriansen, i transportplaneringen.

e Har trafikverket tillracklig kunskap om véantad utveckling, nya initiativ eller andra
forhallanden som kommer att paverka efterfrigan och utbud av transporter langs storre vagar,
spér, farleder och flyglinjer, hamnar och terminaler i Sverige? Fér aktorer i grannlanderna
tillracklig information om motsvarande forandringar i Sverige?

e Hur kan aktorer i andra lander involveras i nagra atgiardsvalsstudier, projekt eller andra
uppdrag med anknytning till &tgardsplaneringen?

e Hur kan samspelet med kollegor i andra ldnder starkas?

o Finns det behov av gemensamma studier, analyser, effektbedémningar i omraden inom och
utanfor landets granser som kraver EU-finansiering for att kunna genomforas, eller dar EU-
finansiering kan vara bra?

4.4. Internationella organisationer etc

Manga organisationer av olika slag gor sina egna prognoser och bedomningar av framtiden. I vissa fall
far dessa betraktas som partsinlagor medan de i andra fall kan antas ha en mer objektiv grund.
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Gemensamt ar dock att de ofta tycks vara grundade pa samma/liknande forutsattningar avseende
makroekonomiska faktorer som har stark paverkan pé de framtida transporterna. Till dessa hor
demografiska aspekter, ekonomisk och i viss man teknisk utveckling.

Under 2015 sliappte OECD en rapport som pévisar en dryg fyrdubbling av de internationella
godsflédena till 2050. Naturligtvis paverkar detta olika lander och regioner pa mycket olika satt. I
synnerhet kan man anta att sjofarten kommer att hantera en mycket stor andel av denna frakt vilket
paverkar hamnstruktur och hamnstorlek. Hamnen ar dock bara en omlastningspunkt och godset
maste vidare ut i systemet och ta sig in till hamnen.

Aven om flygfrakten ir, sett till volymen, mycket liten jimfort med det gods som transporteras pa
annat sétt ar den en valdigt viktig del for transportkdpare och for vil fungerande logistiksystem.
Flygfrakten spés bli dn viktigare i framtiden och det gods som hanteras i dels passagerarplan, dels i
speciella fraktflygplan men ocksa det som truckas med flygfraktsedel kommer att 6ka kraftigt. Detta
pavisar t ex Airbus i sin prognos for framtiden (till 2033) (Airbus, 2014, Flying on Demand: Global
Market Forecast”).

4.5. Norden
De nordiska landerna i allménhet, och i synnerhet Finland, Sverige och Norge har grundldggande
transportbehov kopplat till sin utrikeshandel. Landerna har rdvaruproduktion i norr och
exportmarknader pa kontinenten och i 6vriga varlden. Danmark skiljer sig lite frAn de 6vriga nordiska
linderna, da den storsta delen av de internationella transporterna utgors av transittrafik. Samtidigt ar
handeln mellan ldnderna relativt omfattande. Dessa transportbehov har inneburit att de nordiska
ldinderna utvecklat ett beroende av varandras infrastruktur for att effektivt kunna hantera sin import
och export.

Finland, Sverige och Norge har mycket export som lampar sig for sjofart. P4 grund av specialisering
och geografiska forutsattningar anviander ocksa landerna varandras hamnar for import och export.
Finland saknar till exempel en hamn som kan ta emot stora oceangaende fartyg varvid dessa far lossa
exempelvis i Goteborg och godset fraktas sedan vidare till Finland (och omvint vid export). Aven
Norge tar emot mycket gods via Géteborgs hamn. Kapaciteten och anslutningarna till Géteborgs hamn
ar darfor inte enbart en svensk nationell angeldgenhet, utan dven av intresse fér Finland och Norge.

Danmark utgor transitnav i det nordiska transportsystemet och forandringar i den danska
gransoverskridande infrastrukturen far stora konsekvenser for framforallt Sverige och Norge. Detta
manifesteras inte minst genom den planerade Fehmarn Bélt-forbindelsen som forvantas fa positiva
effekter for den svenska och norska exporten pa viag och jarnvag. For att Norge och Sverige ska fa ut
full potential av Fehmarn Bélt-forbindelsen kommer det dock att krivas en forbattring av framforallt
sparinfrastrukturen mellan Norge och Sverige, ndgot som har tagits fasta pa inom projektet den
skandinaviska 8 miljonersstaden.

Att Norge inte dr med i EU blir mest patagligt for vagtransporterna i samband med f6rtullning. I 6vrigt
ar Norge vil integrerat med EU och deltar i flera samarbeten, dar TEN-T sannolikt ar det mest
betydelsefulla for att forbattra forutsittningarna for granséverskridande transporter.

Inget av linderna har ndgon utpekad central funktion som trafikslagsovergripande hanterar
gransoverskridande transporter. I Finland finns en administrativ grupp inom
Kommunikationsministeriet som arbetar med transporter éver den ryska gransen. Sverige och Norge
har ett departementssamarbete pa tjinstemannaniva. Landerna har ocksa haft etablerade samarbeten
pa generaldirektorsniva for att hantera jarnvagstransporter 6ver den gemensamma gransen. For Norge
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ar detta sdrskilt viktigt dd manga jarnvagstransporter med start och mal i Norge passerar genom
Sverige. Att dessa samarbeten finns faller sig naturligt da det ror sig om lander med langa landgranser
mot varandra.

Transportmyndigheterna i de nordiska landerna ser likartade ut gillande ansvaromraden. Sverige
liksom Finland har dock slagit samman sina trafikslagsmyndigheter till trafikslagsévergripande
nationella trafikverk.

Den léngsiktiga planeringen av utveckling av infrastruktur i respektive land skiljer sig at. I Sverige och
Norge finns en sammanhéllen 1angsiktig ekonomisk och fysisk planering. I Finland finns en
regelbunden langsiktig planering men den ekonomiska planeringen sker med kortare tidshorisont.
Danmark har inte samma typ av ldngsiktig planering som de 6vriga nordiska linderna utan langsiktiga
infrastruktursatsningar beslutas genom breda politiska 6verenskommelser.

Ansvarsfordelningen mellan departementsniva och transportmyndighet inom
infrastrukturplaneringen i de nordiska linderna forefaller i huvudsak spegla vilken myndighetsniva
som framst hanterar fragor som ror gransoverskridande transporter. I Danmark, dir relativt sett mer
personella resurser ligger hos Transportministeriet, ligger ansvaret for att hantera de
gransoverskridande transporterna ocksa i huvudsak dar. I Finland ligger ansvaret f6r regionala
gransoverskridande godstransportprojekt pa de regionala NTM-centralerna, men centrala fragor
hanteras av Kommunikationsministeriet. I Sverige bedrivs detta arbete i huvudsak av Trafikverket,
nationellt eller av relevant Trafikverksregion beroende pa hur samarbetet ser ut. Mer strategiska fragor
hanteras dock centralt av Niringsdepartements transportenhet. Aven i Norge bedrivs detta arbete
antigen av Vegdirektoratet (Statens vegvesen nationellt), Statens vegvesen regioner eller av
Jernbaneverket.

Ovriga samarbeten gillande gransoverskridande godstransporter 4r i huvudsak regionala samarbeten
(dock ofta med nationella myndigheters regionala representation). De mer 6vergripande samarbeten
som finns sker inom EU:s ramar sdsom transeuropeiska transportnitet (TEN-T) och det tillhérande
ekonomiska ramverket Connecting Europe Facility regulation (CEF), sjomotorvigar och
fraktkorridorer pa jirnvig. Aven de regionala

Utover strategiska samarbeten kring infrastrukturutveckling finns ett par exempel pa gemensamt dgd
och administrerad infrastruktur i Oresundsbron och Svinesundsbron. Gemensamt for dessa ir att de
helt eller delvis administreras genom statligt 4gda bolag och finansieras genom brukaravgifter. Ett
annat exempel pa gemensamt dgande ar den svensk-danska flygledningen dar ett gemensamt bolag
ansvarar for flygledningen av en route flyg i det svensk-danska luftrummet.

Generellt forefaller det som om samarbeten uppstar nar det finns behov av samordning. Hur
samarbeten organiseras varierar, men ndgon form av finansiering frin EU 4r en gemensam namnare.
Den konsultstudie som genomfordes i samband med denna PM visade pé att transportkopare upplever
storst problem med gransoverskridande transporter inom jarnvag och i synnerhet inom drift och
underhall.8 Denna PM visar samtidigt att det ar fi samarbeten pé detta omrade, godskorridorer pa
jarnvag ar dock ett exempel pa ett samarbete som tar helhetsgrepp kring bade ny och befintlig
infrastruktur, nagot som efterfragades av naringslivet i konsultstudien.gNaturresurser i Barents hav

8 WSP 2014
9 Texten om Norden &r hdmtad fran Trafikanalys som under 2014 genomfért en omvérldsanalys av
forutsattningarna for granséverskridande godstransporter framst mellan de nordiska landerna.
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En viktig utveckling som pa sikt kan komma att paverka norra Sverige och infrastruktur &r allt fler
fyndigheter av gas och olja i Barents hav. Det varmare klimatet gor att isen drar sig mer norrut och gor
det majligt att exploatera omrédet utanfor Norges och Rysslands kust. Hur utvecklingen kommer att
se ut eller i vilken takt ar svart att forutse, men troligtvis inget som berér NTP fore ar 2029.

4.6. Australien
I Australien menar man att den globala finanskrisen enbart dimpar tillvixten inom
vagtransportomradet tillfalligt. P4 langre sikt kommer det att finnas en betydande tillvaxt i de
interstate-volymer som behandlas nedan.

Beroende pé vilket segment man ser till forvintas vagtransporterna (gods) ar 2030 vara mellan 1,4 och
2,3 ganger storre dn referenséret 2008. Man tror att tillvixttakterna i framtiden kommer att bli
betydligt ligre (knappt hilften) én de faktiskt var under perioden 1972-2007. And4 innebér det, i
volym riknat, att transportutmaningen kommer att bli mycket stor framgent. Den lagre tillvixttakten i
transportarbete dr en foljd av forvantan om liagre ekonomisk tillviaxt och en vixande méttnadseffekt
nar det giller gods per person.
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Figur 8. Utfall (tom 2007) och prognoser for godstransporter pa vag. Kalla:
Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Economics (2010).

Nir man breddar perspektivet till att 4ven innefatta jirnvag och kustsjofart ser man, som framgar av
nedanstdende figur, att jarnvigen ocksa forvintas ta hand om allt mer gods. Kustsjofarten forviantas
spela en fortsatt relativt liten roll. Jirnvigens forviantade tillvaxttakt for perioden 2008-30 ar
3,5procent att jamfora med omkring 5procent mellan 1972 och 2007. Kustsjofartens dito ar 2,4
respektive 0,2procent. Man forvintar sig saledes ett trendbrott inom kustfarten som gor att
tillviixttakten 6kar dramatiskt. And4 blir transportarbetet relativt blygsamt.
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Den mittnad som nimndes ovan visualiseras nedan. Figuren visar att per capita icke-bulkgods antas
maittas allt mer ju nairmre 2050 man kommer. Denna effekt betyder "ingen tillvixt" i godstransport
eller ens att godset kommer att vixa langsammare an inkomsterna under de narmaste artiondena.
Noteras skall dock att interstate freight som detta fall visar kommer dven fortsittningsvis att vixa
fortare 4an BNP.
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4.7. Kanada
Kanadensiska inhemska rdvaruvolymer (i ton) forviantas 6ka med 50procent (ca 2procent per &r)
mellan 2006 och 2026 enligt huvudscenariot i den icke offentliga rapporten IHS Global Insight, 2010.
Tillvaxttakten kan variera mellan 1procent per ar och 3procent per &r fram till 2016 inom ramen for
laga respektive hoga prognosgranser. Nar det géller den internationella godsrorelsen (bade import och
export), forvintas fraktvolymerna 6ka med 1,5procent per ar under samma period. Det dr viktigt att
notera att dessa prognoser gjordes under den globala ekonomiska nedgangen 2008/2009.
Prognoserna uppdateras just nu.

48. USA

Under 2014 sldppte American Trucking Association en transportprognos som man tagit fram I
samverkan med HIS Global Insight (ATA, 2014). Denna fokuserar lastbilssegmentet men gé I viss man
dven in pa andra transportmedel. Bland annat konstaterar man att:

e Totala fraktvolymerna (i ton riknat) forviantas 6ka med 23,5procent fran 2013 till 2025

o Tillvixten i totala volymen ar 2,8procent per ar under perioden 2014-2019 for att direfter
minska till 1,0procent under de kommande sex aren

e Andelen vigtransporter forviantas 6ka fran 69,1procent ar 2013 till 71.4procent ar 2025

e Jarnvagsbaserat intermodalt tonnage kommer att 6ka med 5,5procent per ar till 2019 och
darefter med 5,1procent till 2025. Trots detta minskar jairnviagens marknadsandel fran
14,5procent ar 2013 till 13,8procent 2025

En bidragande orsak till att lastbilens marknadsandel fortsatter vixa dr att man forutspar att
styckegodset kommer att vixa fortare dn bulkgods som ofta 4r mer lampat for transport med
jarnvig/sjofart. Man tror ocksa att lastbilen kommer att vara en viktig del i logistikkedjan for
produktionen av amerikansk réolja och naturgas. Man tror att lastbilsoperatorer kommer att anvinda
sig av jarnvag i 0kad utstrackning for transporter 6ver langre distanser.

Man forvantar sig att BNP-tillvixten i USA ska vara 2,9procent per ar under aren 2014-19 for att
direfter minska till 2,4procent under perioden 2020 fram till 2025. I rapporten konstaterar man att
prognoserna ar kinsliga for “chocker” sisom exempelvis oljekris, naturkatastrof, tilltagande oro i
Mellanostern och territorialkonflikter med Kina som part.

Ser man till flygindustrin s har Boeing tagit fram en prognos dar man tror att flygfrakten kommer att
oka med 4,7procent per ar till ar 2033 (fran 2013).

4.9. Norge
Jernbaneverket (2015) bedomer att godstransporterna pa jarnvig kommer att 6ka med 80 procent i
antal ton fram till 2050. Norge forutspar mindre genomsnittliga skeppslaster, men hogre frekvens,
vilket stiller krav pa konsolidering i terminaler.

Transportekonomisk institutt (TOI) prognoser, som ir underlag for NTP 2015, for perioden 2012-
2050 visar pa en genomsnittlig arlig tillvixt i de totala godsflodena om 1,5 procent Den arliga tillvixten
itotalt transportarbete pa norskt territorium ar nagot lagre, 1,3 procent(siffrorna ar exklusive olja och
naturgas). Tillvixten forvintas inte fordela sig jamnt mellan transportslagen. For inrikes godset okar
vag mest med 1,6 procent/ar, jairnvag 1,2 procent och sjofart 1,0 procent Sammantaget forvantas
tillvaxt i transportarbete i Norge 6ka med 65 procent under perioden 2012-2050.

Betraffande persontransportetror man att transportarbetet 6kar mer dn antalet resor, pa grund av att
antalet ldnga resor 6kade mer dn korta resor. Tillsammans berdknas antalet resor att 6ka med 31
procent fran 2010 till 2050. De motoriserade transporterna 6kar med 41 procent.
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I den Norska huvudrapporten for analys och strategi ar klimat ett &terkommande tema och ligger till
grund for de prioriteringar som foreslés i dokumentet:

« Jarnvags Oslo-Go6teborg: Intercity utveckling till Halden. Behov av 6kad kapacitet i Sverige.

« Kongsvingerbanen och vidare: 6kat gods fran Gstra Norge mot Nordnorge genom Sverige kan sa
sméningom krava 6kad kapacitet pa flera platser runt om i Sverige. Antalet personer som reser med
tag Oslo - Stockholm ger kanske de storsta kapacitetsbehov pa norsk sida, men kanske nagot i Sverige.
« Merékerbanen: Remedy och elektrifiering i Norge kan ge krav pa 6kad kapacitet i Sverige. Butiks Hell
ir ett exempel pé detta.

« Ofotbanen/Malmbanan finns ett behov att dubbla tiden. Ett samarbete pagér

« E18: Utveckling och férbattring i Norge gor standard kommer att vara simre i Sverige. Kanske inte i
forsta hand kapacitetsproblem, men en sdkerhetsutmaning.

« E16: Stora forbattringar vaster om Kongsvinger i Norge, men trafiken 6ver gransen ar liten idag.
Maste samarbeta pé en langsiktig strategi for utveckling delen Kongsvinger - Torsby
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Figur 11.  Beregnet utvikling i antall korte reiser innenlands per arsdogn i
prognoseperioden. Antall turer og prosent endring 2014-2050. Beregnet i RTM.
Kilde: TOI-rapport 1362/2014
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Figur 12. Utvikling i transportmiddelfordelt godstransportarbeid innenriks
eksklusive raolje og naturgass. Mill. tonnkm. Kilde: TOI-rapport 1393/2015.
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49.1. E12 Avs
En 6vergripande dtgardsvalsstudie om E12 funktion och brister pagar mellan Trafikverket och
motsvarande myndigheter bide i Norge och Finland. Ska utmynna i prioriterade atgardsfoérslag under
2015.

4.9.2. Ny tunnel pa Rv 77 i Norge (fortsattning av Rv 95 i Sverige)
En ny tunnel pé gransen, ska byggas i Norge pd RV 77 (Sve Rvgs) 2015-2017. Idag passerar ca 400
fordon grinsen, varav 100 tunga fordon.

4.9.3. Ny terminal i Kiruna
En ny terminal for hantering av styckegods har tagits i bruk i Kiruna. Har lastas gods av for vidare
distribution med lastbil till Nordnorge. Tidigare skedde omlastningen i Narvik, men kapacitetsbrist,
samt logistikfordelar ledde till omlokaliseringen. Logistikfordelen ligger i att Kiruna dr mer centralt
néir gods ska distribueras langre osterut i Norge, sdsom Finnmark. Efterfrdgan viaxer och nu vill 3
operatorer ha tillgang till terminalen. Kommer att innebéra fler lastbilar exempelvis pa E45 upp mot
Nordnorge.

4.9.4. Malmbanan

e Narviks hamn kan komma att utvecklas/byggas ut. En ansokan till Northern Dimension
Partnership on Transport and Logistics (NDPTL) om projektmedel finns for studie. Syftet med
projektet ar att hitta en ny plats for hamnen i Narvik for att sdkra att 2030 kunna hantera
okning av mineraler och styckegods. Mycket viktigt for Sverige och svenska gruvor. LKAB
utokar sin volym av produkter successivt. Malmbanan (norra omloppet) och Ofotbanen (dess
forlangning i Norge) planeras att byggas ut for hogre kapacitet (dubbelspar), vilket ar
nodvandigt for att kunna hantera 6kningen. Ansékan om medfinansiering fran CEF ar
inskickad februari 2015 for jairnvagsplaner pa svensk sida.

e Luled hamn. (Malmbanan s6dra omloppet) TEN-T finansierad Farledsutredning och
miljotillstand klara 2015 for storre kapacitet. Viktigt for att sakra LKAB:s malmtransporter.

¢ Samarbete mellan Trafikverket och Jernbaneverket angédende funktionalitet och uppgradering
av kapacitet pagar kontinuerligt.

¢ En medfinansieringsutredning mellan Trafikverket och Jernbaneverket ar utfor pa uppdrag av
departementen.

Norska Samferdseldepartementets har gett uppdrag till Jernbaneverket om att i samrad med
Trafikverket utreda hur kapaciteten Oslo-Goteborg kan utvecklas.

4.10. Finland
Finland har infort 76 tons bruttovikt pa hela sitt "BK1” vagnit redan 2013, dock med relativt
omfattande undantag i vignétet som bl a féranleds av broar som inte klarar den hogre vikten.
Trafikverket i Sverige utreder under 2015 om att infora 74 tons bruttovikt pa delar av vignatet.
Regeringen har beslutat om 64 ton pa hela BK1 nétet from 1 juni 2015.

I Haparanda/Torned finns den enda fasta jarnvagsforbindelsen mellan Sverige och Finland.
Forbindelsen ar av strategisk vikt for transporter inom Barents och har en stor framtida potential i en
region med stark tillvixt. Detta stirks ocksa av vad som skrevs inledningsvis om 6kad handel med 0st.
Svaveldirektivet har till dags dato marginellt paverkat transportflodena. Om en extern kostnadschock
skulle tillkomma, sdsom ett kraftigt 6kat oljepris, kan man komma att se en viss 6kad efterfragan pa
jarnvagstransporter och i viss man dven transporter med lastbil da sjéfrakterna blir dyrare i
Bottenviken och Ostersjoomradet.
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Granspassagen mellan Sverige och Finland dr dock inte oproblematisk. Bland annat infrastrukturellt
med avsaknad av elektrifiering mellan Haparanda/Torned — Kemi (Laurila) och sparviddsskillnaden
samt administrativa hinder.

¢ Transittrafiken mellan Europa och Asien forvintas oka i framtiden.

e For jarnvigstransporterna forviantas ingen signifikant 6kning,.

¢  Utvecklingen av handen med Ryssland ar viktig for godstrafikens utveckling.

¢ IFinland vantas vagtransporternas marknadsandel 6ka négot, frin 67 procent idag till ca 70
procent till 2030.

Tabell 2: Tillvaxt i antal fraktade ton pd jarnvagen i Finland, miljoner ton. Kalla: Bothnian Green Logistic
Corridor. (2014)

Commodity group 2008 2020 2030
Forest industry/sawn timber/wood chips 25 23 22
Chemical industry 53 6,2 6,3
Transit transport 4,8 5,8 4,5
Metal industry/scrap metal 2,8 3,0 3,1
Minerals/ores 2,6 6,5 6,6
Other products 1,0 1,3 1,7
Total 41,9 45,8 44,0
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Figur 13. Transporter pajarnvig i Finland, prognos for 2020 Kalla: Bothnian
Green Logistic Corridor. (2014)

4.10.1. Midway alignment (E12 Umea-Vasa)
Ume3 (Visterbotten, Sve) och Vasa (Osterbotten, Fin) i arbetar aktivt med att utveckla transporter och
infrastruktur 6ver Kvarken. Hamnar, anslutningar och ny farja finns med i planerna. Malet ar att
forbattra transportrutterna och skapa en stabil forbindelse mellan Finland och Sverige, samt stodja de
existerande multimodala TEN-T nétverket dar flera olika transportformer (hav, landsvag, jarnvag)
redan aktivt anvands.
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4.11. Danmark
Danmark har inrattat en tdgfond som kommer att finansiera ett antal stora jarnviagsutbyggnader. Man
har beslutat att dels bygga ut ERTMS pé hela sitt bannit till 2021, dels finansiera ett antal nya
jarnvagsstrackningar som ska stirka kapaciteten runt Képenhamn och séderéver mot Rodby.

Fehmarn Belt-tunneln ir en fast forbindelse for jarnviag och vig mellan Danmark och Tyskland 6ver
Fehmarn Belt. Den paverkar mojligheterna for savil gods- som persontransporter mellan Sverige,
Danmark och Tyskland och s6derut och kan komma att innebara ett 6kat behov av kapacitet pa
jarnvag och vig i Sverige. Genom att koordinera insatser utifran ett gransoverskridande
korridorsperspektiv kan transportsystemet utvecklas pé ett satt som moter det svenska naringslivets
transportbehov.

Tabell 3: | en publikation fér arbetet med Fehrman Belt ser man féljande utveckling©

Denmark Finland Norway Sweden |

Real 1995-2011 1,3% 2,7% 2.1% 2,6%

GDP Case A | 2011-2035 1,3% 1,3% 1,7% 1,3%
Case B 2011-2035 1,3% 2,0% 2.1% 2.2%

Real 1995-2011 0,7% 1,8% -0,6% 1,8%

Trade Case A | 2011-2035 0,7% 0,6% -0,1% 0,6%
CaseB | 2011-2035 0,7% 0,8% 0,1% 0,9%

Real 1995-2011 0,49 0,66 -0,28 0,70

GDP-Trade | Case A | 2011-2035 0,51 0,48 -0,05 0,46
CaseB | 2011-2035 0,53 0,39 0,03 0,41

Table 2-11: Yearly growth of GDP and trade volume and GDP elasticity of trade from 1995
to 2011 and 2011 to 2035

Totala antalet personbilar som pé farjan 6ver Fehmarn Balt har sjunkit med 17 procent. For foretaget
bakom Fehmarn-tunneln ir siffrorna viktiga.

Minskningen har skett gradvis, och varje ar sedan 2007 har Scandlines upplevt en nedgang i antalet
personbilar, skriver tidningen Ingenigren pa nétet. Totalt tog 1.538.667 resenérer bilen 6ver sundet
mellan Danmark och Tyskland 2013, vilket innebar en minskning pé 17 procent sedan 2007 déa trafiken
var som hogst.

Antalet fullt betalande farjeresenirer var 2013 ungefar en miljon, vilket 4r en minskning pa 220.000
sedan 2007, och dven den ldgsta siffran sedan 1999. De fullt betalande kunderna &ar avgorande for
Fehmarn-forbindelsens trafikprognos. I huvudscenariot for tunneln antas det att farjeférbindelsen
stangs till formén for tunneln och ar darmed tankt att ersétta farjetrafiken helt.

10. http://www.femern.dk/material-folder/documents/2014-publikationer/fehmarnbelt-forecast-2014annex.pdf
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4.12. Tyskland

Savil genomsnittlig transportstriacka som godsmangder forvantas 6ka i Tyskland. Detsamma géller
“transportintensiteten”, dvs. transportarbetet i relation till BNP. Jirnvigstransporter bedoms 6ka
snabbare dn vagtransporter. Kombinationstransporter férvintas 6ka med ca 80 procent

Tabell 4: Trafikvolymer och andelar 2010 och 2030

i 2010 - 2034 [ Change 2010-2030
illion o O illion @ in %
o Share in % e ‘ Share in %
Traffic volume
Rail transport 358.9 9.7%; 443.7 10,2% 23,6%
Road haulage 3,116.1 84.1% 3,639.1 83.5% 16.8%
Inland naviga-
tion vessel 229.6 6.2% 275.6 6.3% 20.0%
Total 3,704.7 100.0% 4,358.4 100.0% 17.6%
2010 2030 Distance of carriages in km
Change Change
Share in Share in | 2010-2030 in 2010-
Bn tkm % Bn tkm % % 2010 2030 2030
in %
Transport performance
Rail
transport 107.6 17.7% 153.7 18.4% 42.9% 300 347 | 15.6%
Road
haulage 437.3 72.0% 607.4 72.5% 38.9% 140 167 18.9%
Inland
navigation
vessel 62.3 10.3% 76.5 9.1% 22.8% 271 277 2.3%
Total 607.1 100.0% 837.6| 100.0% 38.0% 164 192 17.3%

5. Trafikverkets omvarldsanalys

I Trafikverkets omvarldsarbeten, frimst Omvirldsanalyserna som gjordes 2010 respektive 2014 men
ocksa i den ménadsvisa i Omvirldsspaningen lyfts fragor och exempel som knyter an till olika fenomen
som péaverkar och paverkas av var omvarldstro.

5.1. Forskjutningar i den ekonomiska geografin
I trafikverkets omvirldsanalys noterades att ekonomin vrids Osterut. Det betyder att hamnar langs
ostersjokusten med landanslutningar och terminaler kan vintas fa jimforelsevis snabbare 6kning av
transportflodena.

Potentiella atgdrder, exempel: landanslutningar och terminaler som berors av transporter till och fran
storre hamnar vid Bottenhavet (Gavle, Sundsvall), Alands hav (Kapellskir), norra Ostersjon
(Stockholm, Nynishamn, Sodertilje, Visteras, Norrkoping) mellersta Ostersjon (Vistervik) och sodra
Ostersjon (Blekinges hamnar, Ystad, Trelleborg, Malmé — Copenhagen port). Jiarnvigsforbindelser
mellan stambanorna och hamnarna, t.ex. Sydostlanken, atgarder pa bangardar, kombiterminaler och
farledsatgirder.

e Har vi tillriicklig kunskap om vilka delar av det svenska och Ostersjoregionala
transportsystemet som skulle beroras vid 6kat utbyte med lander i Asien, i 6stra Europa,
Turkiet?

e Hur kommer systemen med stora hubbar och anslutande feedertrafik att utvecklas inom norra
Europa, Ostersjoomradet och i Sverige?
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e For hamnar och sjotransportrelaterade floden berors ocksa anslutande banor och véagar inne i
hamnstéder, till och frin omlastningsterminaler samt land- och sj6lankar till viktiga
destinationer i Sverige och i vira grannlander.

5.2. Hardare belastning da transporterna véaxer och koncentreras
Koncentrationen av transporter vintas 6ka sarskilt pa vag- och jarnvagsinfarterna i de mest folkrika
stadsregionerna, och pa de vigar och banor som forbinder dem med varandra, samt vid storre
jarnviagsstationer, flygterminaler och kollektivtrafikens bytespunkter. Belastningen vintas ocksa 6ka i
och intill stora kombiterminaler och hamnar.

Okad efterfrigan pa bade resor och godstransporter kommer att stilla krav pa effektivare utnyttjande
av befintlig infrastruktur och pé ytterligare kapacitetsokningar i hela transportsystemet. Smarta
16sningar for att exempelvis forbattra utnyttjandet av fordon, skapa smidiga resvagar och effektiva
logistiklosningar kan forvantas.

Manga idéer, 16sningar och produkter som utvecklas i andra linder kommer att dterfinnas i Sverige.
Svenska leverantorer arbetar i global konkurrens. Automatisering, hyrsystem, realtidsinformation och
prissittning dr nagra exempel pa losningar som forutses sld igenom liksom mer kapacitetsstarka och
effektiva logistik- och kollektivtrafiklosningar.

Stadsregionernas utveckling hdanger niara ihop med hamnarnas och flygets utveckling och darmed blir
ocksa logistikfunktioner, landanslutningar och kombiterminaler i anslutning till storstidernas hamnar
och flygplatser viktiga. Stordriftsfordelar gor att fartyg och flygplan, utrustningen i hamnar, flygplatser
och terminaler liksom flédena pa anslutande vigar och banor, okar i storlek.

e Storstadsregionernas hamnar, flygplatser och terminalfunktioner ligger inte alltid i
centralkommunen och hamnarna har ett vidstrackt marknadsunderlag pa land. Har vi
tillracklig kunskap om dessa viktiga noder och om vilka delar av landtransportsystemet pa
land som ar viktiga for att forsorja dem?

5.3. Transportsystemen integreras
Fragor som t.ex. ror teknisk standard, regelverk, information, juridik behdver utvecklas i samarbete
med andra aktorer och i ett internationella ssmmanhang. Det handlar om samspelet mellan olika
trafikslag, 6ver landsgrianser och mellan olika samhallsnivaer och huvudman.

e Uppmairksammas detta nar olika projekt bereds? Inkluderas det i atgiardsvalsstudierna? Kollas
det upp nar projekt kvalificeras till att komma med i atgdrdsplanens olika tredrsperioder och i
avstimningen gentemot finansens budgetprocess och var egen verksamhetsplanering?

5.4. EU:s Urbana agenda
EU-kommissionen haller pa att utarbeta ett forslag till “urban agenda”. Manga utmaningar som kan
relateras till att ekonomi, klimatférandringar, miljé och samhallsutveckling i stort har en stark urban
dimension. Problem som manifesteras i fattigdom, segregation, miljoforstoring liksom mojliga
16sningar for 6kad resurseffektivitet, koldioxidneutralitet, ekonomisk och social utveckling, innovation
och integration relateras till forhallandena I stiderna.

Krav stills nu pa att tydligare involvera stidder i arbetet med att ta fram och implementera EUs policies
och att dessa policies behover vara battre anpassade till den urbana verklighet i dar de ska tillampas. I
den offentliga dialog om behov av och inriktning i en Europeisk urban agenda, som nyligen avslutats,
lyftes bland annat fragan: borde en sddan agenda utgora ett 6vergripande ramverk for att fokusera pa
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urbana dimensioner i Eus olika policies pa tviaren och pa att starka samordningen mellan sektoriella
politikomraden och mellan aktérer i stader, nationellt och pa Europanivan.

Sannolikt kommer ett sddant forslag inom kort. Det skulle i sa fall dven inkludera transportomrédet.
Redan idag finns ju manga EU-stédda initiativ, och frén flera generaldirektorat, som beror
transportsystemet i stdder och stadsregioner.

Cities of Tomorrow

Syntetiserar principerna for den europeiska héllbara stadsutvecklingen som baseras pa fordraget om
upprattandet av Europeiska unionen, Europeiska unionens stadga om de grundldaggande réttigheterna,
den europeiska sociala modellen, Leipzigcharter Toledo deklarationen och territoriella agendan for
Europeiska unionen 2020.

Europeiska stiader bor vara

- Platser for avancerad social utveckling;

- Plattformar fér demokrati, kulturell dialog och mangfald;

- Platser for gront, ekologisk eller miljomaéssig fornyelse; och

- Tilldragande plats samt motorer for den ekonomiska tillvixten.

Den europeiska urbana utvecklingen bor

- Reflektera en hallbar utveckling i Europa som bygger pa vilavvigd ekonomisk tillvixt och en
balanserad territoriell organisation med en polycentrisk stadsstruktur;

- Innehéller starka regionala centra som ger god tillgdnglighet till tjanster av allmant ekonomiskt
intresse;

- Kdnnetecknas av en kompakt bebyggelsestruktur med begrinsad stadsutglesning; och

- dtnjuta en hog skyddsnivé och kvalitete pd miljon runt stader

http://ec.europa.eu/regional_policy/archive/conferences/citiesoftomorrow/index_en.cfm

5.5. Trafikverket omvarldsanalys betonar det kunskaps- och kontaktintensiva
naringslivets behov av hog tillganglighet inom och mellan stadsregioner
Omvirldsanalysen lyfter sarskilt fram betydelsen av stadsregionernas utveckling och sirskilt de stora
stadsregionernas viktiga roll for arbetsmarknadens och naringslivets utveckling med betoning pé
jobbtillvaxt i tjanstesektorn och vikten av 6kat kunskapsinnehall och férnyelseférmaga i naringslivet.

5.6. Fler bor i vixande stadsregioner
De kvalificerade kunskapsmiljoerna i de nordiska universitetsstiderna ar en viktig bas for att skapa
och sprida kunskap och nya idéer. De skandinaviska och nordeuropeiska nitverken ar sarskilt viktiga
for Sverige. De europeiska och globala natverken utvecklas ocksé snabbt. I praktiken sker ofta
personkontakterna i dessa nitverk via de stora stadsregionerna och deras flygplatser (och farjor). I
framtiden ser jairnvagen ut att bli viktigare. De internationella storflygplatsernas
(jarnvagsstationernas) utvecklingsmojligheter, och deras regionala (kollektivtrafik)anslutningar till
stora befolkningscentra, hogskole-, universitets- och forskningsmiljoer samt till de stora
stadsregionernas centrum, dar det finns en koncentration av kunskaps- och kontaktintensiva
verksambheter, ar sarskilt viktiga.

Potentiella Gtgdrder, exempel: Lundaldnken/buss/sparviag Lund C — Brunnshog (ESS), kollektivtrafik
Uppsala C — Akademiska sjukhuset/Science Park/Universitetet, Roslagsbanan till Arlanda,
tunnelbanans gula linje, tvarsparvig syd, tvarsparvag till Kista/Helenelund, ev. lokala
kollektivtrafikanslutningar i Umea mellan flygplats/jarnvagsstation/universitet...
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For oss i Sverige ar det viktigt att se att ibland stricker sig storstadsregionernas urbana samband
over landsgrinsen — territoriellt som i Oresundsomradet, funktionellt som i G6teborg —
Osloomradet (t.ex. studier, handel, rekreation, hamn).

Potentiella Gtgéirder, exempel: kapacitetsforstirkningar i Oresundsférbindelsens landanslutningar,
Metro Képenhamn - Malmo, persontrafik pa kontinentalbanan, férbindelse Helsingborg - Helsingor,
jarnvig Goteborg — Oslo, avgifter vid Oresund och Svinesund, avgifter pa tunga vigfordon...

Aven i mindre stadsregioner och folkrika besdksomr&den nira landgrinsen finns férdelar att vinna
genom vilfungerande kommunikationer 6ver landsgriansen som for Haparanda - Torned, Kiruna —
Narvik, Ostersund/Are — Trondheim, Silen — Trysil eller Virmland — Osloomradet.

Potentiella Gtgdrder, exempel: Norrbotniabanan, persontrafik pA Malmbanan-Ofotenbanan,
jarnvigen Ostersund — Trondheim, landanslutningar till flygplatser p& Froson och Vaernes, flygplats i
Trysil med viganslutningar till Silen, jairnvagen Karlstad/Arvika — Oslo sirskilt den norska delen.

Urbaniseringen medfor ocksa risk for minskat befolkningsunderlag och vixande andel dldre pa
landsbygden bortom stadsregionernas pendlingsomland. Har blir personbilstrafiken betydelsefull
eftersom underlaget for kollektivtrafik ofta ar klent. Tillgdng till bredband och distanstjanster ar
viktigt. Ibland finns battre mojligheter att forsorja landsbygdsomréadena via forbindelser i
grannldnderna. P4 regional nivd samarbetar aktorer pa 6mse sidor om landsgriansen for att starka
tillgdngligheten. Landsbygds- och skirgardsomrédena i sirskilt de nordiska landerna utbyter ofta
erfarenheter, information och goda exempel med hjilp av finansiering via olika EU-stodda program.

Potentiella Gtgdrder, exempel: starka kollektivtrafikstrak med parkering vid héallplatser, prioriterat
vagnat med sdkrat drift och underhall, standardfoérbattringar for att undvika sankta hastighetsgranser,
overforing av vagar och banor fran statligt nit till annan huvudman? IT-16sningar for
distanskommunikation.

5.7. Bilberoendet minskar i staderna
Detta ar en internationell trend — gang, cykel, kollektivtrafik och varudistribution prioriteras allt oftare
hogre dn personbilstrafiken i stidernas och titorternas tatbebyggda delar. Hyr- och ldnesystem for
bilar och cyklar héaller pé att sla igenom, eldrivna fordon och automatisering utvecklas snabbt.
Parkeringsavgifter och trangselskatt fungerar som styrmedel. Det handlar om att utnyttja kapaciteten i
gaturummet, att skapa sociala métesplatser och mer attraktiva stader. Finansiering av
kollektivtrafikanlaggningar, drift och underhall dr en vixande utmaning.

Stationsndra omréden attraherar kontorsverksamheter och centrumfunktioner. Mojligheter att dra
nytta av markvardesstegring nira stationer for att finansiera jairnvagsinvesteringar ar en viktig del i
Sverigeforhandlingens uppdrag.

Trafikverket behover dra nytta av internationella erfarenheter, samarbeten och affirslosningar.

5.8. Ny erai stadsplaneringen
Atgirder for att frimja livskvalitet i stadsmiljo, bostadsbyggande och social hallbarhet kan exempelvis
inkludera atgarder for att minska buller, fa renare luft, 6verbrygga trafikbarriirer, skapa en titare och
mer flerkdrnig bebyggelsestruktur, forbattra tillganglighet for gdende, cyklister och kollektivtrafikanter
och att bidra till férnyelse och utveckling i férorter.
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I arbetet med plattform for hallbar stadsutveckling lyfter man fram utmaningar som bristande
samordning inom och mellan sektorer och politiska nivéer, otillrackliga satsningar pa forskning och
kunskapsutveckling samt ett glapp mellan héllbarhetsretoriken och praktisk handling.

Atgirdsforslag behover utvecklas i samarbete med andra aktorer och genom att dra nytta av
internationella erfarenheter, tex via MoU med DOT i USA och med Rijkswaterstaadt i Holland, EUs
arbete med Urban Mobility samt Urban Development Network.

5.9. Digitaliseringen - Smart sustainable cities
Digitaliseringen — sirskild pott for mobila bredband (och ERTMS), satellitstodd navigation,
automatisering, tjainsteutveckling, sikrad datakvalitet, utvecklade samarbeten och Fol med EU-
koppling?

Sveriges utslappsminskning fran bilar har stannat av enligt en ny rapport frdn Nordregio och
tankesmedjan Fores.

Sveriges utslappsminskning i bilsektorn har stannat av och det fraimsta skélet ar bristen pa
langsiktiga styrmedel, konstaterar tankesmedjan Fores och Nordregio, ett av Nordiska ministerrddets
forskningsinstitut, i en ny rapport. En kidnga riktas mot den svenska miljobilspremien som foérfattarna
menar inte Ar kraftfull nog for att ge effekt. Ar 2012 skiirptes kraven for premien och den fick det
hoppingivande namnet supermiljobilspremien, Men nagon superkraft for miljobilar har premien inte
blivit menar Jakob Lagercrantz, en av forfattarna till marknadsanalysen av bilars koldioxidutslapp i
Norden.

Att Nederlinderna har en kraftig utslippsminskning beror enligt analysen delvis pa att foretag
lange inte betalade nagon skatt for elbilar och laddhybrider. Skattefriheten togs dock bort ar 2014,
vilket kan paverka utveckling framéver. Aven den goda utvecklingen i Norge har frin och med nu ett
osdkrare lage. Landet nddde nyligen sitt mal pa 50 000 elbilar i transportsektorn, vilket har gjort att
den norska regeringen nu har sagt att de tidigare valdigt forménliga reglerna kommer att ses 6ver och
eventuellt tas bort.

Aven Frankrike, Tyskland och Danmark ingér i analysen. Frankrike var tidigt ute med att infora ett
sé kallat bonus-malus-system, nagot som ar planerat till 2017 i Sverige. Bonus-malus gar ut pa att det

ska vara ekonomiskt 16nsamt att kopa klimatsmarta bilar medan det ska finnas en straffavgift kopplad
till bilar med hoga utslapp. Systemet verkar dock inte ha gjort sd mycket nytta i Frankrike, som ligger

efter flera andra landerna trots det tidiga inférandet.
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Trafikarbete (index 1991 =100)
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Figur 14. Trender pa trafik i de storsta staderna (Forfattare Hakan Johansson,
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Bilaga 1
TEN-T och Inriktningsplaneringen

Europaparlamentet och Rédets forordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) tradde i kraft i december 2013. Den
nya férordningen upphévde och ersatte tidigare beslut om TEN-T och dr i Europas
medlemsldnder direkt tillimplig som lag eftersom det ar en EU-forordning.

Detta dokument syftar till att kort beskriva innehéllet i forordningen och arbetet som pégar i
Sverige och Europa med anknytning till forordningen. Dessutom beskrivs konsekvenser och
kopplingar till den svenska nationella planeringen, aktuellt nu ar arbetet med
Inriktningsplaneringen. Eftersom detta dr en mycket kort sammanfattning hinvisas for detaljer
och exakta formuleringar till férordningens text.

Innehallet i TEN-T-férordningen

Forordningen bestar av fem kapitel som ar uppdelade i artiklar samt tre bilagor med kartor och
forteckningar som definierar transportniten. Kapitlen behandlar:

— Allméanna principer

— Det 6vergripande nétet

— Stomnétet

— Genomforande av stomnitet genom stomnétskorridorer

- Gemensamma bestammelser

— Bilaga 1 Kartor 6ver det 6vergripande nitet och stomnétet

— Bilaga 2 Forteckning 6ver knutpunkter i stomnitet och det 6vergripande nitet

— Bilaga 3 Vigledande kartor till tredjelander

1 Allmanna principer

Kapitlet beskriver bland annat syfte och tillimpningsomrade for forordningen samt mal for det
transeuropeiska transportnatet.

Malen sammanfattas under rubrikerna:

Sammanhdllning: Tillginglighet, anslutbarhet, minska kvalitetsklyftor,
samtrafikforméaga

Effektivitet: Eliminera flaskhalsar och missing links inom och mellan
medlemsstater, driftskompatibilitet, integration mellan transportsitt, hog kvalitet,
effektiv anvandning, kostnadseffektiv tillimpning av innovation

Hallbarhet: Hallbara och ekonomiskt effektiva transporter, 1aga utslapp av
viaxthusgaser, minskning av externa kostnader, miljoskydd. Framjande av
koldioxidsnéla transporter med malet att fram till 2050 uppna en visentlig
minskning av koldioxidutsldppen i enlighet med unionens relevanta mal for
minskning av koldioxidutslappen.

Oka fordelar for alla anvindare: Rorlighet och transportbehov, sikerhet,
sérbarhet, tillgdnglighet for raddningstjanst, tillganglighet for dldre och
funktionshindrade.



Malen for de transeuropeiska transportnitet ligger alltsé vil i linje med de svenska
transportpolitiska malen men understryker ytterligare den europeiska och gransoverskridande
dimensionen.

2 Det dvergripande natet (Comprehensive network)

Det 6vergripande nitet definieras genom kartor och listor férordningens bilagor, samt genom
beskrivningar av infrastrukturkomponenterna.

Medlemsstaterna ska ”si langt som mojligt bemoda sig om att slutfora arbetet med det
overgripande nétet och uppfylla tillampliga bestimmelser” i forordningen senast ar 2050.

Kraven till &r 2050 pé transportinfrastrukturen for de olika transportsiatten kan sammanfattas:
Jarnvag
— Godsterminaler forbundna med det 6vergripande vignitet eller inre vattenvigar
— ERTMS, driftskompatibilitet (2008/57), TSD-krav, elektrifiering, tilltrade till
godsterminaler
Inre vattenvagar
— Inlandshamnar féorbundna med vag eller jarnvig

— Minst en godsterminal som &r 6ppen for alla operatorer och har tydliga avgifter
(forordningen géller alla hamnégare)

— Klass 1V, >2,5 meter djup, >5,25 meter brohdjd, RIS (VTS) (flodinformationstjanster)

— Vigar av hog standard (motorvig, motortrafikled eller konventionell vag)
—  Sakerhet enligt direktiv 2008/96 (svensk lag SFS 2010:1362)

— Krav enligt direktiv for vagtunnlar lingre 4n 500 meter

— Eventuella vagtullsystem ska uppfylla direktiv

— ITS ska uppfylla direktiv

Sjotransporter och sjomotorviagar

— Kusthamnar ska vara forbundna med vig eller jairnvig i det 6vergripande nitet och om
mojligt inre vattenvagar

— Minst en godsterminal som &ar 6ppen for alla operatorer och har tydliga avgifter
(forordningen géller alla hamnégare)

— Avfallshantering och lastrester enligt direktiv
— Uppfylla vissa EU-direktiv (VTMIS, SafeSeaNet och e-tjanster)

Lufttransporter
— Minst en terminal som ar 6ppen for alla operatorer och har tydliga avgifter
— Grundlaggande standarder enligt forordning uppfyllda

—  Regler for flygtrafikledning enligt forordningar genomférda

Multimodala transporter (godsterminaler eller logistikplattformar)
— Anslutningar mellan transportslag for multimodala transporter

— Informationssystem for gods
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— Informationssystem for passagerartrafik

— Godsterminaler ska ha utrustning for byte av transportslag och forvaring av gods

Urbana knutpunkter (Géteborg, Malmo, Stockholm)

— For passagerartransporter: sammanldnkning mellan infrastruktur f6r jarnvag, vag och
flyg samt i forekommande fall infrastruktur f6r inre vattenvagar och sjofart i det
overgripande nitet.

— For godstransporter: sammanléankning mellan infrastruktur for jarnvag, vag samt i
forekommande fall infrastruktur for inre vattenvagar, flyg och sjofart i det Gvergripande
natet.

— Smidiga anslutningar mellan det 6vergripande nitets infrastruktur och infrastrukturen
for regional och lokal trafik samt urbana godsleveranser.

— Minskning av stadsomrédens exponering for negativa effekter av forbipasserande
jarnvags- och vigtransport, vilket kan inbegripa forbifartsleder i stadsomraden.

— Framjande av effektiva urbana godsleveranser med 1aga buller- och koldioxidnivéer.

3 Stomnatet

Stomnatet bestar av de delar av det 6vergripande nitet som ar strategiskt viktigast for att mélen
for strategin for det transeuropeiska transportnitet ska kunna uppnas, och ska dterspegla
utvecklingen av trafikefterfragan och behovet av multimodala transporter. Det ska sarskilt bidra
till att den 6kande rorligheten kan hanteras och en hog sdkerhetsstandard kan sakerstillas samt
bidra till utvecklingen av koldioxidsnéla transportsystem.

Medlemsstaterna ska vidta lampliga atgirder for att stomnétet ska kunna utvecklas sa att det
overensstimmer med bestimmelserna senast ar 2030.

Undantag kan medges av kommissionen for jairnvag och vag (for vag sa lange en lamplig
siakerhetsniva sdkerstills) och dar investeringar inte kan motiveras samhallsekonomiskt.

Kraven till &r 2030 pa transportinfrastrukturen for de olika transportsitten kan sammanfattas:

Jarnvag
— Kraven fran kapitlet om 6vergripande natet
— 22,5 ton axellast (godsbanor)
— 100 km/h (godsbanor)
— Mojlighet till trafik med 740 meter ldnga tdg (godsbanor)

Inre vattenvagar och sjétransporter
— Kraven fran kapitlet om 6vergripande nitet

— Tillgang till alternativa drivmedel (sarskilt EU-direktiv har beslutats)

Lufttransporter
— Kraven fran kapitlet om 6vergripande nétet

— Kapacitet att tillhandahalla alternativa drivmedel (sarskilt EU-direktiv har beslutats)

Vag

— Kraven fran kapitlet om 6vergripande nitet
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— Motorvig eller motortrafikled (om man inte begir undantag)

— Rastplatser max avstdnd 100 km (motorvagar) (parkering for yrkestrafikanter med en
lamplig skydds- och sikerhetsniva)

— Tillgdng till alternativa drivimedel (sirskilt EU-direktiv har beslutats)
Knutpunkter i stomnétet
Urbana knutpunkter: Géteborg, Stockholm, Malmo6 (med hamnar och flygplatser)

Luled, Trelleborg, Orebro (Hallsberg)
Gransovergangsstillen

— Hamnar anslutna till infrastrukturerna for jairnvags- och viagtransporter och, om
mojligt, transport pé inre vattenvégar i det transeuropeiska transportnétet senast ar
2030

— Huvudflygplatser (Arlanda) ska vara anslutna till jarnvags- och
vagtransportinfrastrukturen i det transeuropeiska transportnétet senast 2050.
4 Stomnatskorridorer

Stomnatskorridorer ar ett instrument som ska underldtta ett samordnat genomférande av
stomnitet. Stomnétskorridorerna omfattar de viktigaste l1angdistansflodena i stomnitet och
syftar sarskilt till att forbattra granséverskridande forbindelser inom unionen.

Stomnaétskorridorer ska vara multimodala och std 6ppna for ett inbegripande av alla de
transportsiatt som omfattas av forordningen. De korsar minst tva granser och omfattar, om
mojligt, minst tre transportsatt. Korridorerna ska vara inriktade pé:

— Modal integrering
—  Driftskompatibilitet

— Gransoverskridande avsnitt och flaskhalsar

Stomnatskorridorerna definieras i text i bilaga 1 till CEF-forordningen, (EU) nr 1316/2013 om
inrdttande av Fonden for ett sammanlankat Europa (finansieringen, tidigare TEN-finansiering).

Sveriges ingar i korridoren Skandinavien-Medelhavet (Scandinavian-Mediterranean) och
overensstimmer for Sveriges del med strackningen for Jarnviagsgodskorridoren RFC

Arbetsgang for stomnétskorridoren:
— Kommissionen utsag viren 2014 en koordinator, Pat Cox (IE).

— Tillsammans med medlemsstaterna har Pat Cox utarbetat en arbetsplan som nu ar
godkind berorda stater. Arbetsplanens investeringslista Gverensstimmer for Sveriges
del med faststalld nationell plan.

Dessutom har kommissionen utsett koordinatorer for ERTMS respektive Sjomotorviagar som
tacker hela EU, s.k. horisontella koordinatorer.
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Implikationer for inriktningsunderlaget

Overgripande nditet

Infrastrukturkraven pa det 6vergripande natet (malar 2050) ger i praktiken inga implikationer
for inriktningsunderlaget och nésta nationella plan. De svenska mélen och den svenska
lagstiftningen ar pa samma niva eller mer langtgéende &n kraven i férordningen.

Jarnvagar klaras med planerade investeringar, under forutsiattning att ERTMS och TSD
implementeras enligt plan.

Inre vattenvagar klaras redan idag

Viagar klaras redan idag

Sjotransporter (hamnar) klaras redan idag
Lufttransportinfrastruktur klaras redan idag

Urbana knutpunkter (miljoeffekter, om mojligt strava efter sikerstéllda
jarnvagsanslutningar till flygplatser)

Stomnatet

Kraven pa infrastruktur pa stomnétet (mélar 2030) paverkar inriktningsunderlaget och nista
nationella plan.

Motessparslangder samt ev. hastighet pa vissa delar av stomnét f6r jairnvag godstrafik
kraver atgarder

Inre vattenvagar klaras redan idag

For lagtrafikerade delar av stomnitet for vag har Sverige planerat att begéra undantag
fran kravet pa motorvag/motortrafikled (med argumentet att det inte ar
samhéllsekonomiskt motiverat artikel 39.3)

Eventuellt kommer atgarder for lamplig skydds- och sikerhetsniva pa rastplatser pa
motorvag att krdvas beroende pa hur kraven tolkas

Sjotransporter (hamnar) klaras redan idag

Lufttransporter klaras redan idag, mojligtvis med undantag for kapacitet for alternativa
drivmedel

Urbana knutpunkter (miljoeffekter)

Nir det giller nya banor finns savil Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm-
Goteborg/Malmo angiven som planerad infrastruktur i f6rordningen. Enligt de allménna
principerna i férordningen ir genomforandet av nétet avhingigt finansiella beslut pa nationell
niva, dvs. det ar inte forordningen som styr tidpunkten for genomforandet av dessa 4ven om
medlemsstaterna har dtagit sig att striava efter att slutfora arbetet vid malaren.
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