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Sammanfattning

Krav och behov fran omvarlden

Naringsliv och medborgare i Sverige har betydande intressen i export och import av
varor och tjanster for att 6ka tillvaxten i landet. Den gemensamma marknaden inom
EU ar fortsatt under utveckling. Sarskilt inom transportsektorn finns det
administrativa och tekniska hinder fér marknaden som riksdag och regering arbetar
pa att undanrgja.

Globaliseringen av naringslivet 6kar fortlopande vilket forandrar agarforhallanden,
behov och prioriteringar inom naringslivet, transportbranschen inkluderad. Det
medfor att behovet av samordnade och enhetliga internationella transportlésningar
Okar som ett led i utokade marknader och effektiviseringar oavsett om det finns
svenskt agande eller inte. For att svenska intressen skall kunna tillgodoses kravs
insatser internationellt.

Europeiska Kommissionen har de senaste aren forberett revidering av sina viktiga
transportunderlag. For narvarande pagar revidering av de Trans Europeiska
Natverken (TEN-T) och forra varen lade kommissionen fram sin handlingsplan for
transportpolitiken de kommande aren - EU:s vitbok: fardplan for ett gemensamt
europeiskt transportomrade. Det ar tydligt att kommissionen vill efterstrava att
Oppna upp EU:s inre marknad och skapa de forutsattningarna som behdvs for att
undanrgja de administrativa och tekniska hinder som finns. TEN — T revideringen
pagar just nu och dar finns intressanta forslag som kan komma att forbattra
kapaciteten i det Europeiska transportnatet. Kommissionen har arbetat med tva
perspektiv. Dels pa fardigstéllande av ett stomnat fram till 2030 och dels
fardigstallande av ett dvergripande nat fram till 2050. Trafikverket deltar som
experter i arbetet och ar bisittare till departementet pa de méten som ager rum i
Bryssel. Beroende pa hur revideringen av EU:s transeuropeiska natverk fortskrider
och de eventuella poliska beslut som kan komma att fattas under uppdragets
tidsperiod sa kan vissa inriktningsbeslut fattas.

Genom att studera andra lander och hur de arbetar kan viktig information tillforas
uppdraget och bli konkreta forslag till effektiviserande atgarder. Jamforelser har
avgransats till internationella jamfdrelserna med tre lander, Schweiz, Franskrike och
Holland samt att vi bevakat och tagit del av de utredningsarbetena som pagar i de
nordiska landerna

Detta avsnitt behandlar TEN — T revideringen, EU:s vitbok, Ett prioriterat nat for
gods, Baltic Transport Outlook, norden samt jamférelselanderna. Internationella
fragor behandlas aven i andra delprojekt.
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Forutsattningar fran EU

Revideringen av det Transeuropeiska natverket for transporter — TEN-T

Bakgrund

TEN-T blev en del av EU-samarbetet efter Maastrichtfordraget. Orsaken var att en val
utbyggd infrastruktur gor det mojligt fér unionsmedborgare, ekonomiska aktorer
samt regionala och lokala samhallen att i hog utstréackning utnyttja fordelarna med ett
omrade utan inre granser.

Nuvarande riktlinjer for TEN-T antogs efter en omfattande revideringsprocess 2004.
Kommissionen aviserade 2007 att man avsag att revidera riktlinjerna 2010. Den
formella delen av revideringen inleddes med att kommissionen den 4 februari 2009
publicerade Gronbok — Transeuropeiska transportnat (TEN-T): En 6versyn av
strategin. Battre integrering av de transeuropeiska transportnaten for att framja den
gemensamma transportpolitiken. Darefter skedde ett allmant samrad kring
gronboken. Radet antog slutsatser om gronboken den 11 juni 2009 och uppmanade da
kommissionen att lagga ett forslag till reviderade TEN-T-riktlinjer.

Revideringen

Kommissionen lade den 19 oktober 2011 fram ett forslag till forordning for nya TEN-
T-riktlinjer. Det beskriver det transeuropeiska natverket for transporter som
innefattar alla transportslag. Natet bestar av ett stomnét (core network), med de
prioriterade huvudstraken i det europeiska transportnatet som ska vara genomfort till
2030, och ett overgripande nat (comprehensive network), som &r mer heltdckande
och som ska genomfdras till 2050. Forslaget till forordning kommer att satta upp ett
nytt regelverk for bindande standarder for interoperabilitet m.m. Det finns ett antal
“skall”-krav foreslagna som skall vara uppfyllda till 2030 vad galler stomnétet och
2050 vad galler det 6vergripande natet. Dessa krav ar till vissa delar hogt stallda och
kommer innebar kostnader for medlemslander att uppfylla. Férordningen
introducerar ocksa ett nytt bindande korridorbaserat planeringsramverk for
genomforande av atgarder i infrastrukturen. TEN-T-forordningen kommer att
forhandlas i transportarbetsgruppen for intermodala fragor och natverk.

Kommissionen lade ocksa fram ett forslag pa forordning till en infrastrukturfond
Connecting Europe Facility (CEF). CEF utgor det legala instrument for Kommissionen
att bevilja medel till transport, energi och IT. Den ersatter den nu gallande TEN-T
finansiella férordning och omfattar dven energi och ICT. De ekonomiska ramarna som
foreslas for kommande budgetperiod 2014-2020 &r 50 miljarder Euro med férdelning
pa 31,7 miljarder Euro for transporter, 9,1 miljarder for energi och 9,2 miljarder for
telekommunikation. Av de 31,7 miljarderna bestar 10 miljarder av medel som
kommer fran sammanhallningsfonden. Dessa medel ar bara tillgangliga for de lander



som &r beréttigade till sddant stod, dvs. inte i Sverige. CEF avslutas med en bilaga,
Annex 1, som innehaller en lista pa horisontella prioriteringar (SESAR, Traffic
Management m.m.) samt korridorer och projekt som kan fa finansiering fran fonden.
For Sveriges del ar jarnvagsstrackan Stockholm-Malmoé inkluderad i korridor
nummer 5. Jarnvagsstrackorna Malmo-Goteborg, Malmbanan och Botniska
korridoren Sundsvall-Haparanda ar ocksa upptagna pa listan éver projekt som kan fa
finansiering.

Det nya TEN - T natet

Det nya TEN T innebér ett mycket mindre och strikt definierat transportnéat for
Europa. Syftet &r att inrikta finansieringen pa farre projekt som tillfor ett verkligt
mervarde for EU. Medlemsstaterna maste ocksa uppfylla strangare krav vad géller
gemensamma specifikationer, som kommer att galla 6ver granserna, och blir juridiskt
ansvariga for att projekten verkligen slutfors.

Det transeuropeiska transportnatet bestar av tva nivaer: Ett stomnat som ska vara
klart till 2030 och ett dvergripande anslutningsnat som ska vara fardigstéallt senast
2050. Detta omfattande nat kommer att tacka hela EU och gora alla regioner
tillgangliga. | stomnétet prioriteras de viktigaste anslutningarna och knutpunkterna i
TEN-T, som ska fungera fullt ut 2030. Bada nivaerna omfattar alla transportmedel:
vag, jarnvag, flyg, inre vattenvagar och sjotransporter samt intermodala plattformar.

I riktlinjerna for det transeuropeiska transportnatet faststélls gemensamma krav for
TEN-T-infrastruktur — med strangare krav for stomnaétet. Trafiken inom hela natet
kommer darmed att flyta battre. Strategin kommer ocksa att bidra till inforande av
trafikstyrningssystem som gor det mojligt att optimera infrastrukturanvandningen
och att genom 6kad effektivitet minska koldioxidutslappen.

Genom att tillampa en metod med korridorer kommer det att bli lattare att
fardigstalla stomnatet. Tio korridorer kommer att utgéra grunden fér en samordnad
infrastrukturutbyggnad inom stomnatet. Korridorerna kommer att omfatta minst tre
transportsatt, tre medlemsstater och tva gransoverskridande sektioner och darmed
fora samman berdrda medlemsstater och aktorer, t.ex. infrastrukturforvaltare och
anvandare. EU-samordnare kommer att leda "korridorplattformarna” som kommer
att sammanfora alla intressenter. Plattformarna kommer att utgéra ett viktigt
instrument for att garantera samordning, samarbete och 6ppenhet.

Fakta om det nya stomnatet
Stomnatet kommer att:

e lanka samman 83 av de storsta europeiska hamnarna med jarnvags- och
véagforbindelser,

e lanka samman 37 av de viktigaste flygplatserna med jarnvagslinjer till storre stader,

e omfatta 15 000 km jarnvag anpassad till hdghastighetstag,



o omfatta 35 stora gransoverskridande projekt som minskar flaskhalsarna.

Detta blir den inre marknadens ekonomiska pulsader som mojliggor det fria flodet av
varor och manniskor i hela unionen.

Finansiering av det nya stomnatet
Kostnaderna for genomférandet av den forsta finansieringsfasen fér stomnatet for
2014—2020 beraknas till 250 miljarder euro. Stomnatet ska sta klart 2030.

Genom fonden for ett ssmmanléankat Europa avsatts 31,7 miljarder euro for
transportinfrastruktur for den kommande budgetperioden 2012—2020. 80 % av detta
belopp kommer att anvandas for att stodja foljande:

Stomnatsprojekt — prioriterade projekt langs de tio huvudkorridorerna i stomnatet.
Finansiering kommer ocksa att finnas for ett begransat antal andra projektsektioner
som &r av stort europeiskt mervarde for stomnatet.

Horisontella projekt (it-relaterade) — finansiering av Sesar (den tekniska delen av
Single European Sky Air Traffic Management System) eller ERTMS (europeiskt
trafikstyrningssystem for tag), som maste anvandas i alla viktiga transportkorridorer.
Detta utgdr en sarskild prioritet — eftersom en annan innovation inom det nya
stomnétet ar att det finns strangare krav pa att transportsystemen ska uppfylla
existerande EU-standarder, t.ex. jarnvagssignalsystemen.

Aterstdende medel kan disponeras for tillfalliga projekt, bland annat projekt inom det
Overgripande nétet.

Vilka krav har skarpts for stomnéatet?

Det finns tva viktiga uppsattningar av krav for projekt som erhaller finansiering for
stomnétet: a) Tekniska krav som maste tillampas. b) Nya juridiska krav pa att slutfora
projekt.

Tekniska krav:

Det ar rimligt att de tekniska kraven ar driftskompatibla — i synnerhet vad galler
stomnatet. Detta innebér t.ex. att ERTMS — den grundlaggande tekniken for
intelligenta transportsystem (I1TS) ska tillampas éverallt vid tagstyrning. Standarder
for vag- och tunnelsakerhet maste ocksa tillampas i hela natet och tekniken for
intelligenta transportsystem maste fungera problemfritt. Anlaggs infrastruktur for
laddningsstallen for framtidens elfordon maste dessa sjalvfallet uppfylla
gemensamma standarder s att de kan anvéandas av fordon inom hela natet.

Juridiska villkor:
Medlemsstater med projekt som far finansiellt stod for stomnatet ar enligt de nya
skarpta kraven i TEN-T-riktlinjerna juridiskt skyldiga att slutféra dessa projekt.



Projekten maste saledes vara avslutade senast 2030 da stomnatet ska vara
fardigstéallt. Detta juridiska villkor bor utgdra ett incitament for medlemsstaterna att
halla tidsplanen for transportprojekten.

Forslaget innebar ocksa att hela TEN-T vagnatet skall besta av antingen motorvagar
eller expressvagar med planskilda korsningar samt forbud mot langsamma fordon och
gang/cykeltrafik. I forslaget stélls tekniska krav pa jarnvéagen i form av gemensam
sparvidd (1 435 mm), elektrifiering och utbyggnad av ERTMS. Kommissionen stéller
krav pa att jarnvéagsnatet som ingar i TEN-T ska mojliggora 750 meter langa tag med
storsta tillatna axellast, STAX, pa 22,5 ton och 100 km/t.

Hur uppfyller nya TEN-T miljomalen?

TEN-T utgor ett viktigt verktyg for transportpolitiken for att uppna det dvergripande
malet att fram till 2050 minska utslappen fran transporter med 60 % (se vitboken
Transport 2050 som offentliggjordes tidigare i ar). Det transeuropeiska
transportnatet ar i grunden ett multimodalt transportnat som bidrar till att fler
passagerare och mer godstrafik flyttas 6ver fran véag till jarnvéag och andra
transportsatt. Samtliga TEN-T-projekt maste genomga en miljokonsekvensutredning
innan EU-medel beviljas. For att kunna komma i fraga maste alla krav i EU:s
miljolagstiftning vad galler planering och hallbarhet uppfyllas.

Kommissionens vision om ett fardigstallt natverk ar 2030




Processen framover

Efter det att kommissionen lagt fram sitt forslag diskuteras det nu i radsarbetsgrupper
dar medlemslanderna representerar samt senare i Europaparlamentet. Denna process
kan komma att paga under en langre tid. Trafikverket utgar fran de TEN T kartor som
finns i Kommissionens forslag i arbetet med kapacitetsutredningen.

De tekniska krav som stalls pa vagar och jarnvagar kan komma férandras under tiden
Kommissionens forslag diskuteras, det ar darfor oklart i vilken omfattning dessa krav
kommer att krava investeringar for att uppna de mal som Kommissionen nu har lagt
fram. Trafikverket medverkar som experter i det arbetet som Néaringsdepartementet
nu bedriver och kommer att folja utvecklingen i detta arbete.

EU:s vitbok: fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade
Vitboken drar upp riktlinjerna for ett framtida enhetligt europeiskt transportomrade.
IDen ger en Gvergripande syn pa utvecklingen inom transportsektorn, kommande
utmaningar och de handlingsinitiativ som maste 6vervagas. Kommissionens vision
om framtida transporter i ett perspektiv till &r 2050 presenteras. | EU:s vitbok finns
det namnt 10 mal;

1. Fram till 2030 halvera anvandningen av fordon som drivs med konventionella
drivmedel. Fasa ut dem i stdderna fram till 2050.

2. 40 % anvandning av hallbara branslen med lagt kolinnehall i luftfarten och 40 % lagre
utslapp av koldioxid i sjofarten till 2050

3. 30 % av vagtransporterna 6ver 300 km bor fram till 2030 flyttas dver till andra
transportmedel, och mer &n 50 % fram till 2050

4. Tredubbla langden pa det befintliga natet for hoghastighetstag till 2030 och gora det
fullt utbyggt till 2050

5. Uppratta ett val fungerande EU-omfattande multimodalt TEN-T stomnat till 2030

6. Till 2050 ansluta alla flygplatser i stomnatverket till jarnvagsnéatet och alla viktiga
hamnar till jarnvagsnatet for gods

7. Fram till 2020 inféra SESAR och slutligt genomfora det gemensamma europeiska
luftrummet liksom ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS och Galileo

8. Till 2020 infdra en ram for ett europeiskt system for information for multimodala
transporter, transportférvaltning och betalning

9. Fram till 2050 uppna malet med nastan inga dodsolyckor i vagtrafiken

10. Gora framsteg mot full tillAmpning av principerna "anvéndarna betalar” och
"férorenaren betalar”.

Nyckelatgarder som maste vidtas for att na dit skisseras i form av en strategi och ett
40-tal olika atgarder sammanfattas i en bilaga. Kommissionen slar fast att
transporter ar av grundlaggande betydelse for var ekonomi och vart samhélle. Man
konstaterar ocksa att mycket aterstar att géra innan den inre marknaden for
transporter ar fardig. De gamla utmaningarna med vaxande trangsel och samre
tillganglighet bestar. Samtidigt tillkommer nya utmaningar med 6kat oljeberoende,

! Faktapromemoria 2010/11: FPM103 Vitboken om EU:s framtida transportpolitik
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hogre oljepriser och Europeiska radets nya mal for minskade utslapp av vaxthusgaser
vilket for transporternas del skulle inneb&ra en minskning med 60 procent till 2050
jamfort med 1990. Detta innebar att utslappen skulle skaras ned med cirka 70 %
jamfort med nivaerna for 2008. For att mota utmaningarna maste transporterna
enligt kommissionen anvanda mindre och renare energi samt anvanda natverket
effektivare.

Trafikverkets analys

Trafikverket valkomnar vitboken, som bygger pa ett gediget analysarbete och en god
insikt om problemen. Trafikverket finner angreppssattet offensivt och framatriktat
och bejakar kommissionens vision. Den strategiska plan, som ligger till grund foér
Trafikverkets egen verksamhet ligger i linje med tankegangarna i vitboken.

Trafikverket noterar med tillfredstéllelse att EU prioriterar arbetet med att skapa en
nollvision for trafiksakerhet.

| praktiken forutsatter dock de flesta effektiva atgarder en valvillig och konstruktiv
samverkan med medlemsstater, regionala och lokala myndigheter. Det forutsatter
ocksa att resenarer, marknadsaktorer och konsumenter ar beredda att betala for
transporternas verkliga kostnader och for att fasa ut de fossila drivmedlen.

Mot den bakgrunden tvekar Trafikverket inte om att uppstéllda resultatmal kommer
att uppnas, men vi befarar att det kommer att ta mycket langre tid an vitboken anger.
Malet om CO2-reduktion kan knappast férvantas uppnas pa utsatt tid. Inte heller ar
sannolikheten sarskilt stor att dagens problem med trangsel och flaskhalsar kan vara
undanrdéjda inom hela EU till 2050, forsavitt inte en oonskad energi(olle)kris
intraffar. Dessutom kan nya problem som hindrar framkomligheten tillstota.

Paverkan pa det fortsatta arbetet for Trafikverket

Trafikverket ser att inriktningen i EU:s vitbok kommer att paverka det fortsatta
arbetet i Trafikverket pa flera satt. Bland aviserade framtida initiativ ingar atgarder
for att:

e hantera den stora utmaningen att kombinera hdg tillganglighet med kraftig reduktion
av transportsektorns negativa miljopaverkan,

e uppnd en harmonisering av jarnvagssystemet inom Europa. Har kan
erfarenhetséverforing mellan olika trafikslag vara av varde.

e utveckla bade trafikslagsspecifika och trafikslagsovergripande losningar for resande
och gods,

e underlatta rorlighet i stdder genom smarta, kraftfulla I16sningar, vilket underlattas av
att befolkningen i stader okar,

o fullfolja principen att varje trafikslag ska bara sina kortsiktiga marginalkostnader,

e genomfora sociala och sékerhetsrelaterade atgarder, erfarenhetsmassigt ar de ofta
Omsesidigt forstarkande,
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e Dbeakta transporternas externa effekter i prissattningen, vilket ar nédvandigt for att na
uppstallda mal,

o forbereda och fullfélja kommande ataganden inom det transeuropeiska nétet for
transporter (TEN-T) vilka forutses stdmma vél dverens med de svenska ambitionerna
att etablera s.k. grona korridorer, ett strategiskt nat for gods samt centrala hamnar och
terminaler. Det stammer ocksa med ambitionen i kapacitetsuppdraget som innebér att
trafikverket ska gora en 6versyn av hur kapaciteten i jarnvagssystemet kan sékerstéllas
pa olika lang sikt, vilket ocksa inkluderar eventuell utbyggnad av ett separat nat for
hoghastighetstag.

Godskorridorer

EU kommissionen har beslutat om en férordning som initialt innebér en etablering av
9 godskorridorer i Europa. Forordningen tradde i kraft 9 november 2010. Den
korridor som omfattar Sverige &r enligt forordningens bilaga 1, korridor nummer 3,
Central North — South Corridor, och har strackan Stockholm—Malmé-Képenhamn-
Hamburg-Innsbruck-Verona-Palermo. Korridoren ska vara operativ senast 9
november 2015.

Korridorer som inrattas enligt forordningen ska, forutom att de sammanfaller med
befintliga ERTMS- (Europeiskt trafikstyrningssystem for tag), TEN-T- eller Rail Net
Europe (RNE) korridorer, beakta ett marknadsdefinierat godsflode. Vilka
linjer/strackor som ingar ska vara tydligt definierade men den nationella
strackningen mellan de i férordningen angivna punkterna beslutas av
Medlemsstaterna sjalva. FOr Sverige innebar det att bade Stockholm och Malmo ska
ingd i korridoren och vara sammanlankade. Da ERTMS korridor B &r definierad
stréackan Stockholm - Malmo via Hallsberg faller det sig naturligt att definiera &ven
denna godskorridors strackning gar/tar samma vag. Det garanterar aven
marknadsperspektivet. Terminaler langs korridoren och i dess nara anslutning ska
ocksa inga i den definierade korridorens strackning. Godskorridorerna kommer att
integreras med ERTMS korridorerna till stora delar

Exakt hur den ska definieras pa svensk stracka behover analyseras ytterligare, men
oavsett hur korridoren definieras kommer den minsta strackan att vara fran
Stockholm via Hallsberg och Sédra stambanan till Malmé och ut via
Oresundsbroforbindelsen. For att omfatta alla tdg mellan Hallsberg och soderut kan
strackor pa Vastra stambanan ocksa komma att omfattas.

For korridoren ska det inrattas en kontaktpunkt, en One-Stop-Shop (0SS). Denna ska
vara ett gemensamt organ som har skapats eller utsetts av styrorganet for varje
korridor. Alla ansfkningar om gransoverskridande godstrafik ska lamnas till OSS
som ocksa kapacitetsfordelar den gransoverskridande trafiken enligt de i forvag
planerade taglagen som ska uppréttas i varje korridor. Antalet for planerade taglagen
bestams utifran en gemensam marknadsundersokning och ska spegla behovet av
gransoverskridande trafik. Antalet kan variera fran stracka till stracka. Utdver det ska
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kapacitet reserveras som taglagen i den innevarande tagplanen for att tillgodose en
“spottmarknad” och andringar i den befintliga trafiken. Det ar dessa for planerade
taglagen som forordningen slar fast att OSS funktionen ska kapacitetsfordela. |
praktiken innebér detta tva kapacitetsfordelare pa samma infrastruktur.

Trafikverket kommer under 2012 att forstérka sitt arbete for att hantera de praktiska
korridorrelaterade fragor som korridoren kommer att medfora, som
kapacitetsfordelning i arlig och rullande tagplan, marknadsanalyser,
investeringsplanering mm.

Det Norska Samferdelsedepartementet foreslar, i ett brev som sants till
Néaringsdepartementet, att Norge ska anslutas till denna godskorridor. Norge foreslar
att det ska ske via strackningen mellan Kornsjo — Goteborg — Malmo. Trafikverket
ska redovisa konsekvenser av att valja olika alternativ och vilken strackning
myndigheten forordar. Detta arbete ingar inte uppdraget. Analysen ska vara klar
senast 30 april 2012. Att Norge ansluter sig till korridoren kommer betyda att dven
denna nya strackning, oavsett vilken strackning det blir, sa ska korridoren utokas med
denna stécka.

Nordiska landerna

Finland

Malet med trafikpolitiken i Finland &r att trygga fungerande vardagsresor, att starka
naringslivets konkurrenskraft och att minska utslappen for att bromsa
klimatférandringen.

Finlands geografiska lage langt borta fran trafikens och logistikens huvudfloden i
Europa staller stora krav pa trafikpolitiken.

Transportsystemet ska utvecklas pa lika villkor i alla delar av landet och for alla
befolkningsgrupper. De trafikpolitiska malen stods av en omfattande och
véalorganiserad kollektivtrafik. De smidiga och sékra forbindelserna forbattras
fortlopande med hjéalp av intelligenta transporter och smarta trafiktjanster.

| regeringsprogrammet betonas vikten av ett fungerande transportsystem som
standigt utvecklas. Dessutom &r det viktigt att minska utslappen fran trafiken och att
framja en hallbar utveckling. Trafikpolitiken drivs som en del av en storre helhet
bestaende av naringslivet, ekonomin och sysselsattningen samt regionutvecklingen.
For att sakra en langsiktig utveckling utarbetar regeringen en trafikpolitisk
redogorelse. De smidiga vardagsresorna sakerstéalls med insatser som forbattrar
arbetspendling, kollektivtrafiken och trafiksékerheten.
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Sarskilt i frdga om logistik, sjofart och tunga transporter spelar internationella avtal
och Europeiska unionens beslut en betydande roll.

Kommunikationsministeriet gor bade bilateralt samarbete med Ryssland och
samarbete tillsammans med EU. Dessutom bedrivs naromradessamarbete.
Ministermdten ordnas arligen med Rysslands trafik- och kommunikationsministrar.

Kommunikationsministeriet deltar i arbetet inom den ekonomiska
samarbetskommissionen mellan Finlands och Rysslands regeringar. Under den
ekonomiska samarbetskommissionen har en trafikarbetsgrupp inrattats. Inom ramen
for arbetsgruppen ordnas moéten for bl.a. den blandade kommissionen for
landsvégstrafik mellan Finland och Ryssland, den blandade kommissionen for sjofart
och den arbetsgrupp som utreder samarbetet inom flygtrafiken och olika satt att skota
grans- och tullformaliteterna inom tagtrafiken snabbare an for narvarande.

Samarbetet mellan Finland och Ryssland baserar sig pa fordrag. | forsta hand ar
samarbetsparterna Rysslands trafik- och kommunikationsministerier och ryska
myndigheter sdsom federala vagverket, luftfartsmyndigheten, sjo- och
flodtrafiksmyndigheten, jarnvéagsverket samt de regionala forvaltningarna. Inom
jarnvagssektorn ar en av samarbetsparterna aktiebolaget Rysslands jarnvéagar
(RZhD). Andra samarbetsparter ar de ryska representationerna i Finland, sarskilt
Ryska ambassaden och handelsrepresentationen.

Ministeriet arbetar for att utveckla forbindelserna mellan Finland och Ryssland. Detta
galler i synnerhet godstransporterna i landsvagstrafiken mellan Finland och Ryssland,
vilka har 6kat under de senaste aren. En stor del av transporterna utfors med lastbil.

Vid sidan av lastbilstrafiken ar ocksa jarnvags- och flygtrafiken av stor betydelse.
Dessutom betjanar Saima kanal naringslivet och turismen i 6stra Finland

Finland har forbundit sig att bygga motorvagen E18 mellan Helsingfors och Vaalimaa
senast ar 2015. Regeringen gor en aktiv insats for att I6sa problemen i granstrafiken
till Ryssland

Danmark

Som en del av den strategiska planeringen av transporter utférs nu en strategisk
analys pa langsiktig utformning av vag- och jarnvéagskapaciteten i Danmark. Analysen
ska bidra till att forbereda den langsiktiga beslut om utvecklingen av framtidens
infrastruktur efter 2020.

En historisk insats for utvecklingen av Danmarks infrastruktur har gjorts med
investeringar pa 100 miljarder kronor fram till 2020. Dessutom faststélls en tunnel
till Tyskland under Fehmarn Balt, en ny ring Metro City i Képenhamn. Under de
narmaste aren kommer darfor flera projekt och initiativ genomféras som kommer att
skapa betydande forbattringar av infrastruktur i hela landet.
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Som en del av 6verenskommelsen om en gron transportpolitik fran januari 2009 var
det ocksa beslutat att genomfora en strategisk analys av den langsiktiga utvecklingen
alternativ for infrastruktur pa andra sidan 2020.

Tanken med den strategiska analysen ar att nu borja identifiera langsiktiga strategier
for utveckling av Danmarks vag- och jarnvagsnat dar man kan satsa pa framtiden for
Danmark om 20,30 och 40 ar, och fa en infrastruktur i varldsklass.

Resekort testas i huvudstadsregionen

Fram till sommaren 2012 testar man ett Resekort i Danmark som ska kunna brukas
av alla som reser med tag, tunnelbana och jarnvag fran foérorter och till att borja med
nagra bussar.

En grupp testpiloter kommer att bedoma resekortet och ska svara pa fragor om sina
erfarenheter med det nya biljettsystemet. Svaren kommer att ge underlag om vad som
fungerar bra och vad som behdver justeras innan man erbjuder resekort for alla
resendrer i huvudstadsregionen i slutet av 2012.

Oresundsregionen

Det nationella och internationella perspektivet behandlas framst i ett antal statliga
svenska och danska utredningar, i TEN Connect- och SCANDRIA-rapporterna samt i
nagra regionala rapporter.2

Oresundsregionen har idag en viktig funktion som knutpunkt fér transporter mellan
Skandinaviska halvon och kontinenten. Det & mycket stora godsfléden som
transporteras pa vag och jarnvég till och fran évriga Sverige, Norge och till viss del
Finland genom regionen och vidare pa direktfarjor eller via Oresundsbron genom
Danmark. Man vantar sig att detta monster kommer att forstarkas ytterligare nar den
beslutade fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt i Danmark finns pa plats.3

I IBU delprojekt 2 "Oresundsregionen som internationalt transportknudepunkt”
konstateras att det finns en potential att utveckla Oresundsregionen till en av
Nordeuropas viktigaste transportknutpunkter med distribution av varor till
Skandinavien och Ostersjolanderna. Det storsta hindret beddms vara
kapacitetsproblemen pa vag- och jarnvagsnaten framforallt runt Kastrup/Képenhamn
och Malmé/Lund samt pa Oresundsbroforbindelsen En gemensam dansk-svensk
forstudie dras igang i borjan av 2012 for att belysa forutsattningarna for en
tunnelbanelinje mellan Malmé och Képenhamn genom en ny tunnel under Oresund.
Studien ska bland annat ge svar pa hur behovet av persontransporter mellan de tva
staderna kommer att utvecklas och om den 6kade kapaciteten kan starka

2 TEN Connect, Scenario Traffic Forecast and Analysis of Traffic on the TEN-T, taking into Consideration
the External Dimension of the Union, 2009 samt SCANDRIA, Basic Description of Corridor Functionality,
2010.

* Fehmern A/S: Facts about Fehmarn, 2009.
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integrationen och tillvéxten i omradet. Den ska ocksa utreda hur
Képenhamn/Kastrups flygplats paverkas om Oresundsbron avlastas, vilken
byggteknik som ar lamplig och om metron kraver att fler stationer byggs. EU:s
regionala Oresundsfond bidrar med 4,5 miljoner kronor till utredningen och de bada
kommunerna med lika mycket. Det har genomforts ett mycket ambitiost arbete inom
ramen for IBU-projektet och ett stort antal kvalificerade delprojekts- och
underlagsrapporter har tagits fram. Den framtidsbild som redovisas utgor en
oversiktlig vision om den framtida utvecklingen i regionen. Dar ingar bl.a. omfattande
investeringar i infrastrukturen. En hel del av atgarderna bygger pa kvalificerade
analyser, andra ar mera att se som framtidsvisioner. Kostnads- eller nyttoberakningar
har endast gjorts i vissa fall och de atgarder som diskuteras ar inte relaterade till
nagra faststéallda ekonomiska ramar eller fardiga finansieringslosningar. Fokus ligger
framforallt pa stora investeringar. Nagra 6vervaganden om trimningsatgarder av
dagens system (mindre atgarder, ITS mm) eller anvandande av styrmedel sdsom
trangselavgifter redovisas inte.

Forutsattningarna for en fast forbindelse behandlas ingdende i IBU-materialet och
namns dven uttryckligen i ORIB-projekten4, i OECD:s analys av
Kopenhamnsomradet, i den svenska hoghastighetsbaneutredningen samt i en sarskild
studie av forvantade naringslivsmassiga effekter av forbindelsen (DAMVAD-
rapporten)5. Ytterligare nagra utredningar beror fragan mera indirekt. Utifran de
angivna utredningarna kan fem huvudmotiv for en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor identifieras:

e att framja integrationen i Oresundsregionen

e  att sakerstélla tillracklig transportkapacitet 6ver Oresund

e att starka den internationella transportkorridoren (TEN-korridoren) fran Hamburg
via Oresund till Stockholm (Helsingfors) och Oslo/Goteborg

e att starka Oresundsregionen som internationell transportknutpunkt

e  att begransa sarbarheten i transportsystemet

Prognoser for godsfloden 2020

Godsvolumen Markedsandele
Lastbil Bane Totalt Lasthil Bane Totalt
Ostersafaerger 25655 5993 31.648 48% 11% 59%
Forbindelser til DK 11.351  10.998 22.349 21% 20% 41%
Totalt 37.006 16.991 53.997 69% 31% 100%

Godstrafiken pa jarnvag kommer enligt prognosen att férdubblas pa Oresundsbron

*ORIB II: Oresundsregionen 2025, Scenarier fér by- och trafikutveckling, 2008.
5 Region Hovedstaden och Region Ska&ne: Ehrvervsmaessige potentialer ved en fast HH-
forbindelse, 2010.
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fran ca 5 M ton till nastan 11 M ton, detta motsvarar en 6kning fran ca 25 till 50
godstag per dygn (bada riktningarna summerade). Godstrafiken 6ver Oresundsbron
berdknas ga vidare bade via Fehmarn Bélt och Stora Balt, fordelningen uppskattas till
ca 50/50, det vill sdga 25 godstag vardera.

Undersodkning om behov av och forutsattningar for en ny fast forbindelse
mellan Helsingborg och Helsingdr for vag och jarnvag

Den fasta forbindelsen mellan Danmark och Tyskland via Fehmarn Balt bedéms vara
fardig kring 2020. Forbindelsen medfor battre forutsattningar for 1dngvaga tagtrafik
genom Danmark. Det finns dock flaskhalsar kvar i det omgivande jarnvagssystemet,
vilket gor att forbindelsen inte kan utnyttjas optimalt. | Tyskland planeras jarnvagen
byggas ut forst cirka 7 ar efter det att tunnel/bro ar fardigstalld. De 6kade volymerna
som kommer att transporteras mellan Skandinavien och kontinenten till féljd av
Fehmarn Bélt-forbindelsen medfor risk for kapacitetsproblem p& Oresundsbron, med
okad storningskéanslighet och fordréjningar som foljd. Till detta bidrar ocksa en
fortsatt 6kning av regionaltagstrafiken. Av den anledningen har behovet av och
forutsattningar for ytterligare en fast forbindelse i Oresund, mellan Helsingborg och
Helsingor utretts.

Undersokningen har endast haft som syfte att dvergripande och pa strategisk niva
undersdka behovet av och mdojligheterna for en ny fast forbindelse mellan Helsingor
och Helsingborg for vag och jarnvag.

Av de analyser som genomforts i den nu avslutade undersokningen framgar att
huvudsakligen tva res- och transporttyper gestaltar efterfragan pa en ny fast
forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg, ndmligen regionalt resande och
internationella godstransporter. For bada dessa ar av avgérande betydelse att val
fungerande jarnvagssystem finns etablerade pa bada sidor om Oresund. Denna fraga
kraver ett nationellt samarbete mellan Danmark och Sverige.

| ett forsta steg behdver underlag tas fram for att kunna bedéma vad som kan goras i
berorda delar av jarnvagssystemet i sjalva forbindelselanken och pa bada sidor om
Oresund for att trimma den nuvarande Oresundsbroférbindelsens funktion och
kapacitet och hur stora effekter som kan uppnas.

Norge

Den 29 februari 2012 lade de statliga transportmyndigheterna i Norge fram sitt
forslag till nationell transportplan 2014-2023¢. Arbetet ar baserat pa riktlinjer fran
fiskeri- och kustdepartementet samt transportdepartementet. Den nationella
transportplanen revideras vart fjarde ar, och detta ar fjarde gangen i planen lamnas
in. Planerna ska behandlas av Stortinget varen 2013.

® http://www.ntp.dep.no/2014-2023/pdf/2012_02_29 forslag_nasjonal_transportplan.pdf
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Arbetet har skett i tva steg. | det forsta steget av arbetet presenterade transport
myndigheterna och Avinor en utvarderingsrapport i februari 2011. Arbetet har ocksa
skett i nara samarbete med lanen, en referensgrupp bestadende av representanter fran
andra myndigheter och organisationer, som har gett vardefullt bidrag.
Transportplanen kommer att ga ut pa en bred remiss under perioden mars-juni.
Under hdsten 2012 kommer regeringen att skriva en proposition som beraknas
behandlas i Stortinget under varen 2013.

Av intresse for Sverige ar vad som star om Ofotbanan:

-Ofotbanen ma kapasitets forbedres i samsvar med forventet gkende transport av
malm, og for & kunne legge til rette for videre utvikling av andre togtyper (fisk,
containergods, persontog). Ngdvendige tiltak er bl.a. kryssingsspor og
dobbeltsporparseller. En stor del av dette bgr veere pa plass innen 2023.

- Det ma snarlig settes i gang en dobbeltsporutredning for Ofotbanen/Malmbanan
sammen med svenske myndigheter.

Norska Hoghastighetsutredningen

Hoghastighetsutredningen redovisade sina resultat till regeringen den 25 januari.
Parallellt med hoghastighetsutredningen pagar tva andra betydelsefulla arbeten. Dels
en utredning om utveckling av IC-trafik runt Oslo och dels ett férslag till nationell
transportplan for perioden 2014-2023.

Nagra av de slutsatser man kommit fram till i hdghastighetsutredningen:
Det ar mojligt att bygga och driva snabbtag i Norge

Det finns en stor mellan och andpunktsmarknad

Utvecklingskostnaderna ar betydande for alla alternativ och varierar kraftigt beroende
pa strackning.

Foretagsekonomin ar positiv for de flesta strackor om kostnaderna i samband med
investeringar halls utanfor.

Negativ socioekonomisk kalkyl for alla strackor
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Stracka: Restid

Oslo-Goteborg (250) 2:18/2:05
Oslo-Goteborg (330/250) 1:40/1:40

Oslo-Stockholm (250) 2:56/2:50
Oslo-Stockholm (330/250)

vasterdsiy Stockholm
o &L
Arsoga I‘:*. 3 ',f'
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Passagerare (2024)

1,8 milj. per ar
2,0 milj. per ar

3,1 milj. per ar
2,46/2,43 3,0 milj. per ar

(For relationen Oslo-Stockholm gar banorna olika vagar genom Norge).

I forslaget till Nationell transportplan skrivs foljande om hoghastighet

Hgyhastighetsutredningen — grunnlag for strategi for jernbanens

fjernstrekninger

Dersom fjerntrafikk med tog skal kunne utvikles videre i konkurranse med bil og fly,
ma Kjgretiden betydelig ned. Sa langt har utviklingen av fjernstrekningene i hovedsak
basert seg pa mindre tiltak for a tilrettelegge for godstrafikken pa strekningene. Det er
behov for et politisk vedtak om ambisjonsniva for utviklingen av fjerntrafikken.
Heyhastighetsutredningen som ble lagt fram 25. januar 2012, vurderer ulike
konsepter for alle fjernstrekningene i sgr-Norge:

- en mer offensiv videreutvikling av eksisterende

jernbaneinfrastruktur

- hgyhastighetskonsepter som delvis bygger
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pa eksisterende nett og iC-strategi
- hovedsakelig separate hgyhastighetslinjer

Hovedkonklusjonene fra utredningsarbeidet

- Det er fullt mulig & bygge ut og drifte hgyhastighetsbaner i Norge

- Det er et stort endepunkts- og underveismarked

- Utbyggingskostnadene er betydelige for alle alternativer og varierer i stor grad med
tunnelandelen pa de forskjellige strekningene

- Driftsgkonomien er positiv for de fleste strekningene hvis kostnader forbundet med
investeringer holdes utenfor

- Det vil bli et totalt redusert utslipp av Co2 etter at banene er satt i drift. antall ar far
man oppnar Co2-utslippsbalanse varierer i stor grad med tunnelandelen pa de
forskjellige strekningene

- Hgyhastighetsbaner kan bygges ut i forlengelsen av iC-nettet i @stlandsomradet. Det
er ingen konflikter mellom en eventuell utbygging av iCnettet med dobbeltspor og
designhastighet 250 km/ klimangytral etter 27 ar etter NtP-metoden. (For en
narmere gjennomgang se eget notat om prosjektomtalene pa www.ntp.dep.no)

Gransoverskridande trafik mellan Sverige och Norge

Bade Oslo och Goteborg ar stora hamnstader med lang tradition av sjofart. Goteborgs
hamn ar Skandinaviens stérsta hamn och aven en av de storsta i norra Europa.
Sjotrafiken ar tat mellan Norge och Sverige. Féarjetrafiken ar ett komplement till
Europavéag 6 och pa batarna transporteras varje ar gods motsvarande 120 000
lastbilar mellan Oslo och Géteborg. Goteborgs hamn far storre och storre betydelse
som importhamn for Ostfold och Norge i 6vrigt, och med tanke p& avstandet mellan
Goteborg och Norge finns stora utvecklingsmajligheter for jarnvagen som
transportmedel. Jarnvagen kan darfor bli en viktig strategisk del i ett intermodalt
transportsystem till Oslo, dar en sa kallad tagpendel upprétthaller delar av
godstrafiken mellan Oslo och Géteborgs hamn. Transittrafik mellan Norge, Danmark
och dvriga Europa stéller krav pa dimensioneringen av infrastrukturen. Norge
behover en val fungerande transportkorridor for att na till 6vriga delar av Europa via
vag eller jarnvag samt via Goteborgs hamn | ett langre perspektiv finns 6nskemal om
en bra och sammanhéangande vagférbindelse mellan Oslo och den svenska
ostersjokusten vid Gavle. En sddan utveckling inrymmer potential for en hogre
ekonomisk tillvaxt pa bada sidor av gransen. Sarskilt transporterna mellan Norrlands
inland och Norrlandskusten och Oslo-regionen har stor nytta av en vagférbindelse
mellan Oslo och Géavle. Utmed vagstraket mellan Oslo- och Gavleregionen finns cirka
1,2 miljoner arbetsplatser. Hedmark och Varmland sysselsatter totalt cirka 240 000
personer.
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Baltic Transport Outlook

Baltic Transport Outlook (BTO) 2030 éar ett EU-finansierat projekt och en strategisk
prioritet inom Ostersjostrategin som antogs av Europeiska radet i oktober 2009.

Det 6vergripande syftet med projektet ar att uppna battre forutséattningar for
nationella l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen i Ostersjéregionen for att géra
regionen mer tillganglig och konkurrenskraftig. Det BTO férhoppningsvis kommer
att bidra till:

e Engemensam syn pa regionens utveckling om transportfloden och ekonomisk tillvaxt.
e Engemensam medvetenhet om framtida utmaningar och méjligheter
e Battre kunskapsutbyte av nationella och regionala transportsystem

Kérnan i projektet ar en undersokning for att kartlagga transportinfrastruktur och
fléden av gods och passagerare — mellan landerna i regionen och mellan regionen och
andra omraden. Scenarier presenteras for utvecklingen fram till 2030. Dessa
scenarier kommer att utgéra grunden for diskussioner med och rekommendationer
till infrastrukturplanerare och andra beslutsfattare i hela regionen om hur man ska
hantera framtida utmaningar.

Rekommendationerna (21 st.) ar huvudsakligen av ganska allmén karaktér. Nar
det galler infrastrukturinsatser sa foreslas bl.a. att verka for EU-finansiering for
lankar utdver TEN-T i linje med tillaggen i BTO:s strategiska nat, verka for utveckling
av Bottniska korridoren, verka for ”Baltic Motorways of the Sea” och "Short-Sea
Shipping”, mer innovation inom ITS, att ta fram ett BSR Logistikforum for att
fortsatta utvecklingen och att fa med naringslivet, att utveckla Grona Korridorer, att
fortsatta att samla in data, att ta fram en modell som kan hantera det regionala
perspektivet, (Trans-tools har inte denna egenskap men kan anvandas som bas).

Kapacitetsutredningen kommer att fokusera pa TEN — T natet som ar utpekat av
Kommissionen och ha det i beaktande i sitt arbete. Det kan finnas nagra av
rekommendationerna som &r intressanta och vi kan inspireras av dem i vart arbete. Vi
ar redan engagerade i utvecklandet av Grona Korridorer, vi ar projektledare for ett
insatsomrade i det EU finansierade projektet Botnian Green Logistic Corridor. Vi har
ocksé ett regeringens uppdrag inom ramen for EU:s Ostersjostrategi och i det
fortsatta arbetet dar kan vi anvédnda oss av resultaten i BTO:n och &ven att utveckla
rekommendationerna.

20



Internationell utblick

Projektet har avgransat de internationella jamforelserna till tre lander, Schweiz,
Frankrike och Holland. Genom att studera andra lander och hur de arbetar kan viktig
information tillforas uppdraget och bli konkreta forslag till effektiviserande atgarder.

Valet av Schweiz, Holland, Frankrike gjordes innan uppdraget vidgades till att &ven
inkludera 6vriga trafikslag. Det baseras alltsa pa formodad hog funktionalitet inom
jarnvagen (T.ex. Schweiz har tamligen lag funktionalitet vad galler sjotransporter). Vi
har utokat vart arbete med att studera hur landerna arbetar med vagar men har inte
kunna fa sam fram samma djupa information som vid vara studiebestk. Besok i
Schweiz har vi varit tvungna att exkludera pa grund av tidsbrist, vi har daremot
inhamtat information givna vid tidigare besok i landet.

Nederlanderna

Kollektivtrafik

For dem som reser med kollektivtrafik arbetar ministeriet for infrastruktur och miljo
med att sékerstélla att boende i Holland kan resa fran dorr till dorr sa snabbt bekvamt
och sékert som mojligt och till ett rimligt pris. Den nationella regeringen, kommunala
och provinsiella myndigheter och naringslivet investerar mycket pengar i
kollektivtrafiken. En hel del kommer att goras pa detta omrade i de kommande aren.

Ett enda kort

Med ett enda kort for sparvagnar, tag, bussar och tunnelbana satsas det pa ett
chipkort (OV-chipkaart) som ar ett smartkort som ger méjlighet att resa pa alla typer
av kollektivtrafik. Detta kort anvands i stor del av Nederldnderna. Kortet har samma
storlek som ett kreditkort. Med inférande av detta kort, som startades 2005, kommer
Nederlanderna vara det forsta landet i varlden som har ett integrerat nationellt
biljettsystem.

The Dutch Bicycle Master Plan

e The Dutch Bicycle Master Plan7 blev cykelns genombrott pa nittiotalet i trafikpolitik
och trafikplanering. Malsattningarna var kvantitativa. Exempelvis skulle
cykeltrafikarbetet upp med 30 procent 2010 jamfort med mitten av attiotalet och den
forvantade biltrafikokningen (obs) ned med 9 procent. Antalet dédade cyklister skulle
halveras. Planens fem spjutspetsar:

Byte fran bil till cykel

e Byte fran bil till kollektivtrafik + cykel

o Cykelsédkerhet

e Cykelparkering och atgarder mot cykelstélder

” Information hamtad ur Trafikverkets rapport ”“Cykelorganisationer och myndigheter i samverkan for
Okat cyklande”
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e Cykel ska integreras i alla trafik- och transportplaner pa nationell, provinsiell och
kommunal niva.

Framgang

Arbetet ledde till vasentliga forbattringar och gav betydelsefulla resultat. Pa nagra fa
ar hade man kommit halvags till 2010-malet. Idag anvander 40 procent av
tagresenarerna cykel for att komma till stationerna. Parkering ar huvudkopplingen
mellan cykel och tag, sarskilt nar det galler arbetspendling. Nu fortsatter man arbetet
och vill 6ka cyklingen med ytterligare 25 procent.8

Enligt den hollandska organisationen Dutch Cycling Embassy ar Holland det land dar
cykeln anvands mest nér det géller vardagstransporter. Enligt organisationen, reser
folket i landet lika langt pa cykel som med tag, ungefar 1,5 miljarder mil, varje ar.
Varje dag sker 14 miljoner resor med cykel och 15 procent av alla resor mellan 10 och
15 km sker med cykel. Och i landet, med en folkmangd pa 16 miljoner, finns 18
miljoner cyklar.

Jarnvéag

I Nederlanderna forvaltas jarnvagsinfrastrukturen av det statligt &gda bolaget
ProRail. Den storsta tagoperatoren i landet &r NS (Nederlandse Spoorwegen), som
ocksa drivs som ett statligt 4gt bolag. Ansvaret for infrastrukturfragorna ligger pa
ministeriet Ministry of Infrastructure and the Environment.

Mal att 6ka trafiken med 50 % fler passagerartag genom att effektivare anvanda
befintliga spar, t ex genom tatare trafikering och forbéattrat signalsystem.

Pendlingsmarknaden &r den viktigaste och i synnerhet tillgdnglighet mellan
storstaderna i rusningstid. Genomsnittsresan 40 km, de flesta resor kortare.
Nederlanderna har intressanta kollektivtrafikupplagg med kombinationerna tag -
buss — sparvagn — cykel - parkering

Det finns en separat jarnvagslinje for godstrafik, Betuwe-linjen mellan hamnen i
Rotterdam och via Tyskland till det europeiska inlandet, dar de flesta av godstagen
kors. P& den tyska sidan aterstar dock behov av investeringar. Tack vare de separata
sparen for godstrafik ar trafikering med langa godstag inget problem. Forsok kommer
att goras med att trafikera banan med upp till 1 000 meter langa godstag

Inriktning for Prorail &r att minska antalet vaxlar
Tokyo 24 vaxlar, Utrecht 270 véxlar

Antalet vaxlar kan leda till for manga majligheter att styra tagen och med farre vaxlar
kors tdgen mer i “korridorer”.

8 Resor kortare &n 7,5 kilometer.
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NS ar den absolut storsta operatdren pa den hollandska marknaden. De star for 90 %
av anvandningen av jarnvagsnatet, medan de regionala tagoperatérerna och
godstransporten star for 5 % var av det. Trots att NS ar agt av staten ger ministeriet
inga medel till dem, NS betalar istéllet en arlig avgift till staten. For att NS ska klara
sig ekonomiskt, maste de ges utrymme att agera foretagsekonomiskt, exempelvis vad
galler tidtabeller. Detta gor det svart for regeringen att stalla krav pa NS, sarskilt om
det medfor 6kade kostnader for NS.

Vagar

Nederlanderna ar ett transportland och de flesta av dessa transporter sker pa vag. Ett
betydande problem ar att hollandska véagarna blir allt mer dverbelastade.
Trafikstockningar orsaka stora forluster inom transportsektorn, men samtidigt ar det
godstransporter som bidrar till dessa trafikstockningar. Godstrafiken okar stadigt.
Utmaningen for ministeriet for infrastruktur och miljo ar att fa vagtransporter tillbaka
pa ratt spar. For att forbattra trafikflodet har ministeriet, till exempel infort ett forbud
mot omkorning for lastbilar under rusningstid. Dessutom ar trafiksakerheten en
viktig en viktig kalla for oro. Lastbilar och skapbilar ar inblandade i en fjardedel av
dodsolyckorna. Ministeriet har darfor gjort déda vinkeln speglar till obligatoriska for
dessa typer av fordon.

Ministeriet vill:

o Skapa forutsattningar for en god (inter) nationell konkurrenslage for den
holléndska véagtransportsektorn.

e Att forbattra flodet av godstransporter genom riktade atgarder inom
omradena byggande, underhall och anvandning av vaginfrastrukturen.

e Att begransa de negativa effekterna av godstransporter pa vag genom att
begransa belastningen pa miljon genom renare motorer, stimulerande sa
effektivt som mdjligt transporter och minska/begransa antalet och
konsekvenserna av olyckor med varubdrare.

o Att sdkerstélla goda forbindelser till jarnvagar, inre vattenvagar och
kustsjofart.

Langre och tyngre fordon

Erfarenheter har vunnits med extra langa och tunga fordon sedan 1999. Att byta
standard pa langtradare kommer att ge branslebesparingar pa upp till 30 %. Det
kraver inte stora offentliga investeringar och féretagen kan transportera varor mot
lagre kostnader. Det finns dock flera tydliga forbundna villkor. Trafiksakerheten far
inte paverkas negativt. Av denna anledning kors langa lastbilar framst pad motorvagar
och storre vagar till industriomraden. Dessutom maste man tillgodose olika extrakrav
pa utrustning och att lastbilarna endast kors av erfarna forare som har genomgatt
ytterligare utbildning. Bytet fran mindre langtradare mot langre innebar ocksa att
farre fordon och forare behovs, vilket ocksa minskar risken for olyckor.
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Olyckshantering

Olyckor orsakar trafikproblem och leder till hdga sociala kostnader. Darfér har man i
Nederlanderna skapat en Incident Management (IM) Den bestar av en uppsattning
atgarder som syftar till vagen sa snabbt som majligt ska frigora efter en trafikincident.
| detta samarbete finns infrastrukturhallaren, raddningstjanst, polis, brandkar
ambulans m.fl. Genom information, utbildning och kunskapsdelning, kan IM med
farre sociala och ekonomiska kostnader komma till stand. En enhetlig strategi leder
bade till nédvandig tydlighet for trafikanterna.

Schweiz

En internationell jamforelse dver tagtrafiken visar att Schweiz ar ett av de lander som
ar hogst rankat vad géller kvalitet och produktivitet. Samtidigt som resandet hela
tiden okar lyckas man i Schweiz med att behalla ett hogt kapacitetsutnyttjande och
hog punktlighet.

En 6vergripande faktor till att Schweiz kollektivtrafik ar sa bra och att den skiljer sig
fran manga andra lander, kan vara att deras transportpolitik kommer i forsta hand. |
Schweizerische Bundesbahnen (SBB) arsrapport for 2007 skrivs, att samtidigt som
industripolitik ar i forgrunden hos vissa av grannlanderna, sa kommer
transportpolitiken forst i Schweiz. Det finns ett relativt stort engagemang for
kollektivtrafik i Schweiz fran bade politiker och befolkning. (SBB, 2008) Det
schweiziska jarnvagssystemet ar kant for integreringen av olika typer av service, som
hog punktlighet, bra forbindelser, samma biljettsystemfor olika operatorer for tag
liksom for buss etc. Bdde myndigheter pa olika nivaer och jarnvagsforetagen delar
tron pa detta integrerade transportsystem, och darfor kommer de enskilda
jarnvéagsforetagens planer alltid i andra hand, till férdel for en integrerad tidtabell och
regler uppsatta av statliga och kantonala myndigheter. (BEST, 2003)

SBB bedriver bade trafik och forvaltar infrastruktur. Men Kapacitetsfordelning sker
genom sarskilt AB. Banavgifter laggs fast av statlig myndighet (ocksa viss reglering
och tillsyn). Godsmarknaden avreglerad sedan 1999, flera statligt 4gda trafikforetag

Jarnvagen i Schweiz har en hég punktlighet och ett val utbyggt bannat. Jarnvagsnatet
ar sedan manga ar tillbaka val underhallet. Befolkningstéatheten i Schweiz som helhet
motsvarar den i Stockholms lan och &ar nagot hogre an i Skane lan, Sveriges tva mest
tatbefolkade lan. Trafiken i hela Schweiz kan troligen bast jamforas med lanstrafiken i
de befolkningstéataste lanen i Sverige. Det galler savéal taxesamarbete som tidtabeller.
Nationella jamforelser med Sverige som helhet blir 1att missvisande.

Det finns en medveten politisk satsning pa kollektivtrafik och pa jarnvéag i synnerhet.
Man har fasta och frekventa avgangar med samordnade i knutpunkterna. Det kraver i
sin tur betydligt storre andel dubbelspar och flerspar an i Sverige.

Det finns en demokratisk forankring hos valjarna genom téta folkomrostningar i
jarnvagsfragor (investeringar och atgardsprogram) saval nationellt som regionalt
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(kantonerna). Enligt uppgift &r detta grunden for att den relativt héga
finansieringsnivan till jarnvagen accepteras av valjarna.

Men, smakar det sa kostar det. Schweiz avsatter motsvarande 80 % mer av BNP per
capita i drift och underhall av jarnvéagsnatet jamfort med i Sverige (SBB erhéll via
statsbudgeten motsvarande cirka 0,36 % av BNP medan Trafikverket erholl
motsvarande 0,20 % av BNP). Det kan till en del forklaras av en mer
underhallsintensiv anlaggning (manga tunnlar och broar samt snava kurvor), men
ocksa pa att systemet med fasta avgangar kraver mer kapacitet och darmed fler spar.
Oavsett dessa skillnader sa har man i Schweiz sedan lang tid tillbaka en mer
langsiktigt hallbar underhallsniva och anlaggningarna ar darfor i bra skick vilket
medfor hog punktlighet.

For att behalla kvalité och sékra anlaggningskapitalet anser dock SBB att
reinvesterings-, drift och underhallsnivaerna behover 6kas, varav en del kommer fran
internt effektiviseringsarbete.

Naringslivet i Schweiz vill se en dppnare jarnvagmarknad med mer transparens. Det
finns dven synpunkter pa att staten sitter pa manga stolar och intressen samtidigt
vilket hammar utvecklingen.

En viktig framgangsfaktor ar att det finns ett gemensamt tariffsystem i hela Schweiz
for bade tag och buss. Cirka 200 trafikforetag ingar i samarbetet. Intdkterna fordelas
genom ett gemensamt organ (dar SBB har veto). Taxorna satts av regeringen.

Frankrike

I Frankrike ar det RFF (Réseau Ferré de France) som ar forvaltare av
jarnvagsinfrastrukturen. RFF &r ett statligt agt bolag sedan 1997, da de brots ut ur
SNCF(Société Nationale des Chemins de fer francais). SNCF &r idag den statligt 4gda
jarnvagsoperatoren som trafikerar alla nationella linjer inklusive snabbsparen. De
skoter driften och underhallet av jarnvagsnéatet pa uppdrag av RFF . Det ansvariga
ministeriet for vag- och jarnvagsfragor ar Ministry of Ecology, Sustainable
Development, Transport and Housing. Det finns ingen separat myndighet i Frankrike
som ar ansvarig for de franska vagarna. Den uppgiften skots istéllet pd ministeriet.
Prioriteringen nar det galler infrastruktur satsningar pa statlig niva ar tydlig, det ar
jarnvéag och kollektivtrafik som ar viktigast.

Det privata vagnatet/Koncessioner

Det statliga vagnatet bestar av 20 000 km(i Sverige ar det statliga vagnéatet ca

100 000 km langt) varav 8 000 km ar motorvagar som skots av privata bolag som har
mycket langa koncessionsavtal och finansieras med tullar. Den privata delen av det
statliga vagnatet ar i mycket bra skick jamfort med de resterande delarna. Vid
investeringar av nya vagar delegeras allt till privata bolag som star for alla kostnader
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men i utbyte far ha vagtullar for att finansiera bygget och underhallet. Vagarna som
laggs ut pa dessa bolag &r ofta i storleksordningen 100-200 km langa.

Under mitten av 1900-talet byggdes mycket privata vagar i denna form. Nar oljekrisen
kom, gick manga av dessa i konkurs och staten var darmed tvungen att ta 6ver dessa
bolag. For cirka 5 ar sedan privatiserades dessa bolag aterigen och de gamla
kontrakten fornyades. Koncessionskontrakt pa ca 20-30 ar ar normalt, men det
forekommer kontraktslangder pa 70 ar och dnda upp till 90 ar. Den genomsnittliga
kontraktslangden ligger pa 40 ar.

Planering/Framtida investeringar

Flaskhalsar pa det statliga vagnatet finns i omradet runt Paris. Men den generella
installningen &r att nybyggnationer inte kan ldsa problemet, utan bara flytta trangseln
en bit langre ifran Paris. De har valt att istallet satsa pa kollektivtrafiken.
Trangselavgifter i Paris har diskuterats men det ar svart att na konsensus i fragan
mellan staten, regionen och Paris stad. | resten av Frankrike finns det idag inte heller
nagra planer pa nagra storre investeringar pa det statliga vagnatet. Underhall &r den
enda fragan just nu. Pa de privata vagarna star vagtullarna for finansieringen av detta,
men pa de statliga vagarna bekostas underhallet av staten. | dagsléaget finns det inga
vagtullar pa det statliga vagnatet.

Kilometerskatt pa det statliga vagnatet

Nu planeras det for att infora kilometerskatt for tung trafik pa de statliga vagarna och
via dessa finansiera reinvesteringar. Kilometerskatten ar ett satt att flytta over
betalningen fran skattebetalarna till huvudanvandarna, som inte alltid &r de boende i
Frankrike. Huvudmalet med att infora skatten ar att minska trafiken pa dessa vagar
och att fa 6kade intakter.

Nagon direkt dronmérkning av kilometerskatten till underhall i vaginfrastruktur har
inte foreslagits. Det ar alltsa inte sékert att skatten kommer att innebara béattre
statliga vagar. Istéllet ska en sarskild myndighet avgdra hur intékterna ska anvandas.
Dessa kan exempelvis anvandas for att finansiera investeringar i andra trafikslag. |
bland annat Tyskland och Schweiz fors en stor del av intédkterna fran kilometerskatten
over till jArnvagsinvesteringar.

Kilometerskatten ska inforas pa det statliga vagnéatet som ofta I6per parallellt med
privata betalmotorvagar. En effekt av inférandet kan bli att trafik flyttar till
betalmotorvagarna, vilket genererar mer intékter for de privata motorvagsbolagen,
vilket innebdar att staten forlorar inkomster. En annan effekt kan vara att trafiken
flyttar 6ver till de lokala vagarna vilket har lett till att skatt pa aven dessa vagar har
diskuterats.
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Jarnvag

Innan RFF brots ut ur SNCF 1997 hade SNCF dragit pa sig stora skulder eftersom nya
investeringar finansierades med hjalp av 1an. De investerade i jarnvégslinjer som inte
var [énsamma i langden. De intakter som bland annat banavgifterna genererade var
inte tillrackligt stora for att finansiera underhallet. Detta ledde till ett eftersatt
underhéll och banorna blev slitna. Aven idag finns i Frankrike ett stort efterslapande
underhall. Efter separationen mellan RFF och SNCF tog det nio ar att reda ut vem
som ansvarar for vad. En viktig framtidsfraga som annu inte ar 16st ar hur man ska
forhalla sig till avreglering av nationell och regional passagerartrafik.

Kostnader och behov av medel

Staten ar ansvarig for vissa delar av jarnvagsnatet och regionerna for andra delar av
jarnvagsnatet. Hur mycket skatt kan man investera i jarnvagssystemet, hur mycket

ska staten finansiera? | Frankrike ar detta problematiskt, det saknas cirka 1 miljard
euro varje ar for att gora de investeringar man vill inom jarnvag.

Finansiering

Staten har idag, tack vare bolagsformen av RFF, lattare att kontrollera och halla koll
pa pengarna som anvands for utvecklingen av infrastrukturen. Bolagsordningen for
RFF hindrar dem att dra pa sig skulder for en investering som inte kan aterbetalas av
projektet pa 30 ar. For att undvika att RFF hamnar i skulder tas alla beslut om
investeringar av de offentliga myndigheterna, alltsa inte av RFF. Det finns ett antal
olika modeller av finansieringsldésningar som I6per parallellt och dessa ar beroende av
vilka aktdrer som ar involverade, ekonomiska forutsattningar och mycket annat. De
regionala myndigheterna har méjlighet att beskatta for att finansiera ny infrastruktur.
Medfinansiering i olika former verkar i princip alltid tillampas for
investeringsprojekten.

Sjalvfinansieringsgraden ar en viktig faktor i finansieringsarbetet av en investering.
Sjalvfinansieringsgraden verkar innebara hur stora de foretagsekonomiska vinsterna
blir i férhallande till investeringskostnaden. Exakt vad som ingar i berakningen ar
oklart. Har exempelvis lagre drift- och underhallskostnader pa andra banor som far
mindre trafik raknats med? Kostnaderna for den del som beréknas kunna
sjalvfinansieras star RFF for. Den nationella passagerartrafiken anses vara mest
Ibnsam, darefter den regionala passagerartrafiken och minst I6nsam &r godstrafiken.
Jarnvagslinjer for godstrafik kan ibland ha en sjalvfinansieringsgrad pa 0 %. Ett
exempel som refererades till var nybyggnationen mellan Tour och Bordeaux som hade
en sjalvfinansieringsgrad pa 55 %.

Vid en investering av exempelvis en ny jarnvagslinje mellan tva storre stader i
Frankrike, ar det en fraga bade for staten och for regionerna. Av den del som inte kan
sjalvfinansieras, star i regel staten for 50 % av kostnaderna och de lokala
myndigheterna for 50 % av kostnaderna. For varje satsning som ska goras utser
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regeringen en forhandlare som ska losa finansieringen och komma fram till en
finansieringsplan. Losningarna kan vara komplicerade och involvera manga aktorer.
Pa banan Tour — Bordeaux var exempelvis sa manga som 57 lokala myndigheter med
och finansierade projektet.

Sammanfattande jAmférelse med Sverige

RFF visade exempel pa intressanta kapacitetsutbyggnader. Strackan Strasbourg-
Mulhouse paminner om flera dubbelsparsstrackor i Sverige som trafikeras med
snabbtag, regionaltag och godstdg. Pa denna stracka har det byggts tva 3-sparsstackor
efter varandra som vardera ar 1 mil langa. Pa detta satt underlattas
omkorningsmojligheterna for de snabbare tagen. RFF, men d&ven PRORAIL pekar
ocksa pa signalsystemet som en viktig komponent for att 6ka kapaciteten pa befintlig
bana.

Tre faktorer &r centrala och samspelar vid optimering av kapacitet, infra — trafikering
— tidtabellen. Detta betonades i Frankrike och i Holland. Aven i Schweiz brukar man
lyfta fram dessa faktorers betydelse. RFF har tagit fram en bild dar detta beskrivs, se

Coordinated Timetable and Network
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nedan:

Organisering av dessa tre delar och vilka aktdrer som styr och samverkar mycket
viktig for en effektiv jarnvagstrafik.

Man kan konstatera att i alla 3 landerna i praktiken de tre faktorerna styrs av en stark
instans: SNCF, SBB och Prorail-NS.
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I Sverige med manga oberoende operatdrer och en langtgaende avreglering som nu
infors kommer vi att stéllas infér stora utmaningar om kapaciteten skall kunna
optimeras, utmaningar som knappast prévats i nagot europeiskt land tidigare.

Att Frankrike beslutat att det statliga vagnatet ar fardigbyggt. Att ett land kan séga
detta kénns for oss méarkligt. Flaskhalsar pa det statliga vagnatet finns i omradet runt
Paris. Men den generella installningen ar att nybyggnationer inte kan 16sa problemet,
utan bara flytta trangseln en bit langre ifran Paris. De har valt att istallet satsa pa
kollektivtrafiken

Vi konstaterar att dessa lander har intressanta diskussioner angaende
kilometerskatter, Schweiz sedan lange, Frankrike ska det bli och diskussioner pagar i
Holland. | Schweiz satsas dessa pengar pa infrastruktur utveckling.

Regeringsuppdraget “Ravaror och kommunikationer i Barents
Trafikverket har fatt ett regeringsuppdrag att mot bakgrund av ravarornas 6kande
betydelse for konkurrenskraften globalt, nationellt och regionalt att utreda vilka
langsiktigt hallbara transportsystem och transportlésningar som kravs for att ta till
vara och utveckla den ravarupotential som finns i Barentsomradet. Uppdraget
redovisades 31 december 2011.

Slutsatser och diskussioner fran arbetet

Ett effektivt infrastrukturnéat i norra Sverige ar en forutsattning for att
ravaruutvinningen och svensk industri ska kunna utvecklas. Forutsattningarna for att
kunna transportera de ravaror som utvinns i omradet ar en viktig aspekt for att
investerare, svenska och utldndska ska vara intresserade att investera i olika
branscher. Framférallt gruvnaringen kommer att ge upphov till helt nya
transportstrommar, bade av produkter men aven av personal, nyckelkomponenter
och insatsvaror. For att méta transportbehoven behdvs stora investeringar i
infrastrukturen men det ger ocksa norra Sverige en majlighet till tillvaxt och nya
arbetstillfallen. Pa kort sikt (2015) ar det mest akuta att klara matningen fran
Pajalaomradet till Kiruna samt 6kade volymer av malm dérifran till hamn. | ett forsta
skede maste matningen fran Kiruna komma att ske med lastbil for att i ett langre
perspektiv eventuellt ersattas med jarnvagstransporter som i sa fall kraver en
utbyggnad av jarnvagen. Aven vagen mellan Pajala och Kiruna behover atgardas for
att klara de langre och tyngre lastbilar som maste komma till utnyttjande.

Fram till idag har standarden pa infrastrukturen i norra Sverige ansetts vara relativt
anpassad for den transportefterfragan som finns. I framtiden tyder all utveckling pa
att transportefterfragan kommer att 6verskrida tillganglig kapacitet rejalt, framforallt
pa jarnvag men aven pa vissa vagstrackor. Behoven visar dven att det finmaskiga
vagnatet ar otillrackligt och behover rustas upp da det fungerar som matarstréckor till
arbetsplatser, terminaler och stdrre vagar.
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Nar det galler jarnvag ar det framfor allt kapaciteten pa Malmbanan som kommer att
bli begransande. Desto mer tag som gar pa strackan desto mer behov blir det av
underhallsatgarder. | en pressad tagtidtabell ar det svart att finna utrymme for
atgarder pa banan. Hogt nyttjande av kapaciteten forutsatter att tdgen gar enligt
tidtabell utan stérningar.

Pa lang sikt behovs det utbyggnader av jarnvagsnatet. Kapaciteten i jarnvagssystemet
mellan norra och sédra Sverige behdver forbattras och en ny jarnvag mellan
Svappavara — Kolar i Finland. Det kommer ocksa att behtvas atgarder i de sodra
delarna av Sverige, framst mellan Hallsberg — Mjolby och framst runt Géteborg. Detta
framst pa grund av att fler transporter fran Norra Sverige kommer att paverka
kapacitetssituationen pa delar av jarnvagsnatet dar kapaciteten redan idag ar
begransad.

For sjofarten ar det pa kort sikt viktigt att oka djupgaendet och plats for storre fartyg i
Bottenvikens hamnar och Nordnorska hamnar och att ge incitament till investering i
reningsutrustning pa fartygen. Pa langre sikt ar det viktigt att fortsatta att 6ka
djupgédendet i hamnarna och att investeringar gors for att forbattra hanteringen i
hamnarna och effektivisera transporterna till och fran genom investeringar i
anslutande infrastruktur. Hamnen i Narvik kommer dven den att bli hart belastad av
det 6kade tonnaget fran jarnmalmen. Etableringen av en ny gruva i Kaunisvaara och
malmtransporter fran den gruvan bedéms som méjliga att hanteras med en
utbyggnad av Narviks hamn. Med en etablering av manga gruvor i bade Sverige och
Finland (2030 hdg) finns risk att hamnkapaciteten inte ar mojlig att bygga ut i
tillracklig omfattning i Narvik. En alternativ hamn i Nordsjon kan da komma att
behovas. Likasa kommer transportinfrastruktur fran gruvomraderna till en ny hamn
att krévas. Det kan innebdra investeringar i Sverige, Finland och Norge.

Samplanering mellan landerna i Barents blir allt viktigare i och med ravaruindustrins
expansion. Atgarderna mellan landerna bér synkroniseras i allt hogre grad, bade vad
galler planering i tid och rum, men aven finansiering. Det Ost-vastliga perspektivet pa
transporterna blir allt viktigare. En effektiv planering av identifierade atgarder ar
viktig. Det kommer i storre utstrackning vara nodvandigt att alla parter som har
intresse av att infrastrukturen forbattras ar delaktiga i planeringen och har en
gemensambild av vad som maste astadkommas.

Fortsatt arbete

Analysen i rapporten har fokuserat pa att analysera hur transportbehovet kommer att
utvecklas och vilka atgarder som kommer att behovas for att klara transportbehoven.
Analyserna bygger pa en bedémning av hur utvinningen av olika ravaror kommer att
se ut i framtiden. Det finns flera faktorer som paverkar utvecklingen. Utvecklingen
kan ocksa forandras over tiden. Det ar darfor viktigt att i det fortsatta
planeringsarbetet for de olika atgarderna géra en mer detaljerad analys av behoven
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och hur de olika atgarderna ska detaljutformas. Vidare maste forslag till atgarder
forfinas och kostnadsberéknas samt géras en prioriteringsordning, inklusive
samhéllsekonomiska kalkyler, for atgarderna. | detta arbete bor ocksa
kombinationsmdjligheterna av atgarderna analyseras mer i detalj. | flera fall finns det
samband mellan de olika atgarderna som kan gora att den samlade effekten blir storre
an de enskilda atgarderna.

| det fortsatta arbetet skulle det behdvas gora en analys av vilka méjligheter som finns
for att stimulera att foradlingen av ravarorna gors narmre ravaran. En analys av detta
bor goras gransoverskridanden. Ytterligare mojliga atgarder som &r intressanta att

utreda vidare &r eldrivna lastbilar, da de minskar mangden koldioxid, samt att
undersdka mojligheten att anvéanda pipelines. FOr gruvindustrin ar detta inte aktuellt
idag, men mojligheten bor aven ses dver. Pipelines kan dven vara intressant fér
gastransporter till industrierna i Sverige och Finland da kraven pa minskade
koldioxidutslapp fran industrierna okar.

Vagavgifter i Europa

I ’ARENA RAPPORT 2011:05 Vagavgifter i praktiken” har en genomgang gjorts av
hur det ser ut i olika lander i Europa. Bade lander som har avgifter och lander som
planerar att infora.

Lander med fardvagsbaserade vagavgifter for lastbilar

Sammanstéllningen nedan ger en 6verblick dver Schweiz, Osterrike, Tyskland,
Tjeckien och Slovakien, som alla har infort rikstdckande fardvéagsbaserade vagavgifter
for lastbilar.

Schweiz avgiftsbelagger lastbilar éver 3,5 ton pa hela vagnatet. Differentiering av
avgiften sker med avseende pa vikt och EURO-klass. Ett medelfordon12 betalar 0,69
EUR/km. Intékterna &r ca 1 miljard Euro per ar, 1/3 av intékterna fordelas regionalt
och resterande anvands till en statlig infrastrukturfond som mestadels investeras i
utbyggnaden av jarnvagstunnlar.

Osterrike avgiftsbeldgger sedan 2004 lastbilar 6ver 3,5 ton for fard p& motorvagar
och storre motortrafikleder. Medelfordonet betalar 0,33 EUR/km. Intdkterna var 926
miljoner Euro ar 2009. Intakterna ar 6ronmarkta for att anvandas pa den
avgiftsbelagda infrastrukturen. Differentiering sker med avseende pa antal axlar och
EURO-klass.

Tyskland avgiftsbelagger sedan 2005 lastbilar dver 12 ton for fard pa motorvagnéatet
och vissa landsvéagar. Medelfordonet betalar 0,16 EUR/km. Intdkterna var 4,2
miljarder Euro under 2010. Intékterna fordelas huvudsakligen till
infrastruktursatsningar, for bade vag, jarnvag och sjofart. Differentiering av avgiften
sker genom antal axlar och EURO-Klass.
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Tjeckien avgiftsbelagger sedan 2007 lastbilar 6ver 3,5 ton for fard pad motorvagnatet
och vissa andra stérre vagar. Medelfordonet betalar 0,17 EUR/km. Under 2008 var
intédkterna 224 miljoner Euro. Intakterna férdelas huvudsakligen till
vaginfrastrukturen. Differentiering sker med avseende pa antal axlar och EURO-klass
och aven viss tidsdifferentiering pa fredagseftermiddagar.

Slovakien avgiftsbelagger sedan 2010 lastbilar och bussar éver 3,5 ton pa
motorvagar och storre landsvagar. Avgiften for ett medelfordon &r 0,19 EUR/km.
Intdkterna under 2010 blev 141 miljoner Euro. Intakterna gar tillbaka till
vaginfrastrukturen. Differentiering sker med avseende pa antal axlar, vikt och EURO-
klass.

Lander som forbereder fardvagsbaserade vagavgifter

Flera lander ligger i startgroparna och planerar eller utreder inférandet av
fardvagsbaserade vagavgifter for lastbilar. Landerna har kommit olika langt i
planeringen och anger olika motiv. Nedan ges en dverblick.

Polen véantas borja avgiftsbeldgga lastbilar 6ver 3,5ton under mitten av 2011 for fard
pa motorvagnatet. Har ersatts en egen vinjett av fardvagsbaserade

vagavgifter.

Frankrike vantas avgiftsbelagga lastbilar ver 3,5 ton fran 2013. Skatten planeras
omfatta det statliga motorvagnéatet som idag inte har vagavgift, drygt

10 000 km. Syftet med skatten sags vara att flytta godstransporter fran vag och att
minska utslappen av CO2.

Nederlanderna hade fram till varen 2010 ambitionen att infora en fardvéagsbaserad
vagavgift per kilometer for bade personbilar och lastbilar. Den nya regeringen har
daremot lagt planerna pa is. Forberedelsearbetet har dock kommit langt. Den
ursprungliga planen var att successivt infora vagavgiften mellan ar 2012 — 2016 for
lastbilar och personbilar.

Danmarks regering har som ambition att inféra ett vagavgiftssystem for lastbilar
over 3,5 ton under 2014. Danmark véantas darmed ga ur samarbetet om Eurovinjett
inom nagra ar.

Belgiens tre regionsregeringar har gjort en 6verenskommelse om att driftsatta en
fardvagsbaserad vagavgift for lastbilar dver 3,5 ton efter ar 2013. Belgien véntas
darmed ga ur samarbetet om Eurovinjett inom nagra ar.

Ungern har under nagra ar forberett en fardvagsbaserad véagavgift for lastbilar.
Tidplanen ar okand.
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Storbritannien planerar att avgiftsbelagga lastbilar fran 2014. | Storbritannien har
man under flera ar diskuterat inférandet av fardvagsbaserade vagavgifter. Idag finns
varken vinjett eller andra typer av vagavgifter.

Slovenien har sedan flera ar tillbaka planer pa att infora ett fardvagsbaserat
vagavgiftssystem for lastbilar éver 3,5 ton for hela motorvagnatet.
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