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FOrord

Ett effektivt och hallbart transportsystem ar avgérande for att kunna forverkliga
den inre marknaden inom EU.

EU-Kommissionen har pabdrjat ett arbete med en vitbok om EU:s transportpolitik
avseende perioden 2010-2020. Inom ramen for arbetet har Trafikanalys i samrad
med Naringsdepartementet tagit fram ett antal prioriterade atgardsforslag att
presentera fér kommissionen som underlag for det fortsatta arbetet med
vitboken.

Trafikanalys vill sarskilt tacka foretradare for Banverket och Véagverket, numera
Trafikverket, samt for Transportstyrelsen, Sjofartverket och VTI fér konstruktiva
kommentarer inom den referensgrupp som varit knuten till projektet. Det ar dock
Trafikanalys som ensamt star bakom analyserna och slutsatserna i rapporten.

Projektledare pa Trafikanalys har varit Backa Fredrik Brandt. | projektgruppen
ingick aven Krister Sandberg.

Stockholm i maj 2010

Brita Saxton
Generaldirektor
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Den inre marknaden
forutsatter fungerande
transporter

Den inre marknaden med fri rorlighet for varor, tjanster, kapital och personer, ar
en av grundstenarna i EU-samarbetet. Ytterst handlar det om att skapa forut-
sattningar for att utveckla valfarden for EU:s medborgare. Den inre marknaden
har exempelvis utdkat arbetsmarknaden fér EU:s medborgare genom
majligheten att soka arbete 6ver hela unionen, men ocksa starkt foretagen
genom att de far tillgang till en storre marknad. Pa ett makroekonomisk plan
bidrar den inre marknaden genom 6kad konkurrens till att 6ka effektiviteten inom
ekonomin och darmed till 6kad tillvaxt och starkt konkurrenskraft pa den globala
arenan.

Aven om mycket redan har astadkommits nar det géller utvecklingen av inre
marknaden aterstar en hel del arbete. | Montirapporten som &r bestalld av
kommissionen for att ge ny energi till arbetet med att starka den inre marknaden
pekas pa behovet av en vittomfattande strategi.* Att skapa ett val fungerande
transportsystem utgér en del av denna strategi. Ett sarskilt problem som patalas i
rapporten &r att transportsystemet har utvecklats inom ramen for nationalstaten,
och ar darfor inte anpassat for att tjina en europeisk marknad. Allra tydligast ar
detta inom jarnvagen dar olika signalsystem och sparvidd forsvarar
gransoverskridande trafik. Aven om det inte &r lika tydligt aterfinns liknande
problem aven inom andra trafikslag.

EU:s framtida transportpolitik maste innehalla en strategi som med hog kon-
kretion visar pa en framkomlig vag for att skapa ett sammanhallet transport-
system. Trafikanalys menar att det huvudsakliga verktyget for en sddan strategi
bor vara skapandet av ett avgransat europeiskt stomnéat. Denna strategi tar alltsa
pa ett tydligt satt fasta pa ett systemperspektiv pa transporter och prioritering av
godstransporter.

Det europeiska transportsystemet och dess funktion ar en viktig forutsattning for
en fungerande europeisk marknad och tillvaxt. Samtidigt stéller den 6kande
globala handeln allt stérre och nya krav pa hallbara transportlésningar. Utform-
ningen av transportpolitiken ar en viktig komponent for att &stadkomma ett
effektivt transportsystem.

Kommissionen har pabérjat arbetet med en vitbok om EU:s transportpolitik
avseende perioden 2010-2020. Ett konkret resultat av detta arbete ar rapporten

! Monti, M. (2010): A new strategy for the single market; at the service of Europe’s
economy and society, Report to the President of the European Commission.



”A sustainable future for transport” som presenterar ett antal viktiga trender och
utmaningar som en framtida transportpolitik bér hantera.” Bland dessa trender
maérks en aldrande befolkning, miljdutmaningar och en fortsatt urbanisering.
Rapporten innehaller aven en del malsattningar och viktiga policyer for att dstad-
komma ett hallbart transportsystem. Exempel pa viktiga malsattningar ar att
transporterna ska vara sakra och vara av hog kvalitet, val integrerat mellan
trafikslag och dver nationsgranser samt att smarta prissignaler bér utnyttjas for
att styra transportsystemet i en hallbar riktning. Inom ramen for arbetet med
vitboken har Sverige tidigare presenterat den av SIKA gjorda SWOT-analysen.?
Den analysen behover nu kompletteras med mer atgardsrelaterade forslag.
Syftet med denna rapport ar darfor att presentera ett antal konkreta atgarder
som pa ett effektivt satt kan bidra till att uppna mélen med EU:s transportpolitik.

| SWOT-analysen identifierade SIKA ett antal viktiga begrepp som bor finnas
med som utgangspunkter under arbetet med en ny vitbok. Dessa presenteras
nedan.

Tillganglighet

Rorlighet har alltsedan Romférdraget ar 1957 varit ndgot av en ledstjarna for
politiken inom unionen. Aven transportpolitiken har genomsyrats av att det ar
Okad rorlighet som ar malet.

Med tillganglighet som mal satts istallet fokus pa sjélva syftet med en resa — att
fa tillganglighet till en funktion. For den enskilde medborgaren kan det exempel-
vis vara tillgénglighet till arbete, service och fritidsaktiviteter. For naringslivet kan
det rora sig om tillganglighet till arbetskraft, kunder och ravaror. Malet for den
langsiktiga europeiska transportpolitiken bor darfor vara att astadkomma en hog
tillgénglighet. Rorligheten — majlighet till transporter — &r daremot bara ett medel
for att uppnd nyttan i tillgangligheten. Politiken bor med andra ord strava efter
okad effektivitet i transportsystemet for att med bibehallen/ckad tillganglighet
minska trafikens negativa konsekvenser i form av exempelvis trangsel, sékerhet
och miljé.

Ett systemperspektiv pa transporter och prioritering av
godstransporter

Valfardsutvecklingen ar beroende av ett val fungerande transportsystem bade for
person- och godstrafik. Utvecklingen av transportnaten var under lang tid av ett
rent nationellt intresse, vilket resulterat i att de granséverskridande forbind-
elserna varit fA. Det europeiska transportsystemet lider darfor av att det finns
"tomrum” mellan de nationella naten som de enskilda medlemslanderna inte
kanner ndgot ansvar for att fylla ut. EU har darfor en given uppgift att skapa ett

2 Commission of the European communities (2009): A sustainable future for transport;
towards an integrated technology-led and user-friendly system, Brussels.

% SIKA (2009): Starting points for European transport policy after 2010, SIKA report 2010:1,
Ostersund.



sammanhallet europeiskt nat for bade person- och godstrafik inom ramen for
TEN-T. Detta nat bor inte vara alltfor vittforgrenat utan utgdra ett stomnat. Ett
mer avgransat och prioriterat nat kommer att vaxa fram snabbare om bidrags-
andelen frdn gemenskapsnivan ar stor. Finansiella morotter har tidigare visat sig
vara ett verksamt medel att paskynda planering och slutférande.

Aven om utpekandet av korridorer kan ses som ett uttryck fér centralstyrning bor
anda grundprincipen for transportpolitiken vara ett langt gdnget decentraliserat
beslutsfattande. Det &r medborgare och néringsliv som genom sina val ska styra
utvecklingen av transportsystemet. En viktig pusselbit &r att transportképarna
aven far betala for de kostnader i form av exempelvis trangsel och miljéférstoring
som transporten fororsakar. En internalisering av dessa kostnader bidrar till att
Oka effektiviteten inom transportsystemet.

Stora investeringar har genomférts inom bantrafiken bland annat inom ramen for
TEN. For att starka bantrafikens konkurrenskraft som godstransportér bor
sarskilda godskorridorer pekas ut. Inom dessa prioriterade korridorer gors
sarskilda satsningar pa okad barighet och drift underhall. Prioritering av taglagen
bor goras utifrdn en beddémning av transportens nytta. Inom internationella gods-
strak bor den samhallsekonomiska varderingen vara likartad. En internationell
transport bor fa varderas hogre an en nationell med motivet att varna narings-
livets internationella handel och konkurrenskraft.

Avgiftspolitiken

En val utformad avgiftspolitik &r en viktig pusselbit for att astadkomma ett effek-
tivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Internaliseringen av de externa
effekterna bor utga frdn marginalkostnadsprissattning. En korrekt prissattning ar
en forutsattning for ett decentraliserat beslutsfattande, det vill sdga att det ar
kdparen av en transport som ar bast skickad till att avgora hur en transport ska
utféras. EU har ett ansvar for att systemeffekterna vid utformningen av
ekonomiska styrmedel i framtida godskorridorer och TEN-T beaktas.

Indikatorer och uppféljning

Ur ett EU- och internationellt perspektiv &r det av vikt att det byggs upp kunskap
som ror gransoverskridande transporter. Exempelvis ndmns i handlingsplanen
for godslogistik att resultatindikatorer fér godslogistikkedjor &ar anvandbara
instrument for att framja tjansternas kvalitet och att de kan anvandas for att mata
de miljomassiga och sociala konsekvenserna. Kommissionen patalar dven att
det annu s lange inte finns ndgot gemensamt system for resultatindikatorer for
olika trafikslag eller for godslogistik *. Statistiken inom EU &r &nnu till storsta
delen baserad pa NUTS 2 eller 3 och aggregerad till den nationella nivan. Grans-
overskridande statistik, exempelvis pa en transportkedija eller lank, liksom mellan
tva lander ar daligt utvecklad. Endast pa sjofartsomradet finns statistik for grans-
overskridande transporter. Férslag till forbattringar av den internationella

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



statistiken maste betraktas mot bakgrund av att alla beroérda lander méaste
komma éverens. Utvecklingen sker darfor langsamt och i sma steg.®

Vid analys- och planeringsarbete har trafikutvecklingens paverkan av ekonom-
iska styrmedel en viktig roll. Darmed finns ett tydligt behov av metoder och
modellsystem som kan beskriva trafikslagsovergripande effekter av olika typer
av forandringar, till exempel vad géller inférandet av olika typer av regleringar
och styrmedel, &ndrade drivmedelspriser, féradndrade varderingar, ny teknik samt
olika typer av infrastrukturella férandringar. Férandringar i trafik- och transport-
arbete utgor grunden till berékningar av till exempel emissioner och andra
faktorer som inverkar pa den samhallsekonomiska effektiviteten. Det ar darfoér av
central betydelse att kunna bedéma forvantade férandringar i trafik- och
transportarbete s bra som mgjligt, oberoende av trafikslag.

Radighet

Det rader delade meningar bland medlemsstaterna nar det géller ansvars-
fordelningen mellan gemenskapsnivan och den nationella nivan. Kring féljande
principer tycks dock viss konsensus rada:

e  Genomférandefrdgor bor 6verlatas till enskilda lander. Det kan exempelvis
galla hur jarnvagens bullerproblem kan lésas

e Gransoverskridande fragor bor dock overlatas till EU

Av detta féljer att problem som uppstar som en foljd av lokala aktiviteter och
ocksa drabbar lokalt bor hanteras av de enskilda medlemslanderna pa en
lamplig nivd. Om problem daremot uppstar pa grund av andra nationers
aktiviteter eller brist pa aktiviteter, bor problemet hanteras av EU. | praktiken har
dock frdgan om radighet inget enkelt svar. Detta galler till exempel skapandet av
den inre marknaden. Viktiga fragor inom detta omrade &ar exempelvis att komma
till ratta med flaskhalsar i transportsystemet eller inkompabilitet mellan olika
tekniska system. Ingrepp fran EU som medfor forsamringar lokalt kan daremot
vara kéansliga. Exempelvis &r lander med mycket transittrafik k&nsliga for EU-
beslut som kan innebéra ytterligare 6kning av miljéstérande trafik.

Radighet dver de aspekter av tillganglighet som ror lokaliserings- och mark-
anvandningsfragor ligger i regel hos en kommun eller stad. Det ar inte lampligt
att EU foreskriver i detalj hur de enskilda medlemsléanderna ska arbeta med till-
ganglighet. En sadan styrning skulle vara mycket ineffektiv genom att den inte ar
anpassad till de lokala forhallandena. Daremot kan EU sprida goda exempel pa
hur exempelvis olika stader arbetat med tillganglighetsfragor. | Storbritannien har
exempelvis tillganglighetsfragor adresserats inom ramen for lokala
transportplaner, och i den nya svenska kollektivtrafiklagen pekas pa behovet av
samordning mellan kollektivtrafik och bebyggelseplanering.®

® SIKA (2008) Regleringsbrevsuppdrag, Analysunderlag avseende utveckling och

tendenser i landerna i Ostersjoregionen. SIKA Dnr: 264-200-08, Ostersund
® Regeringens proposition 2009/10:200: Ny kollektivtrafiklag
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Implementering av beslut

Ett val fungerande transportsystem kommer inte att materialiseras om inte
graden och takten av implementeringen av de olika transportpolitiska besluten
kan 6kas pa nationell nivd. Ekonomiska styrmedel har till exempel en snabb och
stor potential att minska utslappen fran transportsektorn. Inférandet av séddana
styrmedel bér dock, fér stort genomslag och for att 6ka legitimiteten, kombineras
med atgarder som erbjuder alternativ. For att effekterna av eventuella regleringar
av brénsleanvandning (t.ex i form av hojda priser) och andra ekonomiska styr-
medel inte ska resultera i en férsamrad tillganglighet mellan samhéllets funk-
tioner kravs att det finns alternativ att byta till. En kombination av piskan genom
internalisering av externa effekter, och en morot i form av positiva atgarder som
erbjuder valméjligheter ar darfor att féredra. Inférandet av exempelvis en trang-
selskatt bor darfor kombineras med en utbyggd kollektivtrafik eller liknande.

Energi

Fossilbaserade branslen kommer att vara dominerande atminstone fram till 2030
men kommer successivt att erséttas av flera olika typer av energikallor. EU bor
inte peka ut ndgon enskild energikélla eller drivmedel utan detta bor hanteras av
marknaden. EU kan daremot hjalpa till att fasa in alternativa branslen genom att
satta tak for emissioner och anvénda kraftfulla ekonomiska styrmedel. EU kan
aven stddja forsoksverksamhet i mindre skala genom att exempelvis bygga ut
infrastruktur for nya branslen langs de grona korridorerna. Ett annat omrade
som EU bér framja &r forskning fér energieffektivisering.

Harmoniseringsfragor

De beslut som fattas inom medlemsstaterna maste vara forenliga med transport-
politiken p& gemenskapsniva. EU:s transportpolitik bor darfér utgéras av harmo-
nisering i ett ramverk som innehaller klara regler vilka mojliggor en konkurrens
pa lika villkor mellan olika trafikslag, liksom tekniska, sociala och fiskala hanse-
enden inom transportomradet.

Att stodja atgarder som leder till férenkling av administrativa rutiner som under-
lattar anvandandet av olika trafikslag i transportkedjor, till exempel gemensamma
fraktsedlar for olika trafikslag, ar ett satt att 6ka effektiviteten i transportsystemet.
En regelharmonisering langs jarnvagskorridorerna bér ocksa genomforas for att
underlatta korsandet av landsgréanser och borttagande av andra fysiska hinder.
Den administrativa bérdan for narsjofarten ar sarskilt betungande eftersom ett
fartyg som fraktar varor mellan tva europeiska hamnar idag per automatik
klassas som en internationell transport. Detta medfor tullklareringar och andra
administrativa rutiner som goér sjéfarten mindre konkurrenskraftig. Harmoni-
seringen av teknisk standard (lastbarare, fordonslangder etc.), regler och skatter
bor forbattras. Om harmonieringsfrdgorna inom unionen léses skulle detta vara
till gagn fér den inre marknadens funktion.
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Ett europeiskt stomnat

Det har redan tagits flera initiativ inom EU som kan utgdra en bas infor arbetet
med att definiera ett europeiskt unionsévergripande stomnéat for transporter. Med
utgangspunkt i arbetet med transeuropeiska transportnatverk, grona transport-
korridorer, sjomotorvagar och jarnvagskorridorer fér godstransporter borde det
vara mgjligt att definiera ett sddant stomnat. Stomnatet ska omfatta bade person-
och godstrafik, men dessa behdver inte nddvéandigtvis sammanfalla.

Genom att fokusera mot ett begransat stomnét kan kostnaderna hallas nere,
vilket gor det mojligt att finansiera en storre andel med medel fran unionen. Det
betyder att ett sammanhallet nat kan véaxa fram snabbare och att gemenskaps-
bidragen till enskilda projekt kan bli tillréckligt stora for att utgéra ordentliga
incitament. Detta behdvs for att ge medlemsstaterna tillréackliga incitament for att
prioritera det europeiska perspektivet framfor det nationella. Stomnéatstanken
rimmar val med de idéer som finns kring ett mindre men sammanhallet TEN-T
som lyftes fram i gronboken om en éversyn av TEN-strategin.’

En effektiv transportpolitik kraver en effektiv finansiering, vilket bade Europa-
parlamentets rapportér och Monti patalat.®Det kravs att unionen kan stélla
tillrackliga ekonomiska resurser till férfogande for att snabbt férverkliga det
europeiska stomnéatet.

Framkomligheten pa stomnatet ska vara mycket god med en hog standard pa
infrastrukturen, inte minst genom att det ska vara mgjligt att framféra bade langre
och tyngre fordon inom detta nét 4n vad nuvarande europeiska lagstiftning
medger. Vidare ska nya landvinningar inom intelligenta transportsystem (ITS)
kunna testas och utvarderas inom detta nat. Aven infrastruktur for alternativa
drivmedel kan byggas ut inom stomnétet i form av olika demonstrationsprojekt.

Noderna inom stomnatet spelar ocksa en central roll for att Astadkomma ett
effektivt europeiskt transportsystem, da det ar dar omlastning mellan olika
trafikslag sker. Hamnar spelar har en sarskilt viktig roll da en betydande andel av
unionens import- och export sker med sj6fart. Terminaler fér omlastning mellan
ovriga trafikslag ar ocksa viktiga da det gor det mojligt att utnyttja det for trans-
porten mest effektiva trafikslaget.

” Commission of the European communities (2009): Green paper; TEN-T: a policy review;
towards a better integrated transeuropean transport network at the service of the common
transport policy, COM (2009) final, Brussels.

8 European Parliament (2010): Draft report on a sustainable future for transport, 2009/2096
(INI), Committee on transport and tourism, Brussels.

° Monti, M. (2010): A new strategy for the single market; at the service of Europe’s
economy and society, Report to the President of the European Commission.
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2.1

En viktig komponent i den framtida transportpolitiken &r att den ska vara hallbar.
Den viktigaste atgarden for att &stadkomma detta ar att koparen av en transport
betalar for de kostnader i form av exempelvis miljopaverkan, trangsel och olyckor
som transporten orsakar. Avgiftspolitiken &r en forutsattning for att skapa en
hallbar marknadsstyrd transportsektor dar det ar transportképarna som genom
sina val styr utbudet pa transportmarknaden. En forutséattning for att ett sddant
decentraliserat beslutsfattande ska resultera i ett effektivt transportsystem ar att
transportkdparna far de ratta prissignalerna. Den framtida transportpolitiken
maste darfor innehdlla en kraftfull avgiftspolitik.

Forslag till strategi

e Inratta ett europeiskt stomnat genom att ta ett samlat grepp pa arbetet inom
EU med transeuropeiska transportnatverk, grona transportkorridorer,
sjomotorvagar och arbetet med jarnvagskorridorer for godstransporter.

| den féljande framstaliningen kommer ett antal atgarder att presenteras som
sharast boér inféras inom det europeiska stomnétet.

Langre och tyngre fordon pa vag och
jarnvag

Langre och tyngre fordon pa véag

Atgarden l&nga fordon handlar b&de om v&g- och bantrafik, men inledningsvis
behandlas vagtrafiken. Inom EU regleras storsta tillatna dimensioner for vag-
fordon i Europaparlamentets och radets direktiv 96/53/EG med beslutade
andringar i Europaparlamentets och radets direktiv 2002/7/EG. Enligt direktiven
ar den storsta tilldtna dimensionen for ledat fordon 16,5 meter och for fordonstag
18,75 meter, med en maximal bredd pa 2,55 meter. Fordonstagets vikt far inte
Overstiga 40 ton, undantaget inrikestransporter kombinerade med jarnvag dar en
40 fots container transporteras da vikten far uppga till 44 ton. Medlemslanderna
har ocksa rétt att tillata langre fordonsdimensioner inom sitt eget territorium
under forutsattning att de baseras pa det europeiska modulsystemet (EMS) eller
inte patagligt paverkar den internationella konkurrensen, det vill saga att de
enbart avser inrikes godstransporter. EMS ar ett flexibelt system dar olika
moduler kan kopplas samman till fordonskombinationer av varierande langd™.

Sverige och Finland har undantag fran dessa regler och dar tillats dimensioner
inom EMS med maximal langd 25,25 meter och en maximal bruttovikt pa 60 ton.
Forsoksverksamhet med liknande fordon pagar i Nederlanderna, Tyskland,
Norge och Danmark™. Runt om i varlden varierar de tillatna
fordonsdimensionerna (Tabell 2.1).

% Mellin, A och Stéhle, J. (2010): Omvarlds- och framtidsanalys; langre och tyngre vag-
och jarnvagsfordon, VTI raport 676, Linkdping.

1 Vierth, 1. (2008): L&nga och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet; redovisning
av ett regeringsuppdrag, VTI Rapport 605, Linkoping.
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Tabell 2.1: Fordonsdimensioner och vikter i olika lander?

Land Axeltryck Bruttovikt Langd (m) Hojd Bredd
(ton) (ton)

EU 10 40 (44) 18,75 4 2,55
Sverige 10 60 24 (25,5) - | 2,65(2,6)
Australien 9 (125,2) (53,5) 4,3 2,5
Brasilien 10 45 (74) 19,8 (30) 4,4 2,6
Kanada 9,1 | 62,5 (63,5 25 (38) 4,15 2,6
Mexiko - | 66,5(75,5) 31 - -
USA 9,1 36,3 (74) 19,8 (35,2) - 2,6

Kalla: Mellin, A och Stahle, 2010

Effekterna av langre fordon pa vag bedéms utifrdn dess effekter pa trafik-
sékerhet, infrastruktur, trdngsel och miljé. Nar det galler trafiksékerhet pekar flera
studier pa att det &r den manskliga faktorn som ligger bakom manga olyckor.*
Orsakerna kan vara trotthet, droger, felaktiga mandévreringar, vardslos korning
eller for hoga hastigheter. Dessutom skiljer sig inte kraven pa férarna at i manga
lander beroende pa om de ska kora lagre och tyngre fordon &n mindre och
lattare fordon. Langre fordon anses innebéra en hogre risk for olyckor i kors-
ningar och vid omkdrningar, dven om detta bor understkas mer ingdende. Det
bor dven undersdkas huruvida sakerhetsracken och andra typer av sakerhets-
barridrer klarar hogre bruttovikter vid en kollision™. Om de langre fordonen
enbart ska koras i ett utpekat stomnét ar det mgjligt att anpassa exempelvis
korsningar och sékerhetsbarriarer till Ianga fordons sarskilda behov, for att
uppratthalla en hog trafiksakerhet.

Fordonets konstruktion och kéregenskaper paverkar ocksa trafiksakerheten. En
langre fordonskombination har exempelvis en betydligt storre sveparea.
Stabiliteten &r ett annat omrade som paverkas negativt av langre och tyngre
fordon, aven om detta kan paverkas av antalet axlar och dragstangens langd.
Tack vare tekniska landvinningar pa bromsomradet torde langre och tyngre
fordon inte paverka bromsegenskaperna namnvart'. Nar det galler risken for
olyckor tyder forskningen pa att det finns en nagot forhojd risk for olyckor, men

eftersom antalet fordonskilometer sjunker, till foljd av att storre fordon kan frakta

2 siffrorna inom parantes indikerar de maximala dimensionerna och vikterna. Exempelvis
far den maximala bredden pa fordon i Sverige uppga till 2.60 meter, men inom EMS &r
gransen 2,55 meter med undantag temperaturkontrollerande pabyggnader som tillats vara
upp till 2,60 meter breda.

¥ OECD (2010): Effect of adapting the rules on weights and dimensions of heavy
commercial vehicles as established within Directive 96/53/EC, Paris.

% Mellin, A. och Stahle, J. (2010): Omvarlds och framtidsanalys;langre och tyngre vag-
och jarnvagsfordon, VTI rapport 676, Linkdping.

5 Aurell, J. och Wadman, T. (2007): Vehiclecombinations based on the modular concept,
NVF Report 1/2007 committee 54: Vehicles and transports.

'® Knight mfl (2008): Longer and/or longer and heavier goods vehicles (LHVs) — a study of
the likely effects if permitted in the UK; final report, Published project report 285, Transport
research laboratory.
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mer gods, kommer antalet olyckor att minska givet samma mangd transporterat
gods.

Langre och tyngre fordons paverkan pa infrastrukturen beror pa betydligt fler
faktorer an fordonets dimensioner. Hit hor exempelvis klimat, vagens underhall
och vilket material vagen ar byggd av. Generellt 6kar slitaget p& vagbanan med
ett fordons 6kande bruttovikt samtidigt som det minskar med ett 6kat antal axlar
givet att bruttovikten ar oférandrad. De langa fordonen bedoms stélla till problem
pa mindre och kurviga vagar eftersom de ar svara att kéra om och darfor kan
bidra till 6kad trangsel da de framférs med en lagre hastighet &n personbils-
trafiken. A andra sidan kan langre fordon minska tréngseln genom att antalet
fordon kan minska.

Nar det galler miljoeffekter av langre och tyngre lastbilar galler generellt att
bransleférbrukningen stiger med 6kad bruttovikt, vilket betyder att tyngre fordon
slapper ut mer emissioner an i jamférelse med lattare fordon. Modellbaserade
berékningar av emissionerna visar dock att per tonkilometer slapper de langre
och tyngre fordonen ut mindre eller lika mycket som kortare eller lattare fordon
(Tabell 2.2). Aven andra studier har pekat p& att det finns en potential att minska
emissionerna genom att anvanda langre och tyngre fordon. Detta férutsatter
dock att det inte sker ndgon betydande overforing av transporter fran andra
trafikslag med lagre miljop&verkan."” Bullerproblematiken kan tka med antalet
axlar, men effekten skiljer sig &t mellan olika typer av beldggningar. | likhet med
emissionerna kan bullret minska med langre/tyngre fordon givet att dessa
minskar transportarbetet och hastigheten forblir oférandrad.*®

Tabell 2.2: Emissioner frén olika fordonsdimensioner

Langd (m) Vikt (ton) CO, (g/tonkm) NO, (g/tonkm)
16,50 44 37,146 0,207
25,25 60 36,447 0,202
34 82 29,119 0,162

Kélla: Knight mfl 2008

En samhallsekonomisk analys utférd av OECD pavisade att det ar samhalls-
ekonomiskt Ionsamt att tillata langre och tyngre fordon. | kalkylen ingick foljande
poster: Transportefterfrdgan pa olika trafikslag, sakerhet, underhall av infra-
struktur och forstarkning av broar, emissioner av koldioxid och kvaveoxider. |
kalkylen testades fyra scenarier:

1. ’"Business as usual”. | detta referensscenario antas inga férandringar i
regelverket kring fordonens storlek. Daremot ingar den prognostiserade
utvecklingen av ekonomin och transportefterfragan.

2. Tillatet i hela EU. Inom hela EU blir det tillatet att framfora 25,25 m langa
och 60 ton tunga fordon. Dessa fordon tillats pa motorvagar, men vissa
restriktioner kan rada pa regionala vagar.

7 OECD (2010): Effect of adapting the rules on weights and dimensions of heavy
commercial vehicles as established within Directive 96/53/EC, Paris.

¥ Nagl, P. (2007): Longer combinations vehicles for Asia and the pacific region; some
economic implications, UNESCAP working paper, WP/07/02.
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3. Begransat antal lander. Tillatet att framféra 25,25 m langa och 60 ton tunga
fordon i ett antal utpekade lander pd motorvagar med vissa restriktioner pa
regionala vagar. De utpekade landerna ar Nederlanderna, Belgien,
Danmark, Sverige, Finland och Tyskland. | évriga lander géller nuvarande
restriktioner med 18,75 m och 40 ton.

4. Overgangsscenario. Inom hela EU blir det tillatet att framféra 20,75 m langa
och 44 ton tunga fordon. Scenariot ska spegla en gradvis évergang till
tyngre fordon.

Samtliga scenarier pavisar en positiv effekt pa samhallet i jamforelse med
referensscenariot (Tabell 2.3). Stérsta nyttorna uppkommer inom scenario tva
som innebdr att langre- och tyngre fordon tillats i samtliga EU-lander. Huvud-
orsaken ar att det kostar mindre att transportera samma godsméangd. | scenariot
Okar transportarbetet (+1%) samtidigt som trafikarbetet minskar (-12,9%). Det
minskade trafikarbetet forklarar Aven de positiva effekterna pa miljé och
trafikskador. De negativa effekterna uppkommer som en féljda av att kost-
naderna for underhall av infrastrukturen. En viss verflyttning av gods fran
jarnvag och sjofart till vag forvantas. Overflyttningen frén jarnvag ar dock s pass
begransad att det inte ska behova hota tillvaxten av jarnvagstrafik. Det gar dock
inte att utesluta att jarnvagstrafiken kan paverkas starkt pa enstaka strackor.

17



Tabell 2.3: Resultat av den samhillsekonomiska kalkylen (millioner €)

Svenario2 Scenario 3 | Scenario 4
vs 1l vs 1l vs 1l
Benefits of Total road 23991 5117 6 560
operating expenditures
costs Total railexpenditures | 2 676 1075 1201
Total inland waterway | 51 41 22
expenditures
Road safety Low cost/standard 415 43 559
risk
Low cost/reduced risk | 1 492 192 1668
High cost/standard 1491 207 814
risk
High cost/reduced 2180 307 1777
risk
Infrastructure | Low value -785 -163 -733
- High value -785 -163 -1729
maintenance
Infrastructure | Low value -572 -119 -534
- bridges High value -2 288 -475 -5 041
CO,- Low cost 104 21 -10
emissions Medium cost 469 95 -44
High cost 1041 211 -98
Noxious Low cost 169 57 11
emissions: Medium cost 460 155 30
NOx
Noxious Low cost 64 22 13
emissions: Medium cost 186 63 39
PM
CBA Total LOW value 24 397 5737 1587
HIGH value 29 228 6 687 8 265

Kélla: OECD 2010

Resultaten av den samhéllsekonomiska kalkylen ska dock hanteras med viss
forsiktighet da de péverkas av de valda elasticiteterna i modellen. Aven om
underlaget bygger pa den senaste litteraturen skulle fler kanslighetsanalyser

behtvas genomfdras for att testa robustheten i resultaten. Resultaten ligger dock
i linje med vad som pavisats i studier av svenska lastbilsmarknaden och vad det

skulle inneb&ra om Sverige skulle inféra de mindre europeiska normalmatten for

lastbilar. Det skulle namligen innebéra en samhallsekonomisk forlust.™

Langre och tyngre fordon pa jarnvag

9 vVierth, I. (2008): L&nga och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet; redovisning
av ett regeringsuppdrag, VTI Rapport 605, Linkoping.
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EU har arbetat aktivt med att 6ka jarnvagssektorns konkurrenskraft. Detta har
exempelvis skett genom de tre jarnvagspaketen som syftar till att konkurrens-
utséatta bade gods- och persontrafik genom att bryta up de nationella monopolen.
Ett annat fokus har varit pa en 6kad interoperabilitet, dar en utveckling av drift-
kompabilitet inom teknik, sékerhet, trafikreglering och tillganglighet for allt nytt
rullande material och nybyggnader av spér regleras p& EU-niva via europeiska
jarnvagsbyran (ERA). | detta arbete ingar att inratta transnationella gods-
transportkorridorer.

D& uppbyggnaden av jarnvagsnatet lange har varit en rent nationell angelagen-
het férekommer en rad olika standarder inom EU. Dartill forekommer det aven
olika standarder @ven inom landerna. | Sverige kan exempelvis fordon som
uppfyller kraven lastprofil A (maximalbredd 3,40 m och maximihdjd 4.65 m)
framforas i hela jarnvagsnatet med vissa undantag. Néar det géller vikter &r STAX
22,5 ton standard for det svenska jarnvagsnatet, men en uppgradering till STAX
25 pagar kontinuerligt och pa vissa delar av natet géller STAX 30. Aven i andra
lander inom EU varierar lastprofilen &ven om UIC-profilen (maximihdjd 4.28 m
och maximibredd 3,15) &ar den vanligaste. Inom Sverige och i 6évriga EU varierar
den hogsta tillatna tdglangden mellan enskilda tagstrackor beroende pa bland
annat motesstationers langd och bromsgrupp. | USA och Australien férekommer
tdg som &r betydligt langre och tyngre an dem som framférs i Europa (Tabell
2.4). Observera att avvikelser kan forekomma pa enskilda sparavsnitt.

Tabell 2.4: TAgdimensioner och vikter i ndgra utvalda lander

Land Taglangd Axellast Bredd Hojd (m) Barighet
(m) (ton) (m) (ton/m)
Sverige 650 (700) 22,5 (30) 3,6 4,65 6,4 (12,2)
Finland (925) 22,5 3,40 5,30 8
Danmark 835 22,5 3,15 4,65 8
Tyskland 740 22,5 3,15 4,65 8
Austrlien (1800) 22,7 2,5-3 6,3
Sydafrika (2500) 3,05 3,96
USA (35,7) (Triple
stacks)

Kalla: Mellin och Stahle, 2010

Nar det géller effekterna av langre tag ar inte fragan lika genomlyst som pa
vagsidan. | Sverige har Banverket tillsammans med SJ genomfort en studie som
innefattade pilotforsok med tagsatt som var 1 500 m langa. Férhoppningen var
att detta skulle minska antalet tag dar kapacitetsutnyttjandet ar hogt och dven

minska driftskostnaderna. Modellberakningar har genomférts inom EU-projektet
DIOMIS av effekterna att kéra langre och tyngre tag i ett antal utvalda korridorer.
Utfallet beror pa om ett antal tekniska och operationella hinder sdsom invest-
eringar i motesspar och koordinering av tidtabeller kan éverbryggas.®

% Mellin, A. och Stahle, J. (2010): Omvérlds och framtidsanalys; langre och tyngre vag-
och jarnvagsfordon, VTI rapport 676, Linkdping.
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Trafiksékerhet i samband med langre tag diskuteras inte i samma utstrackning
som for lAnga vagfordon. Langa tadg kan majligen bidra till 6kad sédkerhet om
antalet tag kan reduceras. Bromstekniken ar avgérande for sakerheten med
lAnga godstags trafiksakerhetsegenskaper.

Infrastrukturen &r avgorande for méjligheterna att kora langre och tyngre tag.
Den méjliga taglangden avgérs framst av terminal- och sidospéarens langd.>En
hgjning av axellasten bor vara méjlig utan att hjul- och rélsslitaget 6kar avsevért.
De dynamiska pakanningarna pa sparet kan minskas genom att anvanda battre
I6pverk (axlar och mjuka boggier). Med andra ord gar det att 6ka axellasten utan
att sarskilda banatgarder kravs. Méjligen kan det bli aktuellt med vissa hastig-
hetsreduktioner.En hdjning av axellasten kan dven medféra en ganska kraftig
6kning av sparlagesforsamringstakten, och tkat slitage kan forvantas pa kurviga
banor. Sammanfattningsvis betyder detta att en hojning av tilldten axellast kan fa
olika konsekvenser beroende pa bantyp och vilka tag som trafikerar banan.
Dagens signalsystem kan vara ett hinder for att inféra langre och tyngre tag da
de behover anpassas till de nya typerna av tdg. For den internationella trafiken
som star i fokus for denna framstalining innebar dven de olika lastprofilerna,
axellaster och taglangderna ett problem.

Buller &r kanske ett av de svaraste miljoproblemen som jarnvagstrafik har att
hantera. Hojda axellaster tycks inte ha ndgon inverkan pa bullernivan. Langre
tdg kommer daremot 6ka den ekvivalenta bullernivan. En grundregel gor
gallande att om tagets langd férdubblas 6kar bullernivdn med 3 dB. *

Avseende transportekonomi pekar studier pa att det finns effektiviseringsvinster
att hamta genom att kora langre och tyngre tag. Berakningar genomférda i
Sverige visar att en okning av axellasten frdn STAX 22,5 till 25 ton skulle gora
det mojligt att minska transportkostnaderna med 9 procent per ton transporterat
gods. Ytterligare 6kningar av axellasten skulle minska transportkostnaderna
annu mera.* Intimt sammankopplat med STAX ar STVM (Storsta Tillatna
Vagnvik per Meter) som paverkas av jarnvagens barighet. En hojd barighet gor
det mdojligt att anvanda kortare vagnar, vilka darfér vager mindre &n langre
vagnar. Vitsen ar att detta gor det maojligt att 6ka nyttolasten och lastfaktorn for
tagen vid samma godsmangd. Detta ar framst en fordel for kompakta och tunga
tdg som exempelvis malm- och staltdg.”® Kostnaden for en vagn och for att dra
ett tdg okar endast marginellt med en hogre axellast och vikt, vilket betyder att

 Nelldal, B-O, Lindfeldt, O. och Troche, G. (2008): Godstrafikens utvecklingsmojligheter
som en féljd av en satsning pa Europakorridoren, KTH Jarnvagsgruppen, Stockholm.

2 Nelldal, B-O (2005): Effektiva tdgsystem for godstransporter — en systemstudie, KTH
jarnvéagsgrupens rapport 504, Stockholm.

% Mellin, A. och Stahle, J. (2010): Omvarlds och framtidsanalys; langre och tyngre vag-
och jarnvagsfordon, VTI rapport 676, Linkdping.

 Nelldal, B-O, Lindfeldt, O. och Troche, G. (2008): Godstrafikens utvecklingsméjligheter
som en féljd av en satsning pa Europakorridoren, KTH Jarnvagsgruppen, Stockholm.

% skoglund, M. och Bark, P. (2007): Tunga tag — Studie for skogstransportkommittén, TFK
rapport 2007:9, Stockholm.
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transportkostnaden sjunker ju mer vagnen kan lasta.®En ytterligare férdel med
en okad metervikt ar att de dynamiska krafterna reduceras genom att taglangden
kortas, vilket far till foljd att slitaget minskar och darmed aven
underhallskostnaderna.

Okad metervikt skulle alltsd kunna vara ett alternativ till langre tdg med fordelen
att métesstationerna inte behover férlangas. Banverket har studerat vilka invest-
eringar som skulle krévas for att gora det mdgjligt att kéra med langre, tyngre och
bredare tdg samt huruvida dessa investeringar skulle vara samhallsekonomiskt
I6nsamma. Resultaten tyder pa att samtliga atgarder ar samhéllsekonomiskt
I6nsamma, men att det &r mest effektivt at satsa pa langa tag (Tabell 2.5).

Tabell 2.5: Kostnader och nyttor for investeringar i tyngre, langre och
bredare fordon

Atgard Investeringskostnad | SEK-nytta (mkr) NNV-kvot
(mkr)

Tunga 404 841 0,8

Langa 500 1038 1,1

Breda 260 355 0,3

Totalt 1164 2284 0,96

Kéalla: Banverket 2008

Slutsatser angaende langre och tyngre fordon

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att det finns bade hinder och driv-
krafter for langre och/eller tyngre fordon pa vag eller jarnvag (Tabell 2.6). Ett
viktigt hinder &r givetvis de héga investeringskostnader som &r férenade med att
anpassa infrastrukturen till Iangre och tyngre fordon. Darfor ar det rimligt att i ett
forsta skede anpassa ett mindre stomnét till de stérre fordonstyperna. Om nagot
land vill utvidga detta stomnatfor tyngre fordon sa bér inte EU satta upp nagra
hinder for detta. Skogsindustrin kan exempelvis vara intresserad av att kdra
storre fordon aven pa det kapillara natet. P4 jarnvagssidan ar investerings-
kostnaderna storre an pa vagsidan, varfor behovet att begransa utbyggnaden till
ett utvalt strék ar annu tydligare. Det ar dven av stor vikt att hamn- och terminal-
kapaciteten anpassas till trafiken inom stomnétet. Utan val fungerande noder for
omlastning kan inte den fulla potentialen hos respektive trafikslag utnyttjas till
fullo, och sammodalitet &r ju ett allt viktigare ledord inom EU:s transportpolitik.

Bland drivkrafterna &r kanske den viktigaste att transportekonomin forbéattras och
att foretagens totalkostnader darmed kan minskas. Det finns &ven en potential
for flera positiva effekter p& miljo och klimat i form av minskad bransleforbrukning
och trdngsel genom att transporterna effektiviseras. Dessa vinster kan dock i
nagon utstrackning komma att "atas upp” genom okad efterfragan eftersom
transportkostnaderna minskar som en foljd av effektiviseringen.

% Frsidh, O. och Nelldal, B-L. (2008): Taget till framtiden — Jarnvagen 200 &r 2056, KTH,
Avdelningen for trafik och logistik, Stockholm.
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2.2

Tabell 2.6: Hinder och drivkrafter for langre och eller tyngre vag(v)- och

jarnvéagsfordon(j)
Faktor Hinder Drivkrafter
Transportekonomi Minskade totalkostnader for

féretag (v/j)
Minskade
transportkostnader/ton (v/j)

Miljo och klimat

Effektiviseringsvinster "ats
upp” av 6kad efterfragan

v)

Okade branslepriser
Minskad
bransleférbrukning/ton (v/j)
Minskad trangsel (v/j)
Minskat buller (farre
fordon)(v/))

Politik Lobbygrupper mot LTF (v) Sammodalitetsprincipen (v/j)
Lagstiftning (v)

Trafiksakerhet Allvarligare olyckor (v) Farre fordon — 6kad
Brist pa erfarna chaufforer | sakerhet (v)
(V)

Infrastruktur Infrastrukturinvesteringar Utpekat nat — begransade

(V)
Hamn och
terminalkapacitet (v/j)

investeringar i vagnatet (v)

Teknikutveckling

ITS och standardiserade
lastbarare for 6kad
intermodalitet (v/j)

Kalla: Mellin och Stahle 2010

Atgardsforslag

e Anpassa lagstiftningen s att det blir tillatet att framfora lastfordon pa vag
som ar 25,5m langa och 60 ton tunga. Anpassa infrastrukturen pa det
europeiska stomnatet till dessa fordon. De uttkade dimensionerna tillats
inom ramen for EMS.

o Det europeiska stomnatet for jarnvagstrafik anpassas till langre och tyngre
tdg med en lastprofil som medger stora volymer. En gemensam definition for
detta nat tas snarast fram och lagstiftningen pa jarnvagsomradet anpassas

darefter.

Effektiva och hallbara gods-
transporter inom stomnatet

| denna rapport har atgarden att tillata Ianga och tyngre fordon redan lyfts fram
som en atgard for att 6ka effektiviteten inom godstransportsystemet. Nedan foljer
ytterligare nagra effektivitetshojande atgarder.
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Atgarder inom det marina stomnétet

| syfte att astadkomma okad sjosakerhet pagar idag en utveckling av farleds-
infrastrukturen mot 6kad trafikseparering. Genom att leda trafiken i enkelriktade
leder minskar antal moéten och riskmoment. Detta har samtidigt ett pris genom att
trafiken i mindre utstrackning kan valja narmaste vagen. Férbrukningen av
bunkerolja tkar. Méjligheterna att vélja rutt efter vader blir ocks& mindre. Det
system som nu utvecklas inom sjéfartens kan i ndgon utstrackning jamféras med
den trafikreglering som gallde inom luftfarten till for nagra ar sedan.

Med det system for fartygsidentifikation (AlS, automatic information system) som
idag finns obligatoriskt ombord pa alla storre fartyg, kombinerat med sjofarts-
myndigheternas system for att samla in denna information, finns férutsattningar
for ett sofistikerat system for marin trafikledning. Ett sddant system kan komb-
inera mycket god sjosakerhet, optimalt ruttval, miljdanpassning och effektiv
informationshantering. Systemet kan jamféras med dagens flygtrafikledning déar
var flight leds basta (ofta kortaste) vagen.

Svenska Sjofartsverket har i en konceptstudie foreslagit att vissa omraden, dar
kraven pa sjosakerhet och effektivitet &r hoga, definieras som e-navigations-
omraden. Ostersjon och Nordsjon skulle kunna vara sddana omraden. Systemet
innebar att alla storre fartyg som seglar in i omradet eller ar pa vag att lamna en
hamn i sddant omrade anmaler sin destination och avsedd tid for ankomst till en
trafikledningscentral. Med en s&dan elektronisk anmalan féljer information om
fartygets, djupgdende m.m. Mot bakgrund av dessa data, kunskap om alla andra
fartygs planerade rorelser i omradet, eventuella navigationsvarningar och vader-
prognoser ges fartyget en rutt som den ska félja. Rutten beskrivs som en korridor
som fartyget ska halla sig inom, kombinerat med tidpunkter nar fartyget ska
passera skiljda passagelinjer. Det gor det dels mdjligt att planera in tillrackliga
sakerhetsmarginaler till annan trafik, dels att i varje dgonblick automatiskt
kontrollera att fartyget befinner sig dar det ska vara. Avvikelser kan omedelbart
foljas upp. Systemet kan ocksa goéra det mojligt for befalet pa en fartygsbrygga
att fa detaljerad information om omgivande fartygs intentioner. Minskade utslapp
kan astadkommas genom att ruttvalet optimeras mot bakgrund av rddande
vader, strommar och lamplig ankomsttid till hamn.

| ett utvecklat system kan trafikledningscentralen ges funktion av ett "single-
window” exempelvis i linje med den strategi som foreslogs av EU-projektet
MarNIS?. Fartyget behéver da inte skicka liknande information till mer &n en
aktor, utan informationen, inklusive uppdaterad beréaknad ankomsttid, formedlas
vidare till myndigheter, sdsom tull, liksom till hamnar m.fl. Bestéllning av lots och
hamntjanster kan automatiseras. Den typ av utvecklingsarbete som bedrivs inom
projektet EfficienSea® bor uppmuntras och féljas upp fran politiskt hall.

T www.marnis.org.
2 www.efficiensea.org.
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Atgardsforslag

e  Stdd ett inforande av sofistikerade marina trafikledningssystem inom
stomnatet.

e Infor e-navigationsomraden dar kraven pa sjosakerhet och effektivitet ar
sarskilt hdga.

e Paborja arbetet med att utveckla trafikledningscentralerna till ett "single-
window”

Transittransporter och fri cabotage

Ett motiv till att dppna upp de nationella godstransportmarknaderna fér vag-
cabotage i borjan av 1990-talet var att 6ka effektiviteten i transporterna. Man sag
en potential att minska tomtransporterna, dka fyllnadsgraden och sénka
transportkostnaderna. En enkatundersokning® stalld till akare pavisade just att
Cabotage genomfors for att minska tomtransporten pa hemvagen fran en
internationell transport, eller fér att 6ka utnyttjandet vid vantetid (i regel vid
hamnarna).

En helt liberaliserad godstransportmarknad &r troligen inte mdjlig inom en dver-
skadlig tid. Men, i ett stomnat kan det finnas ytterligare effektivitetsvinster att
gora. | stomnatet, samt i dess narhet for att mojliggdra lastning och lossning av
gods utanfor stomnétet, skulle det vara méjligt att tillata fritt cabotage.®

Cabotage har sedan introduktionen stadigt 6kat i omfattning, men &ar annu sa
lange en mindre del av det nationella transportarbetet. Varje kvartal de senaste
fyra aren har transportarbetet i Europa uppgatt till mellan 400 och 500 miljarder
tonkilometer. Inrikes transportarbete svarar fér den storsta andelen, ca 60-70
procent. Transit (cross trade) och cabotage ar relativt liten i jamférelse och
uppgar sammantaget till knappt 7 procent (Figur 2.1).

% Commission of the European communities (2006): Study on Road Cabotage in the
freight transport market. Final report. Framework contract TREN/A1/56-2004. Lot 2:
Economic assistance activities, Brussels.

% Ett mindre attraktivt alternativ vore att samordna godset i sarskilda logistikcentra pa
stomnéatet dar lastbilar kan hdmta och lossa gods och darmed transportera inom ramen for
det fria cabotaget. Nackdelen med den senare lésningen skulle troligen vara fordyringar i
omlastningskostnader samt 6kad administration. En grad av flexibilitet skulle troligen ocks&
ga forlorad.
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Figur 2.1:Transportarbete per kvartal, miljoner tonkm.
Kalla: Eurostat, Statistics in focus 86/2009

Det kan aven vara av intresse att undersoka om akare i vissa lander ar mer
specialiserade pa cabotageverksamhet &n i andra lander. Cabotage som andel
av en &karnas totala transportarbete illustrerar detta. Akare fran Luxemburg &r
klart dominerande. Andra lander med hég cabotageverksamhet ar Irland, Belgien
och Nederlanderna. Cabotage ar definierat som det cabotage som utfors i ett
annat land. Exempelvis utférde svenska dkare cabotage i en omfattning av 222
miljoner tonkm under 2008.

Uppgifterna ovan séger alltsa inte nadgonting om hur stort cabotaget &r i
respektive land utan anger vilket land som har utfért cabotaget. Hur stort cab-
otaget &r i respektive land redovisas i Tabell 2.7. Vidare, hur stor andel av de
nationella transporterna i respektive land som utférs som cabotage (penetration
rate) framgar av Figur 2.1. | Sverige uppgar andelen ar 2008 till knappt 2
procent. De hogsta andelarna aterfinns i Belgien och Danmark med en andel pa
drygt 4,5 procent respektive knappt 3,5 procent. Genomsnittet for EU27 var drygt
1 procent ar 2007.
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Tabell 2.7: Cabotage, redovisat per land dér det utférs 2004-2006, miljoner
tonkm

2004 2005 2006
BE 574 588 701
BG 11 o] 15
CZ 27 34 68
DK 184 214 203
DE 3794 3 659 3237
EE o] 1 2
IE 122 148 177
EL 60 73 136
ES 929 1162 1032
FR 4 586 4 648 4 264
IT 1 001 879 1037
CcYy 0 : H
Lv 20 1 2
LT 5 6
Ly 11 27 18
HU 29 28 34
NL 257 278 391
AT 245 245 284
PL 42 36 22
PT 69 56 23
RO 22 53 26
Sl 2 ] 0
SK 7 39 22
Fl 14 22 26
SE 356 517 520
UK 1 855 1875 1729
EU-27 14 221 14 599 13 973
Ll 0 : H
NO 197 71 152
CH 51 67 65
HR 1 5 2
MK : : 16
TR [&] 25 25

Kalla: Eurostat, Statistics in focus 97/2008.
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Figur 2.2: Andel av nationellt transportarbete som utférs som cabotage,
2004 och 2008
Kalla: Eurostat, Statistics in focus 86/2009
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Cabotageverksamheten ar séledes inte sarskilt omfattande inom EU, dven om
det finns viss variation mellan olika lander. Enligt géllande lagstiftning kravs att
transporten ska vara av tillfallig natur for att transporten ska vara laglig. Det finns
fyra kriterier som maste vara uppfyllda for att cabotage ska vara lagligt enligt
nuvarande lagstiftning. Kommissionen har fortydligat hur "tillfalligt” ska
tolkas.**Féljande fyra kriterier géller:

e  Frekvens, mats som antal cabotageoperationer som utfors under en manad
eller ett &r

e Tidsperioden, d.v.s. under hur lange (veckor, manader) en akare utfoér en
eller flera cabotageoperationer. Enligt CIC &r det viktigaste har att fa klarhet
i om det rér sig om en permanent eller konstant foreteelse.

e  Periodicitet, indikerar hur aterkommande cabotage utfors. Detta ska inte
forvaxlas med frekvens.

e  Kontinuitet, &gnar sig en akare fullt ut t cabotage under en viss period.

| realiteten ar det dock svart att avgéra om en verksamhet ar tillfallig. | nagra EU-
lander® har man darfor valt att ytterligare specificera vad man menar med
tillfallig. Atgardsférslaget &r att inféra fri cabotage for &kare som har tillstand att
trafikera stomnatet, det vill saga att de far utféra inrikes transporter utomlands
oberoende av frekvens, tidsperiod, periodicitet eller kontinuitet. Den enda
inskrankningen &r att transporten maste utforas inom ett begransat omrade fran
stomnatet.

Atgardsforslag

e Infor fri cabotage for dkare som har tillstand att trafikera stomnatet, det vill
sdga att de far utféra inrikes transporter utomlands oberoende av frekvens,
tidsperiod, periodicitet eller kontinuitet.

ITS — vagtrafikledning och demonstration

Teknologiska framsteg spelar givetvis en framtradande roll nér det géller att
astadkomma ett effektivt transportsystem. Nar det géller vagtrafikledning finns
det goda exempel pa lampliga verktyg att anvanda inom stomnétet. Det kan
exempelvis vara trafiksignaler, bommar, hastighetsreglering och variabla med-
delandeskyltar. Eftersom stomnétet ska halla en hog standard ar det sjalvklart att
ITS i stor utstrackning kommer att nyttjas for att exempelvis 6ka trafiksakerheten
och minska stérningarna vid olyckor.

Forutom att stomnétet utrustas med beprévad teknik ar tanken att hela eller delar
av stomnétet ska kunna anvandas for att testa nya tekniska system. | detta
avsnitt presenteras ett antal atgarder som vore lampliga att prova i stomnétet.

% Commission of the European communities (2005): Commission Interpretative
Communication on the temporary nature of road cabotage in the movement of freight
(2005/C 21/02), Journal of the European union, Brussels..

% Frankrike, Italien och Storbritannien
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2.3

Langre fram i denna rapport foljer ett kapitel som i vidare bemarkelse behandlar
innovation och fornyelse. Syftet med ett demonstrationsprojekt &r att det ska
bidra till att paskynda nodvandig harmonisering och standardisering.

Ett projekt kan galla att ta fram en standardiserad beskrivning for terminalerna i
stomnétet. Innehallet i en sddan beskrivning ar det i férsta hand upp till berérda
myndigheter och branschorganisationer att diskutera. Det kan handla om det
finns nagon begransning for vilken typ av gods de kan hantera, eller vilka trafik-
slag de betjanar, kostnader mm. | en inledningsfas byggs en databas upp déar
informationen lagras digitalt fér att kunna goras tillganglig.

Bade for forarnas och for lastens sakerhet att det viktigt att det finns trygga
parkeringsplatser i stomnatet for yrkestrafiken. Det ska vara enkelt att elektron-
iskt fa information om var parkeringsplatserna finns och vilken service de kan
erbjuda. Det ska vara mdjligt att elektroniskt boka plats.

Atgardsforslag
e Bygg ut ITS for trafikledning inom stomnatet.

e Anvand stomnatet som "experimentverkstad” for att testa nya koncept,
exempelvis standardiserad beskrivning av terminaler som sprids digitalt .

Grona inflygningar

En gron inflygning innebar att inflygningen optimeras for att minska atgangen av
bransle under start — och landning, vilket betyder att emissioner av koldioxid och
kvaveoxider minskar. Varje enskild gron inflygning minskar utslappen av
koldioxid med &tminstone 150 kg.**Gréna inflygningar bidrar dven till minskade
bullerstoérningar vid flygplatserna.

Genom utveckling av tekniken for kommunikationen mellan flygplan och
flygledare kan den exakta fardvagen kartlaggas och tiden fér landning faststallas
redan vid starten. Forhoppningen ar att detta ska undanroja behovet av att lagga
planet i vantelage, vilket innebér att planet cirkulerar och darmed férbrukar
bransle, medan det vantar p& sin tur att landa. En gron inflygning innebér att
planet sjunker kontinuerligt, i motsats till en "normal” inflygning som sker stegvis,
vilket minskar bransleférbrukningen eftersom endast ett litet motorpadrag
behovs.

Grona inflygningar har delvis inforts i Sverige och i ett fatal andra lander. En
nackdel med systemet &r att det hittills enbart tillampas under lagtrafik, och
enbart kan anvandas pa de flygplatser och av de flyg som har den ratta
utrustningen.

Atgardsforslag

e Infor grona inflygningar pa samtliga flygplatser inom stomnéatet.

% www.swedavia.se
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3.1

Innovation och
fornyelse

Effektiva avgiftssystem

Det finns i princip tva orsaker till att infora avgifter pa transporter. Den ena ar att
finansiera investeringar i infrastruktur, och den andra &r att internalisera externa
kostnader baserade pa marginalkostnaden for att dstadkomma ett effektivt
resursutnyttjande. Det handlar om att de som exempelvis smutsar ner eller
orsakar trangsel ska betala for det. Denna avgiftspolitik ar dessutom en
forutsattning for ett decentraliserat beslutsfattande. | en alltmer komplex omvarld
ar transportkdparna sjalva bast skickade att bestdmma hur de vill resa eller
skicka sitt gods. Nar transportképarna fattar sina beslut ar det viktigt att valen
bygger pa basta méjliga information. Darfor ar det onskvart att samtliga
kostnader internaliseras for att ge transportkdparna en uppfattning av
transporternas verkliga kostnad.

Effekterna av att internalisera kostnader har genom &ren analyserats inom flera
olika forskningsprojekt. Kommissionen har exempelvis finansierat en analys av
effekterna av att inféra det senaste Eurovignettedirektivet. Denna analys
genomfdrdes for sju korridorer inom EU och for elva typer av varugrupper éver
flera sektorer (Figur 3.1).

Corridor Operai‘ilng Total extemal’ Average’ Average Maximum
costs cost charges external increase % increase %
Average Average cost (av. external (max external
(min, max) (min, max) charges / cost charges / | cost charges /
€/tdp €/tdp tolls av. operational av.
costs) operational
costs)
1. Sines — Paris 503 54.38 o 0 0
2038 (50.74-62.06) 39,1% 2.7% 3.0 %
2. Lyon — Bratislava - 67.24 5 49, 4730 0
) 1580 (6049-82.48) 35,4% 4.3 % 5.2%
3. Catania — 3438 14_396 70 3% 42% 4.5%
Holyhead (123.25-209.96)
4. Milano — Litbeck 64.37 =1 o0, 0 0
2100 (55.04-79.08) 51,9% 3.1% 3.8%
5. Rotterdam — Koéln 197 2572 91.9% 5% 8.6%
— Rotterdam (20.37-42.58)
Ga. Stockholm — 1097 2073 13,3% 19% 27%
Odense (bridge) (16.48-29.28)
b, Stockholm - 1126 2053 274% 18% 2.7%
Odense (ferry) (15.98-30.61)

Figur 3.1: Paverkan pa operatérskostnaden av en internalisering av
kostnaderna, basscenario.
Kalla: Christidis och Brons, 2009
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De 6kade transportkostnaderna kommer att flyttas 6ver pa slutproduktens pris i
en utstrackning som beror pa hur stor andel av varans pris som utgors av
transportkostnader och formagan till anpassning gentemot nya prissignaler. Da
transportkostnaden i regel utgér en mycket liten andel av slutproduktens pris
kommer internaliseringen av de externa effekterna i regel endast leda till mycket
sma okningar av varans pris. | de flesta fall uppgér prisékningen endast till nagon
tiondels procent.**Sammantaget betyder detta att inverkan p& slutproduktens pris
vanligtvis ar forsumbar. Om nagra storre effekter uppkommer skulle dessa vara
koncentrerade till omraden som antingen producerar eller konsumerar bulkvaror
sasom ravaror eller jordbruksprodukter.

Att valfardeffekterna av en avgiftspolitik ar positiva pa en aggregerad EU-niva ar
stallt utom allt tvivel. Daremot kan en s&dan politik f& regionala konsekvenser
eftersom nyttorna och kostnaderna inte ar jamnt férdelade.

e Perifera regioner skulle drabbas av 6kade kostnader for sin import och
export som inte fullt ut kompenseras av en valfardékning genom minskade
externaliteter i regionen.

e Regioner med en stor andel transittrafik skulle gynnas av bade minskade
externaliteter och 6kade inkomster fran avgifter pa handeln som korsar dess
territorium.

Exempel p& omraden som missgynnas ar norra Sverige och Finland, Baltiska
staterna, Irland, Bulgarien, Skotland och sddra Spanien. Nagra exempel p&
omraden som gynnas ar Osterrike, norra Tyskland, Danmark, England, norra
Italien och sodra Frankrike.®

Dessa regionala konsekvenser har varit utgdngspunkt for en del av kritiken av
inférandet av det senaste Eurovignettdirektivet. En annan utgangspunkt har varit
direktivets inriktning mot godstrafik trots att trangsel i vagnatet i forsta hand
orsakas av personbilar. En sadan partiell implementering av avgiftspolitik ar inte
effektiv pa vagavsnitt med trangsel. Enkelt uttryckt baserar manniskor och
foretag sina transportval pa den generaliserade reskostnaden, det vill sdga att de
raknar med bade den monetara kostnaden och restiden. Med en avgift pa
godstrafik pa vag 6kar den generaliserade reskostnaden och darmed minskar
antalet langtradare pa det vagavsnittet. Pa vagavsnitt med trangsel innebar detta
att personbilarna far okad framkomlighet och darmed lagre generaliserad
reskostnad tack vare minskad restid, vilket innebar att antalet personbilar pa
vagstrackan kommer att 6ka. Det 6kade antalet personbilar medfor att
externaliteterna fran personbilstrafiken kommer att 6ka om avgifter infors pa

3 Christinis, P och Brons, M (2009): Impact of the proposal fpr amending directive
1999/62/EC on road infrastructure charging — an analysis on selected corridors and main
impacts, Joint research centre, Technical note, Sevillia.

% Proost, S. mfl (2007): The socio-economic impacts of transport pricing reforms, Delivery
9 of GRACE, ITS, University of Leeds, Leeds.
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godstrafik.*® Policyslutsatsen &r att &ven personbilstrafiken bor innefattas av
avgiftspolitiken.

En annan frdga som ocksa bor hanteras ar vilken metod som bast lampar sig for
att internalisera olika externa effekter. Proost mfl (2007) har studerat ett antal
alternativ som omfattar olika kombinationer av bréansle- och kilometerskatt.
Policyslutsatsen i rapporten ar att det inte ar tillréackligt med att inféra bransle-
skatt for att internalisera de externa effekterna, utan att nagon form av
kilometerskatt ocksa bor inforas.

En fara med en felaktig utformad avgiftspolitik ar att den kan éppna upp for
monopolprissattning. Centralt belagna lander kan med nuvarande forslag till
Eurovignettedirektiv utnyttja sin geografiska position till att ta ut hoga avgifter.
Detta ar en av orsakerna till att férslaget har blockerats.

Att stélla sig vid sidan om utformningen av avgiftspolitiken &r en farlig strategi i
takt med att allt fler lander infor avgifter. Antag att samtliga lander omkring land A
har infort vagavgifter. | en sadan situation blir det svart fér land A att hélla fast vid
linjen att enbart forlita sig pa att finansieringen av infrastruktur ska ske med
nationella skatter. Nar en akare fran land A utfor transporter i andra lander
betalar den bade skatt i hemlandet och drabbas dven av vagavgifterna i de
andra landerna. Utlandska &kare i land A bidrar daremot inte till finansieringen av
infrastrukturen i land A, men sliter pa infrastrukturen dar vilket pa sikt innebar att
skatten maste hojas i land A for att finansiera infrastrukturen. P4 sikt blir det
antagligen noédvandigt att inféra ndgon form av avgift for utlandska &kare aven i
land A. Istéllet for att passivt tvingas att infora en avgift &t det att féredra att aktivt
delta i utformningen av en europeisk avgiftspolitik.

Vagen framat betraffande avgiftspolitiken — nagra
alternativ

Innan vi skissar pa en lamplig utvecklingsvag betraffande avgiftspolitiken ar det
viktigt att beakta ett antal trender som bér paverka utformningen. Aven om
varldsekonomin for narvarande genomgar en krisartad period ar det anda rimligt
att anta att inkomstnivan kommer att 6ka och darmed aven efterfrdgan pa
transporter. Den forsta viktiga trenden ar darfor att trangseln kommer att 6ka i
framtiden och darmed efterfrdgan pé framkomlighet, vilket medfor att betalnings-
viljan bade for att kunna fardas snabbt och sakert (ingen trangsel) samt for att
kunna fardas miljovanligt kommer att 6ka. Den andra viktiga trenden &r att tekno-
logisk utveckling medfor att kostnaden for ITS sjunker och darmed &ven
kostnaden for att exempelvis infora starkt differentierade vagavgifter. Den tredje
trenden &r att nya brénslen kommer att 6ka i omfattning och att detta kommer att
paverka mojligheterna att 6ka statens inkomster genom bransleskatter. | en
framtid med manga elbilar blir det i princip omgjligt att ta ut en specifik bransle-

% calthrop, E., de Borger, B. och Proost, S. (2006): Externalities and partial tax reform:
does it make sense to tax road freight (but not passenger) transport?, University of
Antwerp, Antwerp.
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skatt. Avgifter pa transporter utifrdn bade finansierings- och effektivitetsskal
maste darfor tas ut pa alternativa satt.

Figur 3.2 sammanfattar resonemanget kring avgiftspolitiken sa har langt.
Utgangspunkten &r nuvarande Eurovignettedirektiv med dess méjlighet att
avgiftsbelagga tunga lastfordon. Med en argumentation som utgar ifran att
inférandet av en sadan partiell avgift bidrar till 6kad valfard skulle det inte vara
helt orimligt att acceptera en sadan policy. Det har dock pavisats att en sadan
policy inte &ar effektiv, vilket talar for att forstka finna ett mer dvergripande
angreppssatt. Nuvarande forslag ar inte heller attraktivt utifran perifert belagna
landers synvinkel eftersom centralt belagna lander kan utnyttja sin geografiska
position fér monopolprissattning, vilket talar fér att de kommer att fortsatta att
blockera sadana forslag.

Med en mer dvergripande policy skulle de externa effekterna internaliseras bade
for personbilar och for lastfordon. Policyn skulle kunna utformas kring trangsel-
komponenten. Ett annat alternativ &r att utforma den kring en komponent som
hanterar miljopaverkan. Till skillnad fran trangsel paverkas miljon aven fran
andra sektorer an trafik. | den basta av varldar borde darfor &ven dessa sektorer
inkluderas i avgiftspolitiken.

En viktig fraga ar hur man bast forhindrar att ndgon utnyttjar méjligheten till
monopolprisséttning. En effektiv metod &r sannolikt att utsatta véljarna for
avgiftspolitiken, det vill saga att samma avgift galler for saval lokal- som transit-
trafik. Den traditionella metoden att hantera monopol ar att staten ager och
reglerar avgifterna. Tidigare i denna framstéllning har det dock visats att detta
inte &r nagon optimal I6sning om landerna konkurrerar om intakterna. | nuvar-
ande Eurovignettedirektiv har méjligheterna till monopolprissattning begransats
genom att avgiften inte far dverstiga ett genomsnitt av infrastrukturkostnaden.
Nackdelen &r att en sddan metod inte ar effektiv da den baseras pa genom-
snittlig prissattning och inte pa marginalkostnaderna.
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3.2

GETE | Let the adjacent
p Partial HGV charges population bear the
[FeEy ] cost
Palicy not efficient
Block Monoply Power
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policy
Accept the policy <\,:| Develop Pan-european road pricing

Figur 3.2: Utvecklingsvéagar fér argumentation kring avgiftspolitiken
Kalla: Lindberg, 2010

Atgardsforslag

Den gemensamma lagstiftningen for avgiftspolitiken bor ses éver. En 6versyn
bor ta fasta pa foljande policyslutsatser.

e  Avgiftspolitiken bér omfatta samtliga trafikslag och bade person- samt
godstrafik for att vara effektiv (dven om potentialen till dverflyttning inte ska
Overdrivas). En viktig slutsats ar att bransleskatter behéver kompletteras for
att vara effektiva

e  Genomfor atgarder som begransar majligheten till monopolprissattning

e Initiera samarbete kring utveckling av kostnadseffektiva system for
avgiftsuttag

Statistik och uppfdljning

En generell atgard som ar kopplad till uppfoljning av tillstand, utveckling och
implementering av beslut pd EU-niva ar att forbattra statistiken. Det ar ett stort
omrade och det samlas idag in, bearbetas och publiceras mangder av statistik
for att belysa transportsektorn pé olika satt. Statistiken har dock brister, framst
genom att den ar nationellt uppbyggd. Varje medlemsstat har en egen statistik-
verksamhet som belyser det egna landets transportsektor. Statistiken levereras
till Eurostat for vidare bearbetning och belysning pa EU-niva. Tillvagagangssattet
kan sagas ha tva dvergripande brister.
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For det forsta, ett aggregat av 27 landers statistik behdver inte nédvandigtvis
vara detsamma som EU-statistik. Det kan férekomma dubbelrékning liksom
utelamnande av uppgifter pa grund av olika insamlingsmetoder i olika lander osv.
P& flera omraden i statistiken finns valformulerade definitioner, som dock av allt
att déma inte tillampas fullt ut i alla Iander och av alla berérda. Férhallandevis
billiga kvalitetshojande insatser kan géras pa det omradet. Det skulle behovas
malmedvetna insatser for att oka medvetenheten om att definitionerna maste
tillampas pa samma sétt, for att statistiken ska bli jamforbar mellan lander.

For det andra, gransoverskridande statistik ar mycket bristfallig eller i manga fall
saknas den i princip helt idag.®” Undersokningar saknas, metoder ar bristfalliga®
och det forekommer sekretessbegransningar. Internationell statistik over floden i
gransregioner ar darfor svagt utvecklad. Endast pa sjéfartsomradet ar
gransoverskridande transporter centralt i statistiken men &ven har ar
sekretessproblemen narvarande, exempelvis om rorelser fran en hamn till en
annan. Det som finns i dvrigt &r baserat p& sma stickprov och har darmed relativt
l&g tillforlitlighet.

EU-gemensamma, som komplement till nationella, undersdkningar bor testas,
exempelvis europeiska resvane- och varuflédesundersdkningar. En risk man bor
beakta ar dock att urvalet fér perifera lander kan bli litet och darfor ge resultat
med stora konfidensintervall. Undersdkningen kan dessutom bli kostsam vilket
en undersokning i Sydsverige med inriktning just pa internationella godstran-
sporter® visade pa. Dessutom bor det beaktas att det finns en EU-gemensam
stravan efter att minska foretagens regelborda. Darfér maste forslag om utokad
statistik ses i ljuset av att uppgiftslamnarbdrdan totalt ska minska.

Om de begréansade resurser som faktiskt finns ska séttas in dar de ger bast
avkastning gar det kanske att enas om att vagtransporterna ar det trafikslag som
det ar mest motiverat att fokusera pa, mot bakgrund av rddande utslappsdebatt. |
andra lander ser man intresserat pa den svenska statistiken 6ver trafikarbete
baserat pd matarstaliningar. En kostnadseffektiv utveckling vore att inféra den
metoden i andra lander. Med hdg kvalitet pa uppgifter om trafikarbete far man
ocksa god kvallitet i statistik om emissioner.

| allmanhet utvecklas statistiken enligt principen om minsta gemensamma namn-
are. En 6nskan ar alltsa att alla lander ska vara eniga innan andringar eller tillagg
genomfors. Det land som har svarast att acceptera andringarna har darfor

% SIKA (2008) Analysunderlag avseende utveckling och tendenser i landerna i
Ostersjoregionen. Dnr: 264-200-08, Ostersund.

% Det ar vart att notera att de vanliga metoderna, till exempel Trafikanalys
varuflodesundersokning, inte lampar sig speciellt val foér att miata granspassager. Den fraga
om var ett gods som skickats till eller kommit fran utlandet passerat landsgréans, som ingick
i foregdende varuflodesundersokning 2004/2005 &r borttagen i undersokningen 2009. Fa
om ens nagra varuagare ar medvetna om var godset passerar grans mellan lander.

% vagverket (2006): Kartlaggning av godstransporter genom Skane och Blekinge,
Vvagverket Region Skane, publikation 2006:109, Borlénge.
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méjligheter att bromsa eller hindra utvecklingen. Detta ar vart att halla i minnet
nar man vill foresla forbattringar av statistiken.

Vidare bor policyrelevant statistik/indikatorbaserad uppféljning, exempelvis av
implementering utvecklas. Dagens statistik bygger till stor del pa tillstdnd och
utveckling i transportsektorn. Genom ett vidgat perspektiv satts transportsektorn
in i ett storre sammanhangfor att visa hur transportsystemet paverkar och
paverkas av andra samhallsektorer. DPSIR-systemet, (Figur 3.3), har till syfte att
komplettera beskrivningen av transportsystemets status med indikatorer som
visar bakomliggande drivkrafter for till exempel transportefterfrdgan, och matt
som beskriver vilka styrmedel samhallet satter in for att paverka trafikslagsval
och andra aspekter av transportsystemet. Metoden anvands inom
miljomalsuppfoljningen, och av den europeiska miljobyran EEA.

Drivers Responses

(drivkrafter) (respons)

Pressures Impact
(p&verkan) (effekt)

State

(status/tillstand)

Figur 3.3: De olika typerna av indikatorer i ett DPSIR-system
Kélla: Bearbetning av Smeets och Weterings et al, 1999.

Indikatorbaserad uppféljning bygger pa att ett urval av relevanta data bearbetas
och presenteras for att ge en s heltackande bild som mojligt av transport-
systemet, utan att dverblickbarheten forloras. Urvalet av indikatorer ska vara
sadant att det inte forvanskar intrycket, eller leder till missriktade styrinsatser
som optimerar indikatorutfall, men suboptimerar systemet. Indikatorbaserad
uppféljining behover darfér kontinuerligt utvecklas och forfinas, men malsétt-
ningen &r att ett begransat antal karnindikatorer foljs under lang tid.

Atgardsforslag
o  Forbattrad statistik for uppféljning av implementering

e Oka kunskapen om gransoverskridande transporter

e EU-insamlade undersodkningar — exempelvis en europeisk
varuflédesundersdkning
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3.3

Alkolas och andra detektionssystem
for en sakrare vagtrafik

Frén en undersdkning genomfoérd i Sverige vet vi att det ar en forhallandevis liten
andel forare som kor alkoholpaverkade. Av 25 000 forare i personbil och latt
lastbil utférs ungefar 0,24 procent av trafikarbetet av alkoholpaverkade férare.”
Trots att en relativt liten del av trafikarbetet utférs av alkoholpaverkade motor-
fordonsforare ar dessa delaktiga i ca 15 procent av dédsolyckorna. Det fatal
personer som kor alkoholpaverkade orsakar alltsa ett forhallandevis stort antal
dodsolyckor.*

For svenskt vidkommande finns statistik for ar 2006 Gver forare av olika motor-
fordon som var delaktiga i polisrapporterade personskadeolyckor och som
polisen misstankte var paverkade av alkohol eller andra droger. Andelen paverk-
ade forare var hogst hos mopedister (7,1 procent) och motorcykelférare (6,5
procent) vilket kan jamféras med tre procent av férarna av personbil och latt
lasthil. Lagst andel finns hos forare av buss och tung lastbil dar andelen paverk-
ade forare var under 1 procent. En olycka med tunga fordon inblandade, eller
fordon med méanga passagerare kan daremot fa mycket allvarliga konsekvenser.
Allt fler transportforetag kvalitetssékrar sina transporter med alkolds for att kunna
garantera nyktra transporter. Alkolas i yrkes- och kollektivtrafiken har sedan
tekniken introducerades natt en allt stérre acceptans avseende teknik och
handhavande i takt med vunna erfarenheter. De foretag som installerat alkolas
har i manga fall kunnat forhindra rattfylleri.

Antalet alkolds i den yrkesmassiga trafiken har successivt kat sedan 1999, for
att nu omfatta ca 33 000 enheter i kollektiv- och yrkestrafik i Sverige (arsskiftet
2007/08), de flesta som kvalitetssékringsverktyg for att forhindra rattfylleri. Nya
I6sningar som alkolasskap och alkolds tillsammans med bom vid hamn har blivit
intressanta inslag i det forebyggande arbetet. | Sverige finns cirka 4,8 miljoner
personbilar, bussar och lastbilar i trafik vilka totalt sett utgdr en stor potentiell
andel for alkolas i ett narliggande perspektiv. Det alkolds som anvands av ratt-
fyllerister efter villkorlig korkortsaterkallelse ar tekniskt avancerat och har en rad
sékerhetsfunktioner vilket 6kar kostnaden jamfort med ett enklare alkol&s. Aven i
foretags och myndigheters kvalitetssékring anvands oftast denna typ av
avancerade alkolas.

Mot bakgrund av att manga rattfyllerister har alkoholproblem och da en stor
andel av rattfylleristerna aterfaller i rattfylleri, ar det sarskilt angelaget att rikta
atgarder mot denna grupp.

| en svensk utredning utredning av alkolas (SOU 2008:84) framfordes ett forlag
om att personer som domts for rattfylleri inte far korkortet aterkallat, utan kan
fortsatta att kdra bil forutsatt att de endast anvander den egna bilen och att den

“® Forsman, A, Gustavsson, S och Varedian, M (2007): Rattfylleriets omfattning; en
metodstudie i Sédermanlands, Orebro och Ostergétlands lan, VTI rapport 599, Link6ping.
! Regeringens proposition 2008/09:60 Sakra forare p& moped, snéskotrar och
terrdnghjulningar
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har alkolas installerat. En forsoksverksamhet, med méjlighet att valja alkolas
istallet for indragning av korkort, pagar sedan ar 2003. Utredningen foreslar
alltsa att detta férsok (med vissa justeringar) permanentas.

Med utgangspunkt i utredningens forslag har Trafikanalys berézknat den sam-
hallsekonomiska Idnsamheten att installera alkolas, jamfort med att dra in
korkortet for domda rattfyllerister (Bilaga 1). Resultaten av berékningar tyder pa
att installation av alkolas, istallet for aterkallande av korkort for rattfylleridomda
personer, kan vara l6nsamt. Detta galler i synnerhet om alternativet med alkolas
bidrar till positiva halsoeffekter av nyktrare leverne, férutom de positiva effekt-
erna for den rattfylleriddmde av att kunna fortsatta att kéra bil och for samhallet i
form av minskad férvantade framtida olyckskostnader om den rattfylleriddmde
inte aterfaller till rattfylleri under en langre period i framtiden.

Europa

For att ge en bild av situationen i dvriga Europa ges hér en kort utblick. | utred-
ningen (SOU 2008:84) uppges att alkohol har del i omkring var fjarde dédsolycka
i Finland och ungefar var sjatte olycka dar ngon skadas.*? Ar 2006 dog 88
manniskor i rattfylleriolyckor, av vilka 63 var berusade forare.

| Nederlanderna omkom 791 personer i vagtrafiken under &r 2007. Ungefar 25
procent av olyckorna beddéms vara alkoholrelaterade. Under &r 2007 omkom i
Frankrike 4 615 personer, varav 1 241 personer i alkoholrelaterade olyckor.
Slutligen, i Norge utgor alkohol- och drogrelaterade olyckor cirka 25 procent av
samtliga dédsolyckor.

| Sverige uppgav SIKA® att antalet personbilsférare som misstankts varit
alkoholpaverkad vid polisrapporterade vagtrafikolyckor och d& dédade, svart
eller lindrigt skadade personer 2008 var 839 stycken. Antalet polisrapporterade
olyckor med personskada uppgick samma ar till drygt 18 000. | ett europeiskt
perspektiv har Sverige ett Iagt antal dodsfall, bade i absoluta tal och matt per
miljoner invénare. Ar 2007 dog det i Sverige 471 personer totalt, eller 52
personer per en miljon invanare. Motsvarande siffror for EU27 var 42 496 totalt
och 86 personer per en miljon invanare.*

En mycket 6versiktlig slutsats ar att da det for svenskt vidkommande med relativt
laga dodstal och alkoholrelaterade olyckor enligt kalkylen ovan troligen ar sam-
hallsekonomiskt I6nsamt med installation av alkolas for rattfyllerister jamfort med
indragning av korkortet, sé finns det anledning att sluta sig till att det &ven bor
vara lénsamt i 6vriga Europeiska lander.

2 Naringsdepartementet (2008): Alkolds for rattfyllerister och kérkortsprov i privat regi,
SOU 2008: 84, Stockholm.

“® SIKA (2009): Vagtrafikskador 2008. Utdvidgat tabellverk enl dldre publicering.
http://www.trafa.se/Statistik/Vagtrafik/Vagtrafikskador/

¢ Eurostats databas.
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database
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Atgardsforslag
e Installera alkolas i bilar for rattfylleridomda personer.

e  Subventionera en del av kostnaderna som ar forknippade med installationen
och drift av alkolasen.

Berakningar tyder pa samhallsekonomisk lonsamhet att vélja installation av
alkolas istallet for att aterkalla korkortet, det vill sdga det ar samhallekonomiskt
effektivt att staten subventionerar kostnader for installation och drift av alkolas for
rattfylleriddmda personer. Resultatet av kalkylen visar att en subvention mot-
svarande 20 000 till 30 000 kr per alkolas skulle kunna vara samhéllsekonomiskt
motiverad.

e Infor ett obligatoriskt krav pa alkolas eller annan teknik som forhindrar
rattfylleri i alla nya bussar frdn 2010 genom andring av EU:s regler, samt for
lastbilar i yrkesmassig trafik.

e Genomfér striktare upphandlingskrav sa att alkolds successivt infors vid
inkdp av offentliga fordon eller transporter.

e Satsa pa innovation av olika detekterande system. D& kan ny teknik som
upptacker och varnar for om foraren ar paverkad av en eller flera faktorer
som alkohol, droger, trétthet eller sjukdom bli standard i alla nya fordon.
Dagens alkolas ar avancerat och kraver mycket av anvandaren. En enklare
teknik som ar funktionssaker, billig och mer anvandarvanlig maste utvecklas
for att tekniskt stod av detta slag skall kunna fa en bred och allman anvand-
ning. Det sker en standig utveckling pa omradet och flera intressanta pro-
dukter har tagits fram eller ar under utveckling. Ambitionsnivan for att fa
fram teknik som upptacker och varnar for om féraren kor paverkad av
alkohol/ droger, trétthet eller sjukdom ska vara hogre an tidigare. Aven
tekniken for system som forhindrar start av fordon kommer att behéva
utvecklas.

Elbilar, laddhybrider och
laddinfrastruktur i ett europeiskt
stomnat

Elbilar och laddhybridbilar® &r pa intdgande i Sverige och i 6vriga Europa. Nedan
ges en Oversikt och utvardering, baserat pa tidigare studier, av vilka forutsatt-
ningar, mojligheter och forslag till atgarder som identifierats som viktiga for en
introduktion av eldrivna fordon i stdrre skala.

5 En hybridbil ar en bil med béde forbranningsmotor och elmotor fér framdrivning av bilen.
Hybridbilen innehaller ocksa ett batteri eller annat energilager for att ta tillvara t.ex.
bromsenergi. Laddhybriden &r en hybridbil dar batteriet ocksa kan laddas fran elnatet.
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| EU-27 uppgick fordonsstocken &r 2007 till ungefar 230 miljoner personbilar. Av
dem omsitts varje ar i genomsnitt 6,8 procent. *° Av nyregistrerade fordon ar
2008 var drivmedlet i huvudsak diesel (51,4 procent) och bensin (47, 3 procent)
ar 2008. Andelen av de nya fordonen som drivs med nagot alternativt bransle var
1,3 procent.”

Norge har lange varit med i utvecklingen nar det galler eldrift, exempelvis med
bilen Think. Idag finns det runt om i Norge en hel del laddstationer och manga &r
under utbyggnad fér de knappt 2 800 elfordon som finns i Norge. En uppfattning
av kostnaderna kan fs genom att norska staten har anslagit 50 miljoner NOK
(6,4 miljoner Euro)for att helt finansiera utbyggnad av 1 900 laddstolpar. | dag
har man installerat ca 10 procent av dessa.

Energimyndigheten redovisar i sin langtidsprognos att antalet elbilar och ladd-
hybrider i Sverige med nuvarande styrmedel antas bli 85 000 ar 2020, med en
elférbrukning pa ca 0,17 TWh. Elbranschen och Kungliga ingenjorsvetenskaps-
akademien har en mer ambitiés vision om 600 000 elfordon ar 2020. Elférbruk-
ningen skulle i detta scenario uppga till ca 1,5 TWh, eller ca 1 procent av dagens
elanvéandning i Sverige.

Elbilar har en &g energiférbrukning, 0,24 kWh/km inklusive férluster namns i en
rapport fran Energimyndigheten* Om huvuddelen av dagens personbils-
transporter i Sverige skulle drivas med el skulle atgangen uppga till 10-15 TWh.
Enligt en dansk studie* framhalls att drygt 500 havsbaserade vindkraftverk pa 2
MW vardera skulle klara att forsérja hela den danska personbilsflottan pa 1,9
miljoner fordon med miljévanlig el. Omraknat till svenska forhallanden skulle det
behovas ca 300 havsbaserade vindkraftverk pa 5 MW vardera for 2 miljoner
laddhybrider.*®

Hur elen produceras spelar en roll for hur stor miljévinsten blir. G6r man en
marginalvardering av el bér man déarfér samtidigt géra en marginalvardering av
det man jamfér med. | en rapport frdn Energimyndigheten® antas ett varde pa
kolel, 1 000 kg CO2/MWh och marginalolja fran kol till 850 kg CO2/MWh. En
dieselbil antas i exemplet ha en forbrukning pa 0,4 liter per mil, vilket omréaknat
ger ett koldioxidutslapp pa 3,4 kg. Motsvarande for en elbil med en elférbrukning
av 0,24 kwh/km ger ett utslapp pa 2,4 kg koldioxid. Ett visst verlapp i effektivitet

“® Eurostat (2009): Pocketbook 2009, Energy, Transport and environmental indicators,
Luxembourg.

" Commission of the European communities (2009): Report from the comission to the
European Parliament and the Council. Monitoring the CO2 emissions from new passenger
cars in the EU: data for the year 2008, COM (2009)713 final, Brussels.

“8 Energimyndigheten (2009): Knowledge base for the market in electric vehicles and plug-
in hybrids, ER 2009:20, Eskilstuna.

“ E| & Energi Nr:3, februari 2007

* Bergman, S. (2008): Plug-in hybrider; Elhybridfordon fér framtiden, Elforsk
rapport 08:10, Stockholm.

*! Energimyndigheten (2008): Koldioxidvardering av energianvandningen, vad kan du géra
for klimatet. Underlagsrapport, Eskilstuna.
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finns dock mellan el — och fossilbaserad drift och det &r inte per automatik s att
elbilar &r mer effektiva &n fossildrivan fordon vilket illustreras i Figur 3.4. De hdga
utslappsvardena i stapeln med en passagerare motsvarar
marginalresonemanget ovan. De lagsta siffrorna &r for elen ett bra mijéval och
for dieselbilen den konventionella oljans utslapp.
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Figur 3.4: Koldioxidutslapp som funktion av fordonsbelaggning.
Jamforelse av en elbil och en mycket energieffektiv dieselbil ur olika
perspektiv pa berakning av utslappen.

Kélla: Energimyndigheten ER 2009:20

Korridorer med laddinfrastruktur

Initialt behtvs begréansade insatser i form av investeringar i laddinfrastruktur,
men dessa atgarder bor vara av den karaktaren att man far storsta maéjliga effekt
ur informations och demonstrationssynpunkt. Det finns &ven ett behov av att
identifiera platser och situationer dar framférallt a&gare av elbilar kan fa verklig
nytta av mojligheten att ladda, det vill séga i de situationer man planerar att
stanna en langre tid pa samma plats innan man fortséatter sin resa.

Det fortsatta arbetet med utbyggnad av laddinfrastruktur kan ske i olika former. |
Sverige och andra lander déar férekomsten av motorvarmarstolpar ar relativt val
forekommande kan dessa anvéandas till normalladdning. Aven vanliga eluttag
kan normalt anvandas for denna typ av laddning. For att kunna forlita sig pa
snabbladdning maste laddningen verkligen vara snabb, inte ta mycket langre tid
an en vanlig bensintankning, och natet av stationer maste vara val utbyggt.

Snabbladdning kréaver dock en annan utrustning och det finns idag ingen
gemensam standard. Snabbladdning ska i férsta hand ses som ett komplement
till normalladdning men det kan vara psykologiskt viktigt att veta att man har
mojlighet att ladda sitt fordon snabbt och enkelt utanfér hemmet. Det fore-
kommer idag projekt med laddinfrastrukturutbyggnad, exempelvis den 450 km
langa Green Highway® dar laddningsstationer introduceras i offentlig miljé langs
med E14 mellan Sundsvall i Sverige och Trondheim i Norge.

*2 Trondheim-Sundsvall
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Utbyggnad av infrastruktur for laddning av elbilar bér i forsta hand byggas ut
nationellt, i stader med sarskilda miljpambitioner och langs prioriterade strak. P&
europeisk niva ligger det narmast till hands att infrastrukturutbyggnaden av
laddstolpar sker i de sa kallade gréna korridorerna, och garna kopplade till TEN-
T. For att aven underlatta en 6vergang till eldrift av den tunga trafiken bor
sarskilda insatser riktas for utbyggnad av laddinfrastruktur foér denna kategori. Att
satsa p& laddinfrastruktur i vissa korridorer motiveras med att det idag saknas
standarder for snabbladdning och att det darmed kan finnas ett visst motstand till
att introducera laddinfrastruktur i storre skala. | dessa korridorer skulle demon-
strationsprogram kunna byggas upp med olika férekomster av snabbladdning,
kompabilitetskrav ar nodvandiga for att sakerstélla en langsiktig drift av fordonen
oavsett var i unionen man befinner sig. En gron korridor skulle &ven kunna krava
att elen som levereras dit ska vara sa kallad grén el.

Behov av standardisering

Standardiseringsarbete for elfordon och laddningsinfrastruktur pagar inter-
nationellt inom IEC och ISO. | Sverige sker arbetet inom SEK Elstandard
(arbetar mot IEC) och SIS (arbetar mot ISO). ** Nagra av de synpunkter som lyfts
fram beror:

e Undvikande av "inlasningseffekter” vid olika komponent- och systemval

e Det ska vara mgjligt att anvéanda enkla I6sningar samt befintliga
standardkontakter

Inom IEC har man tagit fram sakerhetsstandarder vilka visar pa utféranden som
anses uppfylla krav pa rimlig personsakerhet. Dessa standarder uppfyller Iag-
spanningsdirektivet. IEC-standarderna visar pa flera lampliga I6sningar for
laddning av fordon och eftersom elfordon hittills varit en lokal foreteelse har det
inte varit nagot storre problem. Betraffande kabelanslutning och kontaktering har
man lamnat 6ppet for stor valfrihet for nationella avvikelser, da ett stort antal
olika nationella regler och standarder finns.

Vid en stérre introduktion av elbilar och laddhybrider som ska laddas racker inte
existerande standarder till eftersom man d& maste rakna med att dessa ska
kunna laddas oavsett var de befinner sig. Dessutom kommer det att stéllas krav
pa snabbare laddning och darmed i utférandet av komponenter i laddnings-
systemen. Det finns behov av standardisering som mojliggor laddning med bade
1- och 3-fas, samt att det ska vara mgjligt for langsam och snabbare laddning.

Med dagens standarder for kontaktering och kablar finns ett stort antal an-
slutningsméjligheter, vilket medfor att man inte kan vara saker pa att laddning &r
mojlig utan att anvanda adapter. Det finns darmed ett behov av standardisering
nar det géller kontakter, eluttag, elintag och kablar.

Pa europeisk niva finns sedan slutet av april 2009 en 6verenskommelse om en
snabbladdningsstandard pa 400V och maximalt 63A. Snabbladdningssystemen

%2 Herbert, P.(2009): Standardisering for eldrivna fordon; Lagesrapport, Elforsk Rapport
09:46, Stockholm.
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3.5

har dock sina specifika problem i och med att varje batterityp har sina speciella
karaktérer vad avser mojligheterna att snabbt ta emot stora energimangder. En
kommunikation mellan fordon och laddare kan visa sig nédvandig, eller sa kan
man ténka sig ett system déar fordonségaren indikerar vilken typ av batteri det &r
frdgan om pa samma satt som man idag véljer oktantal vid tankning. Snabb-
laddning av batterier har ocks& problem i form av risk for brand och liknande vi
val av "fel” batterityp. FOr att man publikt ska pa ett sakert satt kunna anvanda
denna typ av starkstrom maste standarden uppgraderas i termer av fysiska
skydd och med utbildningsinsatser.

Regler

Det har tidigare inte varit mojligt att EG typgodkanna ett eldrivet fordon med stdd
av ramdirektivet 70/156/EEG vilket endast tillater att fordon med forbrannings-
motorer kan fa ett EG typgodkannande utfardat. Efter den 29 april 2009 tradde
det nya ramdirektivet 2007/46/EG ikraft. Det &r fortfarande formellt sett inte
mojligt att EG typgodkénna ett eldrivet fordon eftersom det saknas vissa
bestammelser, bland annat angéende elsdkerhet. Det finns dock undantag i den
nya forordningen vilket ger méjlighet att godkéanna som nationellt smaseriefordon
under forutséttning att relevanta alternativa krav stalls pa fordonet. Ett sadant
fordon far dock inte fritt cirkulera inom EU.

Betraffande elsékerhet finns det i bestdammelser i UNECE R 100. Dessa ar dock
inte uppdaterade mot befintlig teknik och modern standard. Med andra ord ar en
uppdatering av reglementet nddvandig innan tillampningen av reglementet &r
mojlig. Reglementet ar inte antaget i ramdirektivet vilket innebér att EG typgod-
k&dnnande av eldrivan fordon med stéd av UNECE R 100 formellt inte kan
utférdas.

Atgardsforslag

e Bodrja nationellt med att skapa stomnét for laddinfrastruktur, garna med grén
el som energikalla

e Driv pa standardiseringsarbetet for snabbladdning

e  Genomfér nédvandiga regelandringar for typgodkéannande av elfordon

ITS — atgarder for ett effektivt
godstransportsystem

Det finns ett antal tgarder som behdver vidtas for att géra det mojligt att dra
nytta av den fulla potentialen med ITS. Information och data finns inom olika
transportledningssystem. Dar aterfinns information om godset och uppgifter om
sandare och mottagare. Det finns ett stort intresse hos transportmarknadens
olika aktorer att kunna folja godset i realtid, vilket 6kar kravet pa transparens i
informationsflodet. Det finns en stor potential att genom etablering av dppna och
gemensamma standarder integrera trafikledning for att optimera trafiken och
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mojliggora ett trafikslagsdvergripande informationsutbyte. En utmaning ligger i att
sammankoppla enskilda transportledningssystem, publika trafikledningssystem
och stérningsinformation som tillhandahalls av publika organisationer.
Svarigheten ligger framforallt i att transportledning framférallt sker i kommersiellt
syfte, vilket férsvarar samverkan.*

Olika ITS-I6sningar kan bidra till att 6ka effektiviteten hos intermodala transporter
och medverka till att transporten blir mer miljovanlig. De viktigaste hindren som
hammar anvandningen av ITS &r féljande:*®

e  Brist pa standarder for informationsoverféring, for kommunikation mellan
fordon och trafikledning samt fysisk infrastruktur.

e Bristfallig och ojamn information om trafiknat, terminaler etc — viktiga data
for att kunna planera transporter. Har saknas ocksd en gemensam
trafikslagsovergripande standard. Det handlar ocksa om att erbjuda enkla
on-line-l6sningar for smidig tillgang till data.

e  Bristande restidinformation. Det ar svart eller omdjligt at f4 besked om eller
hanvisning till andra rutter vid stérningar. Korttidsprognoser saknas ocksa.

e Det saknas information om var godset &r.
e En flora av regelsystem, som inte &r koordinerade eller harmoniserade.

Det ar angelaget att EU tar initiativ for att underréja de ovanstdende hindren. Ett
exempel pa tillampning av ITS som skulle underlatta intermodala internationella
transporter ar inforandet av en digital trafikslagsdvergripande fraktsedel.

Digital fraktsedel

Det finns flera vinster med att infora en digital fraktsedel, vilket tydligt framgar av
en beskrivning av problemen att hantera en multimodal transport. Dagens
informationsfléde och dverforing sker pa ett sddant satt som komplicerar och
forsvarar arbetet for de inblandade aktorerna:®

e Transportdokumentet (fraktsedeln) skickas sekventiellt till aktdrerna i nasta
steg.
Problem: Olika aktorer far olika information vid olika tidpunkter samtidigt
som informationen riskerar att férvanskas i 6verféringen mellan aktérerna

e Transportdokumentsinformationen registreras manuellt hos flera aktorer i
kedjan.
Problem: Merarbete och stor risk for bristande kvalitet pa informationen.

% Vagverket (2010): En trafikslagsévergripande ITS; strategi och handlingsplan for
Sverige, Borlange.
% vagverket (2010): En trafikslagsévergripande ITS; strategi och handlingsplan for
Sverige, Borlange
% vagverket (2010): En trafikslagsévergripande ITS; strategi och handlingsplan for
Sverige, Borlange
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e Transportdokument i flera kopior och versioner beroende pa vem som ska ta
emot dokumentationen.
Problem: Olika varianter av samma dokument att halla ordning pa.

¢ Informationen pa transportdokumentet ar ofta inkomplett, till exempel
dokument eller sidor som saknas eller felaktig information till f6ljd av
omregistreringar
Problem: Merarbete med att spara och matcha gods pa garden mot
planerade leveranser.

e Transportdokumentet saknas helt ibland
Problem: Svart att identifiera godset, vilket &r nodvandigt da containers
utan dokument ej far tas emot och 6ppnas.

Denna otillfredsstéllande situation skulle framtagandet av en trafikslagséver-
gripande fraktsedel kunna rada bot pa. Ett sddant transportdokument skapas
elektroniskt enligt en faststélld internationell standard och finns tillganglig for alla
parter som efterfrdgar den. Alla handelser registreras i transportflédet och goérs
tillgangliga for dem som efterfrdgar dessa. Flera positiva effekter skulle upp-
komma genom att inféra en digital fraktsedel. Informationen finns tillganglig i
systemet s& att samtliga aktorer far tillgang till informationen nar de efterfragar
den. Transporttiden blir kortare genom att administrationen blir mindre och att
risken for forseningar till foljd av undermalig transportdokumentation minskar.
Dessutom dkar mdjligheten till att styra transportflodet vilket exempelvis kan
utnyttjas for att 6ka fyllnadsgraden genom samlastning.

Att dstadkomma en digital fraktsedel &r dock inte enbart en teknisk fraga.
Ansvarsfragan och vilket regelverk som ska galla fér en multimodal transport
med en trafikslagsovergripande fraktsedel maste l6sas innan digitala fraktsedeln
infors.®

Atgardsforslag

e  Avgor vilket regelverk som ska gélla vid en multimodal transport med en
digital trafikslagsévergripande fraktsedel.

e Infor en digital trafikslagsovergripande fraktsedel.

Flexibla miljézoner

Miljzon &r inget standardiserat begrepp och anvands darfor pa varierande satt i
olika lander. | en miljozon forekommer begransningar for att exempelvis framféra
vissa typer av fordon som anses vara miljoéstérande. Miljézoner férekommer med
lite olika utformning i flera medlemslander sdsom exempelvis Tyskland, Sverige,

" Commission of the European Communities (2009): Study on the details and added value
of establishing a (optional) single transport (electronic) document for all carriage of goods,
irrespective of mode, as well as a standard liability clause (voluntary liability regime), with
regard to their ability to facilitate multimodal freight transport and enhance the framework
offered by multimodal waybills and or multimodal manifest, TREN/CC/01-
2005/I0T1/LEGAL ASSISTANCE ACTIVITIES, Brussels.
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3.6

Storbritannien och lItalien. | de flesta fall syftar miljozonen till att uppfylla EU:s
miljokvalitetsnormer. | regel omfattas enbart tung trafik av restriktioner, men
Italien och Tyskland har @ven infort restriktioner riktade mot personbilar. |
Sverige finns &ven zoner dar det inte ar tillatet att framféra fordon med dubb-
dack.

Problemen med att miljdkvalitetsnormerna inte uppfylls ar oftast av lokal
karaktar, och da finns i manga fall &ven den mest effektiva I6sningen pa
problemen lokalt. Miljdzonerna bor darfor utformas lokalt i enlighet med sub-
sidiaritetsprincipen. Daremot kan EU bidra till utvecklingen av intelligenta och
flexibla miljozoner. Finessen med sadana miljézoner &r att de kan anpassas till
olika behov. Avigsidan med lokalt utformade miljozoner &r att det kan vara svart
for trafikanterna att veta vilka regler som géller i zonerna. Med ett intelligent
system far foraren automatiskt reda pa om fordonet far framforas i zonen eller
inte. Denna information ska finnas bade nar rutter planeras och nar rutten sedan
genomfors. Overtradelser ska i princip goras omoéjliga genom automatiserad
Overvakning. Ett forsta steg for att inféra en miljézon &r att uppratta en databas
som standigt halls uppdaterad 6ver alla zoner.

Atgéardsforslag
e Uppratta en databas éver miljézonerna inom EU.

e Utveckla intelligenta och flexibla miljézoner

ITS-atgarder for ett effektivt
persontrafiksystem

ITS har d&ven manga smarta losningar for persontrafiken. Nagra angelagna
omraden att utveckla ar hjalpmedel fér resenarer nar de valjer fardmedel, restid
och resrutt. Denna typ av atgard har blivit alltmer angelagen i takt med att
persontrafikmarknaderna har avreglerats och transportmarknaden blivit alltmer
fragmenterad. Foljande omraden ar intressanta at utveckla ITS-l6sningar for att
utveckla persontrafiken:*

¢ Information och tjanster for att planera, boka och betala en multi-modal resa.

o Trafikslagsdvergripande information vid stdrningar, som inte bara talar om at
det ar en storning utan som ocksa ger besked om hur den fortsatta resan
kan genomféras.

e Information om terminaler, hallplatser — hur nar man dem, vad finns dar, ar
de handikappanpassade?

Utifrdn unionens perspektiv ar det sarskilt angelaget att tjanster for att kunna
planera, boka och betala en multimodal resa aven inférs for internationella resor.

%8 vagverket (2010): En trafikslagsévergripande ITS; strategi och handlingsplan for
Sverige, Borlange
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3.7

Det ar inte lampligt att tvinga foretag att ansluta sig till en sddan tjanst, utan det
ska bli sa attraktivt att vara med att de ansluter sig frivilligt.

Atgardsforslag

e Bertrda myndigheter och branschféretradare utformar gemensamt en tjanst
for att planera, boka och betala en multimodal resa.

Gemensamt sprak for trafikstyrning
Inom jarnvagstrafiken

Ett hinder for utvecklingen av den internationella jarnvagstrafiken for bade gods-
och persontrafik &r dagens regelverk gallande trafikstyrning. Nuvarande lagstift-
ning innebar att varje lokforare maste tala respektive banforvaltares sprak for de
lander som taget passerar igenom. Sprakkraven ligger dessutom pa en sadan
niva att det skulle kravas ungefar ett ars sprékstudier pa heltid, vilket i praktiken
betyder att lokforarna i stort enbart framfor tag i det egna landet. Av sakerhets-
skal &ar det givetvis viktigt att det inte uppstar nagra missforstdnd som en féljd av
sprakforbistring. Inom Europeiska jarnvagsbyran pagar ett arbete med att se
over sprakkraven for lokforare i internationell trafik.

Det vore att foredra att i likhet med flyg och sjéfart bestdmma att trafikstyrningen
ska ske pa engelska. Det skulle krava en standardisering av de standardfraser
som anvands for jarnvagens trafikledning. En sadan atgard skulle géra det
mojligt for en lokforare att arbeta inom hela unionen.

Atgéardsforslag

e Infor geografisk avgransade forsok med engelska som trafikledningssprak
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Sammanfattande
slutsatser

Den europeiska transportpolitiken ska vara hallbar genom att den svarar mot
samhallets ekonomiska, sociala och miljomassiga behov. De féreslagna
atgarderna gar att sortera in under rubrikerna stomnat respektive innovation och
fornyelse. Skapandet av ett stomnat ar en strategi for att med begransade
ekonomiska resurser dstadkomma sammanhalina europeiska nat for person-
resp. godstrafik. Med ett mer begransat nat kan bidragsdelen frdn unionen okas i
forhallande till TEN-T, vilket &r nodvandigt for att starka det europeiska
perspektivet vid prioriteringar av infrastruktur hos medlemsstaterna. Stomnéatet &r
en viktig atgard for att méta behovet av ett systemperspektiv pa transporter inom
unionen. En lamplig utgangspunkt for att definiera stomnatet &r att ta ett samlat
grepp pa arbetet med transeuropeiska transportnatverk, grona
transportkorridorer, sjomotorvagar och arbetet med jarnvagskorridorer for
godstransporter.

Stomnat

Samtidigt som stomnatet ar ett instrument fér att driva den europeiska transport-
politiken framat, maste det ocksa byggas och utvecklas s att det blir attraktivt
for medlemsstater saval som for anvandare.

Stomnatet bestar av transportkorridorer med noder dar flera trafikslag samverkar
med varandra for att tillsammans astadkomma ett effektivt transportsystem.
Effektiva terminaler som knyter ihop trafikslagen &r en forutsattning for att fa till
stand fungerande sammaodalitet, inte minst kopplingen mellan hamnar och
landbaserade transportsystem &r central. Om eventuella vantetider uppstar,
exempelvis vid terminalerna, kan lastbilsakarna utnyttjia méjligheten till fritt
cabotage som foreslas galla for dkare pa stomnatet.

Stomnatet ska halla en hog standard som bland annat manifesteras i méjligheten
att framfora langre och tyngre fordon bade pa vag och pa jarnvag. Denna atgard
ligger alltsa val i linje med ambitionen att prioritera godstransporter och har en
stor potential att hoja effektiviteten inom transportsystemet. Stomnéatet kan aven
anvandas som experimentverkstad for att testa nya tekniska system. Det kan
exempelvis galla méjligheten att elektroniskt fa information om terminalerna i
stomnatet, vilket forutsétter at det finns en standardiserad beskrivning av dessa.

Inom sjofarten pagar flera utvecklingsprojekt som kan testas och utvarderas
inom stomnatet. Ett exempel utgdrs av ett mer sofistikerat system fér marin
trafikledning som kombinerar god sjosékerhet, optimalt rutval, miljdanpassning
och effektiv informationshantering. Minskade utslapp kan astadkommas genom
att ruttvalet optimeras mot bakgrund av radande vader, strtmmar och lamplig
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ankomsttid till hamn. Sjoéfarten kan effektiviseras genom att trafiklednings-
centralerna ges funktion av ett "single-window”. Detta innebar att ett fartyg inte
behover skicka likartad information till mer an en aktor, utan att informationen
automatiskt férmedlas vidare till myndigheter, hamnar och andra berdrda.

Inom flyget kan gréna inflygningar minska bransleférbrukningen under inflygning
och landning, och darmed aven utslappen av koldioxid och kvaveoxider.

Innovation och fornyelse

Innovation och férnyelse har en given plats i den framtida transportpolitiken. En
hel del handlar om harmoniseringsfragor, det vill saga att finna gemensamma
tekniska standarder for att exempelvis till fullo utnyttja potentialen hos intelligenta
transportsystem. En trafikslagsévergripande digital fraktsedel ar en viktig atgard
for att 6ka den logistiska effektiviteten. En harmoniseringsfrdga som inte ar av
teknisk natur galler att infora ett gemensamt sprak for trafikstyrning inom
jarnvagstrafiken.

Nar det géller persontrafiken bér myndigheter och branschféretradare gemen-
samt utforma en tjanst for att planera, boka och betala en multimodal resa. Det
finns exempel p& nationella tjanster av denna typ, men givetvis ska det ga att
boka resor inom hela unionen.

Unionen bér stédja utvecklingen och anvandningen av alternativa drivmedel, och
vara aktiv i arbetet med standardisering av olika tekniker nar det galler atgarder
rérande framtida drivmedel . Aven om valet av framtida drivmedel i huvudsak ska
vara en marknadsstyrd urvalsprocess ar det rimligt att unionen ar med och
stodjer olika demonstrationsprojekt. | denna rapport pekades elbilar med
tillhdrande infrastruktur ut som ett intressant alternativ, men det kan &@ven finas
andra.

Pa trafiksakerhetsomradet foreslas olika atgarder for att stimulera anvandning av
alkolas och andra tekniska detektionssystem for att Astadkomma en sakrare
trafik. Tidigare var den héga kostnaden en akilleshal fér denna typ av system,
men kostnaderna sjunker stadigt.

Inom avgiftspolitiken bér arbetet med att internalisera de externa effekterna
fortgd. Inom omradet finns ett behov av samarbete for att finna kostnadseffektiva
system for att krava in avgifterna och genomféra atgarder som begransar
mojligheten till monopolprissattning. Vidare bor avgiftspolitiken omfatta samtliga
trafikslag .

Inforande av miljozoner kan vara en verksam atgard for att komma tillratta med
brister i stddernas framkomlighet och luftkvalitet. Unionen bor stédja utveck-
lingen av intelligenta och flexibla miljézoner som kan anpassas till olika behov.
En avigsida med miljézoner &r att de begrénsar tillgangligheten for yrkestrafiken
och att det kan vara svart att veta pa forhand vilka regler som galler. Med ett
intelligent system ar det mojligt att f& den typen av information pa forhand.
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Det ar viktigt att félja effekterna av unionens transportpolitik, vilket forutsatter
tillgang till relevant statistik. Sarskilt akut ar behovet av forbattrad statistik over
gransoverskridande transporter. Det finns anledning att 6vervaga behovet av en
europeisk varuflodesundersodkning. En sammanstélining éver samtliga fére-
slagna atgarder aterfinns i Figur 4.1Fel! Hittar inte referenskalla.
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Figur 4.1: Sammanstallning 6ver samtliga foreslagna atgarder

Fokus pa ett europeiskt
stomnat

Grundlaggande
komponenter

Inrétta ett europeiskt stomnat genom att ta ett samlat grepp pa arbetet inom
EU med transeuropeiska transportnatverk, gréna transportkorridorer,
sjomotorvagar och arbetet med jarnvagskorridorer fér godstransporter.

Langre och tyngre fordon pa
vag

Anpassa lagstiftningen sa att det blir tillatet att framfora lastfordon pa vag som
ar 25,5m langa och 60 ton tunga. Anpassa infrastrukturen pa det europeiska
stomnatet till dessa fordon. De utékade dimensionerna tillats inom ramen for
EMS

Langre och tyngre fordon pa
jarnvag

Det europeiska stomnatet for jarnvagstrafik anpassas till langre och tyngre
tag med en lastprofil som medger stora volymer. En gemensam definition for
detta nat tas snarast fram och lagstiftningen pa jarnvagsomradet anpassas
dérefter.

Atgarder inom det marina
stomnatet

Stdd ett inforande av sofistikerade marina trafikledningssystem inom
stomnatet.

Infor e-navigationsomraden dar kraven pa sjosakerhet och effektivitet ar
sarskilt hdga.

Paborja arbetet med att utveckla trafikledningscentralerna till ett "single-
window”

Transittransporter och fri
cabotage ocksa for vagtrafik

Infor fri cabotage for akare som har tillstand att trafikera stomnétet, det vill
sédga att de far utfora inrikes transporter utomlands oberoende av frekvens,
tidsperiod, periodicitet eller kontinuitet.

ITS- trafikledning och
demonstation

Bygg ut ITS for trafikledning inom stomnétet.
Anvand stomnatet som "experimentverkstad” for att testa nya koncept,
exempelvis standardiserad beskrivning av terminaler som sprids digitalt .

Gron inflygning

Infor gréna inflygningar pa samtliga flygplatser inom stomnatet

Innovation och férnyelse

Effektiva avgiftssystem

Avgiftspolitiken bér omfatta samtliga trafikslag och bade person- samt
godstrafik for att vara effektiv (&ven om potentialen till dverflyttning inte ska
Overdrivas). En viktig slutsats ar att bransleskatter behdver kompletteras for
att vara effektiva

Genomfor atgarder som begransar mojligheten till monopolprissattning
Initiera samarbete kring utveckling av kostnadseffektiva system for
avgiftsuttag

Statistik och uppfdéljning

Forbattrad statistik for uppfoljning av implementering

Oka kunskapen om gransoverskridande transporter
EU-insamlade undersdkningar — exempelvis en europeisk
varuflédesundersdkning

Alkolds och andra tekniska
detektionssystem for en
sakrare trafik

Installera alkolas i bilar for rattfylleridomda personer.

Subventionera en del av kostnaderna som ar forknippade med installationen
och drift av alkolasen.

Infor ett obligatoriskt krav pa alkolas eller annan teknik som férhindrar
rattfylleri i alla nya bussar frdn 2010 genom &ndring av EU:s regler, samt for
lastbilar i yrkesmaéssig trafik.

Genomfor striktare upphandlingskrav s att alkolas successivt infors vid inkop
av offentliga fordon eller transporter.

Satsa pa innovation av olika detekterande system. D& kan ny teknik som
upptacker och varnar for om foraren ar paverkad av en eller flera faktorer som
alkohol, droger, trétthet eller sjukdom bli standard i alla nya fordon.

Elbilar, laddhybrider och
laddinfrastruktur i et
europeiskt stomnat

Borja nationellt med att skapa stomnét for laddinfrastruktur, garna med grén
el som energikalla

Driv p& standardiseringsarbetet fér snabbladdning

Genomfdr ndédvandiga lagéndringar for typgodké&nnande av elfordon

Digital fraktsedel

Avgor vilket regelverk som ska gélla vid en multimodal transport med en
digital trafikslagsovergripande fraktsedel.
Infor en digital trafikslagsvergripande fraktsedel.

Flexibla miljézoner

Uppratta en databas éver miljozonerna inom EU.
Utveckla intelligenta och flexibla miljézoner

ITS-atgarder for effektivt
persontrafikssytem

Berdrda myndigheter och branschféretradare utformar gemensamt en tjanst
for att planera, boka och betala en multimodal resa.

Gemensamt sprak for
trafikstyrning pa jarnvagen

Infor geografisk avgransade forsok med engelska som trafikledningssprak
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