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Sammanfattning

| denna rapport presenteras en omvarldsanalys av hinder fér godstransporter
Over Sveriges granser. Analysen ar trafikslagsovergripande och inriktas pa
transporter till och fran EU och Norge, med en utblick mot Asien och Ryssland.
Sverige &r ett land med stort ekonomiskt beroende av utrikeshandeln. Den stora
andelen av varuhandeln sker med en stabil grupp lander och léangs ett mindre
antal storre strak. Sverige handlar mest med sina grannléander och andra lander i
norra Europa. P& grund av landets geografi inbegriper import och export ofta en
sjétransport varfér majoriteten av alla varor som korsar Sveriges granser
passerar en hamn. Utéver hamnarna &r viktiga granspassager den langa
gransen mot Norge samt Oresundsbron. Trenden med 6kande godstransport-
arbete tillsammans med utrikeshandelns betydelse for Sverige stéller krav pa
granspassager som ar s friktionsfria som mdjligt.

Analysen baseras pa en sammanstéllning av tidigare studier av hinder for
gransoverskridande transporter samt en intervjustudie. | litteraturgenomgangen
sammanstélls tekniska och administrativa brister i transportsystemet fér de olika
trafikslagen, samt specifika hinder for transporter till och fran vara narmaste
grannlander Norge, Finland och Danmark. Tidigare studier visar pa tekniska och
administrativa hinder framst for jarnvagen, men &ven for vagtrafiken och sjofart
beskrivs vissa problem. For att beskriva infrastrukturanvéandarnas perspektiv, har
intervjuer gjorts med representanter for tagoperatorer, speditérer, varuimporter-
ande och -exporterande foretag, akerier, rederier, branschorganisationer och
transportexperter. Hinder och brister har genom dessa identifierats inom
nationella och internationella regelverk och tolkning av desamma, férutsattningar
for intermodala transporter, begrénsningar i infrastrukturen och hinder kopplade
till fértulining av varor, med fokus pa dels handel med Norge, dels sjofartens
forutséttningar. Vidare beskrivs vissa hinder i kontakten med myndigheter och
dess organisation och agerande, problem med sékerhet och kriminalitet i
samband med varutransporter, jarnvagens tekniska och administrativa
utmaningar vid gransoévergdngar samt vissa aspekter kring konkurrens mellan
trafikslag.

| litteraturstudien saval som intervjustudien beskrivs flest hinder i samband med
jarnvagstrafiken, antagligen beroende pa att spartrafiken staller sarskilt hoga
krav p& harmonisering i manga olika dimensioner, bade tekniskt och vad galler
planering, forvaltning, trafikledning med mera, samt att jarnvagssystemet
utvecklats och forvaltats inom nationella ramar. Samtidigt betonas granshindren
inom jarnvagstransportsystemet mindre i intervjuerna &n i litteraturen. De
tekniska hinder som enligt litteraturgenomgangen och intervjuerna paverkar
vagtrafiken bedéms vara av betydligt mindre dignitet. Sjofarten och flygtrafiken &r
mer internationella till sin karaktar och vidare tillhandahalls dess infrastruktur till
stor del av naturen, vilken bor vara bidragande orsaker till att farre hinder
beskrivs for dessa trafikslag.



Den allmanna uppfattningen har varit att Sverige har ett godstransportsystem
som i de flesta avseenden kan méta sig val med den funktionalitet och standard
som finns i andra utvecklade ekonomier. Detta ar emellertid en bild som inte
bekréftas helt entydigt i denna studie. Tvartom anges brister i den svenska
infrastrukturen — och da i forsta hand i fraga om standarden och kapaciteten i
jarnvagssystemet — som ett viktigt hinder for internationella transporter. Men det
gar inte heller att dra slutsatsen att man anser att forhallandena &r battre i
Sveriges grannlander — snarare finns det indikationer om motsatsen. Vidare
upplevs kontakterna med svenska myndigheter som mycket smidiga jamfort med
motsvarigheterna utomlands, &ven om det &ven inom detta omrade finns
forbattringspotential.

Den Europeiska Unionen har generellt underlattat for varutransporter mellan
medlemslanderna. Fortfarande efterfragas dock harmonisering av regelverk och
tolkning av gemensamma regler, mellan medlemslanderna. | Sverige ger
myndighetsstrukturen med Transportstyrelsen och Trafikverket som trafikslags-
overgripande myndigheter ovanliga méjligheter att &ven harmonisera regelverk
med mera mellan trafikslagen, ndgot som efterfragas av olika aktérer.

Att helt eliminera alla de identifierade hindrena ar knappast méjligt eller
ekonomiskt forsvarbart. Men det behovs atgarder for effektivare anvandning av
den befintliga infrastrukturen, battre 6vergangar mellan trafikslagen sa att varje
trafikslag kan utnyttjas optimalt och férutsattningar for battre informationsutbyte
mellan parterna i logistik- och transportkedjorna. For att fa effektiva granséver-
skridande transporter ar internationella samarbeten helt nddvandiga, bade inom
Europa och globalt. Ett satt att angripa problemen ar genom Grona Korridorer,
dar arbete padgar men skulle kunna intensifieras. Utdver dessa generella
rekommendationer listas slutligen ett antal konkreta atgardsforslag for att minska
hindren for gransdverskridande transporter, som framkommit under studien.
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1.1

Inledning

| de transportpolitiska malen beskrivs bland annat att tillgangligheten mellan
Sverige och andra lander skall forbattras och likasa kvaliteten for naringslivets
transporter. Mot bakgrund av detta vill Trafikanalys géra en omvarldsanalys som
ger en tydligare bild av vilka brister som transportsystemet har vid gransen mot
andra lander.

Gransoverskridande varutransporter ar av stor betydelse for Sverige, som ett litet
land med stor industri- och ravaruproduktion. En stor andel, kring tva tredjedelar,
av svensk varuproduktion exporteras och 2012 uppgick varuexportens varde till
nastan en tredjedel av BNP. Likas& importeras mycket varor, 2012 till ett varde
av drygt 30 % av BNP.* Nedan beskrivs vilka lander som utgor Sveriges storsta
handelspartners, ménster som sedan lang tid varit stabila och darmed lett till att
de stora vagarna in och ut ur Sverige fér gods aven de ar stabila éver tid.2 En
foljd av detta &r att ett mindre antal stora strédk och hamnar for gods tacker in en
stor andel av allt transporterat gods.® | avsnitt 1.3 och 1.4 nedan beskrivs mycket
kortfattat vilka vagar godset till och frdn Sverige vanligtvis tar.

D& man talar om gransoéverskridande godstransporter inom Europa, ar det hogst
relevant att &ven namna arbetet med Grona Korridorer som pagar inom EU.
Grona Korridorer ar ett koncept som gar ut pa att man tittar pa specifika strak
med en hog koncentration av relativt langvaga godstransporter mellan storre
knutpunkter och i dessa forsoker uppna sa miljovanliga, effektiva och sékra
godstransporter som mgjligt. Den Gréna Korridoren &r inte avgransad till ndgot
transportslag, utan tanken &r att det transportslag som bast uppfyller malen om
hallbarhet ska anvandas till respektive transport. Malet ar storskaliga och
koncentrerade godsfloden av hdg kvalitet i korridorerna och det skall uppnas
genom bland annat samverkan mellan olika aktérer och utrymme for
innovationer.*

Fragestallning

Studiens fragestallning ar vilka brister godstransportsystemet har vid gréansen
mot andra lander, sett ur brukarnas perspektiv. Brukarna ar aktérer inom
godstransportsektorn, vilket inkluderar transportdrer inom olika transportslag,
speditérer, transportkdpare/varudgare samt terminaloperatérer. Samtliga
trafikslag inklusive det intermodala perspektivet tacks in. Fokus ar pa Europa
(inklusive icke EU-lander, framst Norge) men med viss utblick mot Ryssland och
Asien. Rimligtvis maste de identifierade bristerna vagas mot betydelsen av den

1 SCB, Nationalrakenskaper och Utrikeshandelsstatistik, 2012, www.scb.se, 2014-02-17
2 Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder

— forslag pa I6sningar till &r 2025 och utblick mot &r 2050, 2012, 2012:100

3 Trafikverket, Godstransporter, 2012, 2012:119

4 Se Trafikverkets hemsida for mer information http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-
och-transportera/Planera-godstransporter/Grona-korridorer/



http://www.scb.se/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-godstransporter/Grona-korridorer/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-godstransporter/Grona-korridorer/
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eller de transportupplagg som berérs av dem, exempelvis sett till trafikslag eller
specifika lander eller varldsdelar. Déarfér inleds analysen med en 6versikt av
Sveriges utrikeshandel med varor, dock en mycket kortfattad saddan da det ar ett
amne som i sig kan utgdra en helt egen studie.

D4 internationella godstransporter ska arrangeras och utféras innebér det ett lika
stort problem var i kedjan ett hinder &n uppstér — inom Sveriges granser, vid
sjalva granspassagen ut fran eller in till Sverige, under transport genom ett annat
land, vid en annan gréanspassage, eller i den administrativa eller ekonomiska
dimensionen innan, under eller efter sjélva transporten. Den huvudsakliga
fragestaliningen i datainsamling via litteraturstudier och intervjuer har darfor varit
"Vilka hinder upplever olika aktérer vid varutransporter till och fran andra
lander?” snarare an vilka brister som finns i transportsystemet vid sjélva
gransoévergangen.

Avgransningar

Analysen géaller alla trafikslag samt intermodala transporter, men for flygtrafiken
gors endast en dversiktlig analys.

De gransoéverskridande transporterna ar en del av en handelsrelation mellan
parter i olika lander, eller en del av ett foretags interna férsorjningskedjor. | dessa
relationer kan manga olika typer av hinder uppsta, exempelvis olika juridiska
bestammelser for hur handel mellan de aktuella landerna ska ske, eller
ekonomiska avgifter eller subventioner som denna handel belaggs med. | denna
studie berérs sadana hinder endast i den man de kan kopplas till den fysiska
transporten av godset.

Likasa har olika lander eller regioner fattat olika nationella eller lokala politiska
beslut som berdr transporter inom, till eller fran omradet. Det kan exempelvis
réra sig om olika harda miljckrav pa fordon och utslapp, eller olika stranga
sakerhetskrav. Dessa skillnader kan upplevas som konkurrensnackdelar fér
aktorer som behover trafikera det aktuella omradet. Ett exempel ar IMO:s
svaveldirektiv, som reglerar lagre tilldtna granser for svavelhalten i fartygsbransle
i till exempel Ostersjon och Nordsjon, &n i andra havsomraden, fran ar 2015.
Aven om sadana bestammelser kan upplevas som hinder vid granséverskrid-
ande transporter ligger de utanfor detta projekts ramar, da det handlar om
politiska beslut som fattats av andra skal, som beddémts som éverordnade
friktionsfria internationella transporter.

N&got som ofta diskuteras i samband med internationella transporter ar att
svenska transportorer behover konkurrera med billiga transporterbjudanden fran
&kare som soker returlaster till utlandet efter importkdrningar till Sverige. Aven
om detta av manga aktorer upplevs som nagot som forhindrar gransoverskrid-
ande transporter for deras del, tacks det inte in av projektets fragestalining da
det ar en del av de dverenskomna konkurrensférutsattningarna i transport-
systemet. Daremot forekommer aven regelbrott i samband med exempelvis
cabotagekorningar, nagot som paverkar konkurrenssituationen mellan seriésa
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1.3

och oseritsa akare, och det skulle kunna ses som en brist i transportsystemet att
detta tillats ske.

Infrastrukturplaneringen i Sverige och dess grannlénder &r nationell och det har
framforts kritik mot att dessa planeringsprocesser inte samordnas i hégre grad,
likasa att harmoniseringen inom EU &r for dalig. Detta &r en storre fraga an vad
som tacks in i detta projekt och fokus ligger darfor pa vilka konkreta brister som
eventuellt uppstar till foljd av hur planeringen gors och inte pa sjalva
planeringsprocessen.

Godsfloden till och fran Sverige

Godsfloden till och fran Sverige kommer och gar till stérsta delen fran och till
Sveriges grannlander samt lander i Europa. Figur 1 och Tabell 1 visar gods-
flodena till och fran Sverige, sett till godsets vikt. Sveriges storsta exportland ar
Tyskland och den stérsta mangden importerat gods kommer frdn Norge. De sex
landerna i figuren nedan star tillsammans for 48 % av den svenska exporten och
50 % av den svenska importen (métt i vikt)®.

Export Import

Figur 1. Godsfléden mellan Sverige och dess grannlander. Kartan visar de sex storsta
import- och exportlanderna (i vikt) for Sverige.

Tabell 1. Tabellen visar den procentuella andelen gods som transporteras till och fran
Sveriges grannlander samt hur stor del av transporterna (fordelat efter vikt) fran Sverige
som sker med jarnvég, lastbil respektive sjofart.’

Import Export Jarnvag Lastbil Sjofart
Norge 16,5 % 8,4 % 71 %6 18 % 11 %
Danmark 10,0 % 6,3 % 2% 20 % 78 %
Finland 9,0 % 9,0 % 0% 19 % 81 %
Tyskland 8,5 % 14,1 % 13 % 9% 77 %
Holland 4% 8 % 3% 12 % 85 %
Polen 2% 2% 1% 31 % 68 %

5 Trafikanalys, Godsfloden i Sverige — Analys av transportstatistik inom lastbilstrafik,
bantrafik och sjotrafik, 2012, Rapport 2012:8

694 % av det fraktade godset pa jarnvag mellan Sverige och Norge bestar av malm som
fraktas pa jarnvagen i norra delen av Norge och Sverige.
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Figuren och tabellen ovan visar férdelningen mellan olika lander baserat pa vikt.
Siffror avseende Sveriges export och import i avseende pa kronor visar aven dar
att Norge och Tyskland &r de tva storsta landerna. En skillnad &ar dock att
Tyskland &r det storsta importlandet medan Norge &r det storsta exportlandet
matt i kronor.”

Den storsta delen av Sveriges gransoverskridande godstransporter transporteras
med sjofart, vilket kan ses i Tabell 2.

Tabell 2. Sveriges godstransporter fordelat pa trafikslag.®

Transportslag Fran Sverige Till Sverige
Sjofart 66 % 81 %
Lastbil 13 % 14 %
Jarnvag 21 % 5%

| diagrammet nedan (Figur 2) visas godstransporternas fordelning pa transport-
slag. Diagrammet visar tydligt att sjofart &r det dominerade transportslaget som
anvands for godstransporter till Sveriges grannlander. Detta &r inte forvanande
sett till Sveriges avsaknad av landbaserade gransoévergangar till andra lander &n
Norge och till viss del Finland och Danmark. Vidare &r sjdgods ofta tungt vilket
medfor att det far storre genomslag nar fordelningen anges i vikttermer. Att
andelen sjogods &r sa pass hdg aven for varor frdn Norge till Sverige, trots den
lAnga gemensamma gransen, forklaras av att varugrupperna raolja, raffinerade
petroleumprodukter, kol, naturgas, samt stenkolsprodukter till stor del transport-
eras pa fartyg — 85 % av allt sjdgods fran Norge till Sverige utgérs av dessa
varuslag.®

Godstransporter fran Sverige Godstransporter till Sverige
100% 100%
90% 90%
80% 80%
70% T0%
60% sjofart 60% sjofart
50% ) 50% .
m Lasthil m Lasthil
40% 40%

W Jarnvag 0% W Jarnvig

20% 20%
-~ kA - i Ll
0% 0%

Norge Danmark Finland Tyskland Holland  Polen Norge Danmark Finland Tyskland Holland  Polen

Figur 2. Godstransporternas foérdelning (efter vikt) pa transportslag till respektive
grannland. Godstransporterna fran Sverige till Norge via jarnvag bestar till stor del av
malmtransporter.®

7 SCB, Sveriges handelspartners,
http://www.ekonomifakta.se/sv/Fakta/Ekonomi/Utrikeshandel/Sveriges-handelspartners/ ,
2014-02-05
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1.4

Figur 2 visar férdelningen over trafikslag sett till vikt. Om volymerna istéllet
férdelas efter ekonomiskt varde, blir sjéfartens andel betydligt mindre, medan
landsvéags- och flygtrafiken far stérre andelar. Figur 3 nedan visar de olika
trafikslagens andelar av importerat gods, matt i dels vikt, dels varde.®

Ankommande sdndningar fran utlandet

70%

60%

50%

40%

30%

W Andel vikt
® Andel virde

20%

10% -

Vig Vag och Sjofart  Luftfarteller  Jdrnvag eller Sjofart
luftfarti jarnvagi
kombination  kombination
med annat med annat
trafikslag trafikslag

Figur 3. Fordelning 6ver trafikslag for ankommande varusandningar fran utlandet, dels i
vikt (ton), dels i varde (SEK).°

Viktiga granspassager

For godstransporter till och fran Sverige finns det ett antal granspassager som ar
sarskilt viktiga. De viktigase hamnarna i Sverige for godstransporter ar Goéteborg,
Helsingborg, Malmd, Trelleborg, Karlshamn/Karlskrona, Norrképing, Kapellskar
(Stockholm), Gavle, Sundsvall och Luled™. De hamnar som hanterar de storsta
farjeforbindelserna till utlandet sett till antalet lastfordon ombord, ar Trelleborg,
Helsingborg, Malmd, Ystad, Géteborg och Stockholm/Kapellskar.*

8 Anledningen till att endast importsandningar visas i bilden ar att det &r dessa som
sérredovisas i Varuflodesunderokningen, medan motsvarande siffror fér avgédende
sandningar aven innefattar inrikes transporter. For export ser bilden troligtvis ganska
annorlunda ut vad galler jarnvéagstransporter, med tanke p& de stora volymer tungt,
l&gvardigt gods som exporteras fran Sverige pa jarnvag.

® Trafikanalys, Varuflodesundersékningen 2009

19 Hamnstrategiutredningen, Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska
godstransportsystemet, 2007, SOU 2007:58

1 Trafikanalys, Sjotrafik 2012
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1.5

Norge

Forutom sjdtransporterna, sker en stor del av godstransporterna mellan Sverige
och Norge med lastbil. Cirka en tredjedel av allt gods som transporteras med
lastbil till och fran Sverige gar och kommer fran Norge. Den storsta vagen for
gransoverskridande transporter mellan Sverige och Norge ar E6:an med
Svinesundsbron. Andra stora granspassager for lastbil ar E18 och vag 61 i
Varmland samt E14 i Jamtland och E18 i Norrland*2.

Den storsta delen av godstransporten pa jarnvag mellan Sverige och Norge sker
pa malmbanan i norra Sverige. Tva andra viktiga jarnvagsforbindelser mellan
Sverige och Norge ar Vanerbanan i Norge samt Varmlandsbanan?2.

Danmark

Den stérsta mangd gods som transporteras till och fran Danmark fran Sverige
sker med sj6fartyg. De tunga lastbilstransporterna pa vag och farja star for cirka
en femtedel av godstransporterna medan jarnvagstransporterna endast utgor en
liten del av det totala flddet mellan landerna. Jarnvagsforbindelsen mellan
landerna &r Oresundsbron. Lastbilstransporterna korsar gransen endera via
Oresundsbron eller via farjeférbindelse mellan de tva landerna. Granspassagen
mellan Sverige och Danmark anvands ocksa for godstransporter med slutdesti-
nation i Europa for alla tre trafikslagen. Till exempel s& gar cirka en attondel av
det totala lastbilsgaende godset fran Sverige via Danmark.5

Finland

Sjofarten ar det dominerade trafikslaget som anvénds for godstransporter mellan
Sverige och Finland. Jarnvagstransportera utgdr endast en ytterst liten del och
den enda jarnvéagspassagen som finns mellan landerna finns vid grénsen
Haparanda/Tornio. Lasthilstrafiken star for cirka en femtedel av alla gods-
transporter till Finland. Av de lastbilsgdende godstransporterna s inbegrips
oftast en farjetransport.

Trender

| Trafikverkets prognoser mot 2050 beskrivs ett antal pa godstrafiken starkt
paverkande trender, varav vissa ar relevanta speciellt for de granséverskridande
transporterna. Bland annat beddéms graden av containeriserat och enhetsberett
gods fortsatta 6ka och omfatta fler varuslag. Godsfléden styrs mot mer inter-
modala kedjor och koncentreras till vissa stora strak, hamnar och terminaler.
Utrikeshandeln tros 6ka mycket mer an den inhemska handeln, framférallt med
Central- och Osteuropa och gradvis med Fjarran Ostern och Sydostasien, dven
om handeln med Norden och Vasteuropa fortsatter dominera. Dagens utrikes-
transporter har framst en nord-sydlig riktning, medan framtidens floden aven
kommer vara riktade Gsterut (bland annat via hamnar pa Ostkusten).

12 vagverket & Banverket, Gransoéverskridande infrastruktur Sverige-Norge, 2008

13 Trafikanalys, Transportsystemets tillstdnd — en nulagesanalys av planeringen for
internationella godstransporter, 2014

14 Trafikverket, Godstransporter, 2012, 2012:119
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2.1

Litteraturstudie

Brister i transportsystemet

Brister i godstransportsystemets granser mot andra lander ar och har varit ett
problem under en langre tid. Flera studier har genomférts under &ren som
pavisar de brister som finns da gods ska importeras och exporteras till och fran
Sverige. Brister finns inom alla trafikslagen, men jarnvag ar det trafikslag som
utmarker sig mest med flest uttalade brister vid gransévergangen. En indikation
pa att problemen vid gransévergangar ar ett aktuellt problem &r ett nyligen
(november 2013) utkommet brev adresserat till den svenska infrastruktur-
ministern, den norska transportministern samt till den danska samferdsels-
ministern. Naringslivets transportrad, Dansk industri och transport, NHO
transport og logistikk har i brevet tydligt deklarerat att det finns ett behov av en
skandinavisk transportplan pa grund av de administrativa, infrastrukturméassiga
och avgiftsméssiga barriérer som idag forhindrar en effektiv varuforflyttning
mellan landerna®®.

Den stdrsta delen av det gods som anlander till och lamnar Sverige kommer och
gar med sjcfart. Det finns valdigt f& dokumenterade brister vid gransévergangen
for godstransporter som gar med sjofart. Inom vag- och jarnvagstransporterna
finns det fler tekniska faktorer som kan begrénsa kapaciteten och effektiviteten
an inom sjofarten. Sjofarten ar precis som flyget i stort sett styrt av ett internatio-
nellt regelverk. Detta gor att den gransdverskridande transporten underlttas av
det faktum att samma regler géller i olika lander?s.

| denna litteraturstudie har en genomgang av befintliga aktuella underlag
genomforts. Studiens fokus har varit att identifiera och sammanfatta de brister
som tidigare utredningar pavisar. Manga av de brister som finns vid gransover-
gaende godstransporter finns inom jarnvag, men ocksa vag, sjofart och flyg har
vissa begransningar. Ett flertal av de brister som tidigare har uppméarksammats
ar valkanda problem som har funnits under en Iang tid och som &r svara att helt
eliminera. Ett typexempel pa detta ar tekniska faktorer sdsom varierande
elférsorjningssystem och sparviddar. Att helt eliminera sddana problem &r inte
majligt men det finns idag losningar som kan underlatta 6vergangen mellan de
olika systemen.

De flesta brister som anses vara ett problem vid godstransportsystemets granser
mot andra lander ar transportslagsspecifika medan nagra fa ar specifika for vissa
lander och andra generella for alla transportslag. | denna studie har de uppmark-
sammade bristerna delats in i tva kategorier: tekniska brister och administrativa

15 Naringslivets Transportrad, Dansk industri och transport, NHO transport og logistikk, Det
er behov for en skandinavisk transportplan, 2013

http://transport.di.dk/SiteCollectionDocuments/N% C3%A4ringslivsskrivelse%20%20Felles
%20nordiska%20infrastrukturplaner%20131105%20(3).pdf

16 Trafikverket, Godstransporter, 2012, 2012:119
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2.2

brister. Fokus i litteraturstudien har ocksa varit att studera vilka landspecifika
brister som finns till Sveriges grannléander Norge, Finland och Danmark.

Jarnvag

Tekniska brister

Det finns manga tekniska faktorer som skapar problem vid gransévergangarna.
Ett flertal av de problem som lange varit kdnda finns det idag l6sningar for
medan andra problem fortfarande kvarstar.

Tekniska faktorer for jarnvagen som har lyfts fram i tidigare studier som en brist

vid gransévergangen ar foljande:

Tekniska brister

Olika maxtaglangder?,s

Olika lastprofiler och tillatna
axellaster??

Olika sparvidd*

Olika elférsérjningssystem
19 20

Olika signal- och
séakerhetssystem?

Kan variera bade mellan olika lander och inom ett
och samma land. Variationen i regelverken leder till
att endera den kortaste maxtaglangden blir
dimensionerad eller till delning av taget.

Kan resultera i att den maximala kapaciteten pa
jarnvagen inte kan utnyttjas till fullo d& den mindre
lastprofilen maste prioriteras for internationella
transporter.

Att sparvidden varierar mellan olika lander ar ett
kant fysiskt hinder for gransoéverskridande
transporter. Problemet fordrar en omlastning vid
grénsen eller specialbyggda vagnar som klarar av
olika sparviddar.

| Europa finns minst fem olika elférsérjningssystem.
Detta tekniska hinder kraver ett elsystembyte for
tdg som korsar gransen. Endera méste ett lokbyte
ske vid gransen eller maste lok som kan hantera
bada landernas system anvandas.

Skillnaden mellan systemen i olika lander kan leda
till att ett byte av lok och forare maste ske vid
gransen. Detta kan leda till 6kade véantetider vid
gréansovergangen.

17 Vierth, Mellin, Hylén, Karlsson & Johansson, Kartlaggning av godstransporterna i

Sverige, 2012, VTI rapport 752

18 Trafikverket, Godsets hela resa — analys av utvalda strak inom Trafikverket Region Syd

pa vag och jarnvag, 2013, 2013:058

19 Retrack, Reorganisation of Transport networks by advanced Rail freight Concepts,

http://www.retrack.eu/, 2014-02-05

20 Flavia, FLAVIA - Freight and Logistics Advancement in Central/ South-East Europe -
Validation of trade and transport processes, Implementation and Application, http://www.th-
wildau.de/en/forschungsgruppen/verkehrslogistik/projekte/projekteaktuell/flavia.html, 2014-

02-05
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Begransningar i
infrastrukturen?®

Problem med ERTMSY

Standarden pa jarnvagsnatet varierar mellan olika
lander vilket kan leda till begréansningar i hur
mycket vikt som ar tilldten pa vissa strackningar
och vilken hastighet som tillats.

Det nya europeiska signal- och trafiklednings-
systemet ERTMS ar téankt som ett gemensamt
system for Europa som ska underlatta den
gransoverskridande trafiken. Systemet har
implementerats pa tre svenska banor men ses idag
som ett problem av manga operatérer pa grund av
dess hoga kostnad och dess tekniska problem.

Administrativa brister

Manga av de administrativa brister som finns vid gransévergangar kan resultera i
forlust i bade tid och pengar for godstagsoperatorer. Ett flertal tidigare studier
lyfter fram att de administrativa faktorerna paverkar till stor del effektiviteten vid

gransovergangen.

Administrativa brister

Hantering av banavgifter®

Planering av banarbeten?’,*

Information om
banarbeten'’, 8

Kapacitetstilldelning och
prioritering av tag*’,'®

Godkannande av lok!’

Hanteringen av och storleken pa banavgifter skiljer
sig mellan olika lander. | till exempel Danmark och
Tyskland baseras banavgiften pa per tag vilket gor
att det finns ett storre incitament att anvanda langa
tag.

Samordningen av banarbeten mellan grannlander ar
i manga fall bristfallig vilket kan leda till stora
fordréjningar pa en stracka om flera banarbeten
genomfors samtidigt i olika lander.

Informationen om pagaende banarbeten i andra
lander ar i manga fall bristfallig. Detta kan leda till
forseningar som i sin tur kan leda till extra kostnader
(forseningskostnader, avbestallningskostnad for
taglage etc.)

Kapacitetstilldelningen fungerar olika i olika lander
vilket gor att tdg kan bli nedprioriterade vid
gransoévergangen.

Regelverken for lok varierar mellan olika lander.
Detta kan forsvara processen att fa till exempel ett
svenskt lok godkéant i ett annat land.
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2.3

Licensiering av forare®®

Spéarningssystem for vagnar’

Teknisk inspektion av

vagnar?®

Tullklarering®®

Olika regelverk®®

Olika tolkning av EU-direktiv®

Samordning av tidtabell*2

Fa forare har licens att kora lok i mer an ett land
vilket innebar att ett forarbyte maste ske vid gransen
om forare inte har tillatelse att kora i ett annat land.

Olika lander har olika system for att spara vagnar. |
manga fall &r dessa system inte kompatibla med
varandra.

Den tekniska inspektionen av vagnar kan i vissa fall
vara tidskravande vilket leder till férdrojningar for
godstransporten.

Detta ar framforallt ett problem vid gréansen till lander
utanfor EU.

Skillnader i olika landers regelverk kan forsvara
godstransporter mellan lander. Varierande regler for
tillaten maxvikt och langd &r vanliga skillnader.

EU-direktiven &r till for att forenkla processen med
gransoverskridande transporter. Direktiven kan dock
i manga fall tolkas olika av olika lander vilket leder till
problem vid gransévergangen.

Samordningen av tidtabeller mellan olika lander &r i
manga fall bristfallig.

Vag

Tekniska brister

De tekniska brister inom vag som tidigare studier belyser ar endast ett fatal
jamfort med de brister som finns dokumenterade for jarnvag. Nagra av de

uttalade brister som finns ar:

Tekniska brister

Varierande vagstandard*?

Olika maxvikter och
ekipagelangder*?

Standarden pa vagnatet kan variera stort
mellan olika l&ander. Skillnad i vagstandard
mellan Sverige och Norge har till exempel
belysts i tidigare studier.

Den maximalt tillatna maxvikten och
ekipageldngden kan variera mellan olika
lander

18



2.4

2.5

Administrativa brister

Administrativa brister

Tullklarering®® Precis som for jarnvag kan tullklareringen vid
gransen till lander utanfér EU orsaka problem.

Bristféllig information vid Oklarheter i fragan om vilken typ av
granspassage’® dokumentation som krévs vid granspassagen.
Olika regelverk®® Regelverken mellan olika lander kan skilja sig

at i form avregler for lastsakring, fordonens
standard etc.

Sjofart

Sjofarten ar det dominerande transportslaget nar det kommer till de grénséver-
skridande transporterna. Det finns dock valdigt fa tidigare dokumenterade brister
vid gransévergangen for sjéfarten. For hamnar ar ett problem att godsfartyg inte
har fasta slottider. Detta ger en mindre flexibilitet och en storre osakerhet for hur
lange gods kan bli liggande i en hamn'’. Inférandet av svaveldirektivet for sjo-
farten kan ocksa ses som en brist for sjofarten da detta kan komma att paverka
den gransoverskridande transporten med sjofart. Det skarpta kravet for svavel-
halten i marint bransle férvantas leda till ett 6kat branslepris vilket kan komma att
paverka sjofartens konkurrenskraft.2:

Landspecifika brister
Norge

Norge &r en viktig handelspartner till Sverige och en stor del av Sveriges export
och import kommer och gar till och frAn Norge. Den granscverskridande
transporten mellan Norge och Sverige maste passera en tullgrans pa grund av
att de inte &r med i EU, vilket kan orsaka problem. Det finns ett flertal genom-
forda studier som pavisar nagra av de problem som finns vid gransévergangen
till Norge.

Ett problem vid gransévergangen mellan Norge och Sverige ar den varierande
vagstandarden och skillnader i vagklassificeringen. Sverige och Norge anvander
sig ocksa av skilda regelverk vad gallande tung trafik. Da det finns skillnader i
vilken ekipagelangd och maxvikt som &r tillten i respektive land finns det risk for
att totalviktsbestammelserna 6verskrids for tung trafik da landsgransen
passeras. Denna risk ar storst for godstransporterna fran Sverige till Norge da
Norge tillater en lagre maxvikt &n Sverige'?. De administrativa processer som
finns fér den gransoverskridande transporten mellan lI&nderna har i tidigare
utredningar namnts som en brist. Idag upplever manga foretag att informationen
om vilken gransdokumentation som krévs vid grdnspassagen &r bristféllig. Den

2 Trafikanalys, Konsekvenserna av skarpta krav for svavelhalten i marint bransle —
slutredovisning, 2013, Rapport 2013:10
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bristande informationen leder till risken att chaufférer vid granspassagen inte
fyller i ratt information vilket i sin tur kan leda till 6kade kostnader for transport-
foretaget. Sverige och Norge anvéander sig av olika regler och olika lagar.
Information om vad som galler i respektive land &r ocksa den ofta bristfallig?.

Finland

Finland ar precis som Norge en viktig handelspartner till Sverige. Den stérsta
delen av godstransporterna mellan landerna gar med sjofart. Aven lastbils-
transporterna inbegriper ofta en farjetransport. Endast en ytterst liten del av
godstransporterna gar med jarnvag. Ett tydligt hinder vid gransévergangen till
Finland &r skillnaden i sparbredd mellan landernas jarnvag. Detta gor att endera
maste specialbyggda vagnar anvandas eller s maste en omlastning ske vid
gransen.

Danmark

Grénspassagen mellan Sverige och Danmark &ar en viktig grénspassage for
Sveriges handel med 6vriga Europa. Gods som fraktas p& jarnvag frdn Sverige
med slutdestination i endera Danmark eller Europa maste passera landsgransen
via Oresundsbron. Fér att f& ett fungerade transportsystem ar det av stor vikt att
korsandet av gransen kan ske obehindrat. | dagsléaget fungerar den gransdéver-
skridande transporten éverlag men det finns dock manga péatalade brister som
om de atgardades skulle kunna leda till en mer effektiv transport. Férutom de
bristerna i interoperabilitet mellan jarnvagsnaten som existerar, finns det ocksa
patalade administrativa brister sdsom problem med kapacitetsférdelning och
planering av banarbeten?’.

22 Kommerskollegium, Sveriges handel med Norge — grannhandel med férhinder?, 2013
http://www.kommers.se/Documents/dokumentarkiv/publikationer/2013/rapporter/rapport-
sveriges-handel-med-norge.pdf
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3.1

Intervjustudie

10 aktorer som utfor eller berors av gransoverskridande transporter pa olika satt
har intervjuats. Bland respondenterna finns representanter for tagoperatorer,
speditorer, varuimporterande och -exporterande foretag, akerier, rederier,
branschorganisationer och transportexperter. Dessa olika typer av aktorer har
alla olika perspektiv pa fragan om hinder for granséverskridande transporter. De
arbetar med olika trafikslag, som bestéllare, organisator eller utférare av
transporten eller har ett évergripande perspektiv. Hinder och problem som syns
ifrn ett perspektiv marks ibland inte alls fran ett annat. Fragestallningarna i
intervjuerna har darfér anpassats efter typ av aktor. Det ursprungliga
intervjuunderlaget aterfinns i appendix.

Identifierade brister

Nedan beskrivs de hinder och brister som framkommit under intervjuerna, indelat
i féljande kategorier:
e Regelverk och tolkning av desamma
e Intermodala transporter
e Infrastruktur
e  Fortullning
o Norge
o Sjofart
e Myndigheter — kontakter, organisation och agerande
e  Sakerhet och kriminalitet
e Teknik och administration kopplat till jarnvagen
e  Konkurrens mellan trafikslag

Darefter beskrivs de konsekvenser dessa hinder beddms fa for aktérerna, hur
man ser pa utvecklingen over tid, samt hur Gréna Korridorer skulle kunna
anvandas for att utveckla internationella transporter.

Regelverk och tolkning av desamma

Generellt efterfrAgas harmonisering av regelverk, dels mellan lander, dels mellan
trafikslag, for att underlatta internationella transporter. Vidare tolkas ibland
samma regler olika i olika lander, vilket ger problem for transportdrerna. Undan-
taget fran detta ar sjo6farten, som styrs av internationella regelverk for fartyg,
sakerhet, personal och sa vidare. Dock berdrs dven sjofarten av olika regelverk
for fortullning och redovisning av varor.

Den Europeiska Unionen har generellt underlattat for varutransporter mellan
medlemslanderna. Varor rér sig smidigt inom unionen. Det finns EU-gemen-
samma regler, direktiv och lagar for transporterna som medlemsléanderna har att
forhalla sig till. Dessa regler tolkas dock till viss del olika i olika medlemslander.
Ett exempel ar reglerna for lastsakring pa lastbilar, ett omréde som fatt mycket
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uppmarksamhet pa sistone vilket lett till att det blivit mer fokus pa det i
branschen, men att man just nu befinner sig i en 6vergangsperiod dar det finns
olika tolkningar av vad som géller. Skillnaderna kan ocksa till viss del ha sin
forklaring i kulturskillnader mellan l&ander. De olika tolkningarna leder till att
transportéren behover vara forberedd pa att kraven ibland &r hégre &@n vad de
varit tidigare och olika hdga i olika lander, exempelvis vad géaller anatalet spann-
band som ska anvandas eller anvandningen av anti-rutschmattor. Andra menar
att just lastsakringen inte innebar nagra problem om man bara tar reda pa vad
som galler och foljer det.

Likasa finns en gemensam tullfunktion inom EU som dikterar villkoren for
medlemsléanderna. Det upplevs att Sverige som land &r mé&na om att folja dessa
regler, medan andra medlemslander &r mer slapphanta. Det skapar en
konkurrensnackdel for svenska foretag. Aven redovisningsskyldighet for
transporterade varor skiljer sig at mellan lander. Nar man ska importera varor till
ett EU-land behdver man ett sa kallat MRN-nummer (Movement Reference
Number), som foljer lasten fran att den lastas pa i avsandarlandet. Vanligtvis ska
MRN-numret presenteras i den forsta hamn i EU dér varorna lossas och behéver
inte folja med pa vidare transport inom EU. Sverige kraver dock som enda
medlemsland att MRN-numret ska félja med lasten anda till Sverige for att kunna
jamféra det med andra dokument. Detta skapar problem, eftersom ocean-
rederierna som fraktar godset tilll de stora hamnarna p& kontinenten inte har
anpassat sina system efter att MRN-numret ska folja lasten vidare. Det rederi
som fraktar godset vidare till Sverige maste da aktivt leta ratt pa den informa-
tionen for varje last, vilket inneb&r stort extraarbete. Om samma krav fanns for
andra lander skulle bokningssystemen anpassas.

| olika lander géller olika langd- och viktrestriktioner for vagfordon och tag. Det
beror framst pa den nationella infrastrukturens olika begransningar i form av
béarighet, dimension av rondeller, lossningsmdjligheter etc. Inrikes i Sverige kan
man lasta tyngre i trailers &n i exempelvis Frankrike och Osteuropa. Aven Norge,
Danmark och Holland tillter hogre totalvikter. Restriktionerna skiljer sig aven at
inom exempelvis Tyskland. | Sverige &r lasthilar upp till 24 meter tilldtna och
dispens kan &ven ges i Norge och Danmark, medan restriktionerna pa konti-
nenten ar hardare. | Sverige kan tagen i nulaget vara upp till 630 meter, dver
Oresundsbron 1000 meter, i Tyskland 800 meter och s vidare. Aven om de
olika restriktionerna har sin skél, borde l&anderna kunna enas om en enhetlig
standard, s& att man nar den nationella infrastrukturen underhalls, férnyas och
byggs ut anpassar sig till de gemensamma standarderna. Detta ar en langsiktig
process.

Det finns en efterfragan pa att fa kdra annu langre och tyngre fordon &n vad som
ar tillatet i Sverige idag for att fa effektivare transporter, och det har tagits initiativ
av olika aktorer, exempelvis varuagare. Att tilldta Iangre och tyngre fordon moéter
dock visst motstand fran samhallet, i Sverige men speciellt i Europa. Aven om
Sverige skulle tillata detta sa far de internationella transporterna verklig nytta av
det forst nar andra lander féljer med.
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TIR-carnet ar transistering av varor till lander utanfér EU och Efta. Transitering
innebar att man kan transportera varor over flera landsgranser men betala tull
och andra avgifter och skatter forst vid ankomstlandet.? Vid transporter till
Ryssland férekommer vissa mut- och korruptionsproblem kopplat till detta, vilket
leder till att fordon kan bli stdende under lang tid vid gransen. Overhuvudtaget
galler att vid varutransporter till och frAn Ryssland och andra fére detta Sovjet-
lander kan det bli lAnga vantetider och regler kan andras med kort varsel och
ibland tolkas eller tillampas olika av olika tjansteman.

Intermodala transporter

Vid intermodala transporter har aktdrer, som exempelvis terminaloperatérer, flera
olika transportslag att férhalla sig till. For olika transportslag galler olika regel-
verk, exempelvis fér hur farligt gods ska hanteras, vem som har ansvar foér
godset, sakerhetsregelverk, etc. Det efterfrdgas ett enda regelverk, oavsett
transportslag och dessutom maste regelverken bli enklare. Vidare &r det olika
tillsynsmyndigheter for det olika transportslagen. Tidigare har aktorer drivit
frdgan att Transportstyrelsen ska vara den enda tillsynsmyndigheten och det
onskemalet géller fortfarande. Om inte regelverk och myndighetskontakter
harmoniseras mellan transportslagen blir konsekvensen merarbete vilket
missgynnar intermodala transporter, eller att regler forbigas vilket inte &r bra ur
ett samhallsperspektiv.

Aven bristande informationshantering mellan trafikslagen missgynnar den inter-
modala sektorn. Det leder till odnskade stillestdnd och en generell osdkerhet i
transportsystemet. Till viss man har en standardisering skett inom respektive
trafikslag men den stora utmaningen framéver &r att binda ihop standarder
mellan trafikslagen.

Myndigheter upplevs ibland sakna det intermodala perspektivet och det saknas
information och kunskap om systemet, vilket gor sig tydligt i den svenska
Kapacitetsutredningen déar intermodala terminaler inte &r innefattade.

Infrastruktur

Vid internationella vagtransporter finns ett stort behov av sdkra uppstallnings-
platser for lastbilar och slap. De bor placeras pa strategiska platser, for att passa
med kor- och vilotidsreglerna tillsammans med hamnarnas lokalisering — det vill
sdga att det inte ar sakert att det ar precis vid gransévergangen som behovet ar
storst. Det ar ett stort problem att det inte finns ndgonstans att std med lastbilen
eller, om man behoéver anvanda bilen till nagot annat, att lamna slapet pa.

Skicket pa och kapaciteten i det svenska jarnvagsnatet far stora konsekvenser
for de gransoverskridande transporterna. Satsningar pa det svenska natet skulle
underlatta mycket for dessa transporter, kanske inte vid sjélva gransovergangen,
men indirekt genom att hela transporten underlattas. Stérningar i de

2 Se Tullverkets hemsida for mer information:
http://www.tullverket.se/download/18.4ab1598¢11632f3ba9280005555/1372771844196/tra
nsitering+-+f%C3%B6r+dig+som+vill+f%C3%B6renkla+dina+int+transporter+tv790.56.pdf
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internationella transporterna beror ofta pa bristande kapacitet och eftersatt
underhall pa jarnvagen.

Att fa tAglagen till vanlig godstrafik upplevs inte som ett problem, &ven om nya
rutter inte alltid tilldelas ideala tider. Det som efterfragas fran flera hall ar
kapacitetshojningar i form av fler och langre motesspar. Det skulle leda till battre
forutsattningar att hantera stérningar, sa att exempelvis andra tag kan passera
ett forsenat godstag. Pa den norska sidan finns battre kapacitet till detta. Men
fler och langre motesspar skulle dven bidra till att Iangre tag (till exempel 750
meter jamfort med dagens cirka 630 meter) skulle kunna kéras langre in i
Sverige. Detta skulle ge effektivare transporter och vara en stor vinst &ven om
det bara &r en viss stracka in i Sverige, exempelvis upp till J6nkdping. Dagens
begransningar beror till stor del pa att hallplatserna inte &r tillrackligt manga och
l&nga. Utredningar har visat att byggnation av 1000 meter langa métesspar inte
skulle innebéara nagra extrema kostnader men leda till en starkt 6kad kapacitet i
jarnvagsnatet. Detta omrade prioriteras i dagslaget inte frdn myndighetshall. Det
upplevs att det talas mycket om snabbare spar, medan mer rals ar viktigare for
godstransporterna.

Det skulle eventuellt kunna ga att kéra 700 meter langa tag en bit langre in i
Sverige, utan att bygga ut infrastrukturen. Det skulle krava en battre, effektivare
och mer kreativ planering av tadglagena. Men det innebér en risktagning for
Trafikverket att satsa pa detta, eftersom det inte &r sakert att det lyckas. Jamfort
med att bygga ny infrastruktur skulle det kunna vara vart att testa.

Framkomligheten pé sparen behover ocksa forbattras i anslutning till storstads-
omradena. Dar har regionaltagtrafiken 6kat genom kommunala och regional-
politiska initiativ, vilket gar ut 6ver godstrafiken. Kapacitetsbristerna ar kanda,
dock inte beskrivna och leder saledes till ett ineffektivt utnyttjande av
jarnvagssystemet.

Det som skapar 6verlagset mest bekymmer i den gransoverskridande tagtrafiken
ar storningar och problem férknippade med infrastrukturen, nar man maste gora
undantag frdn de normala férhallandena pa grund av banarbeten, tekniska fel,
olyckor, sno, stromavbrott, nedfallna trad etc. Vid storningar blir godstagen
nedprioriterade till forman for passagerartrafik och rattidiga tdg med stora
forseningar som foljd. Det stora underhallsbehovet aterfinns ocksa i andra
landers jarnvagsnat.

Om operatérerna far information om banarbeten med god framforhalining, kan
det laggas in i planeringen och behéver inte skapa problem. Informationen fran
svenska myndigheter upplevs som god, men laget ar sémre i andra lander,
exempelvis Danmark och Tyskland. Infrastrukturhallarna behéver ha planer for
underhallsarbetet och koordinera dem med varandra. | nuldget finns ingen
gemensam planering av banarbetena sa att de kopplas ihop och tar hansyn till
varandra. Det leder till dalig tidhallning for de internationella tagtransporterna, da
det ganska ofta &r just banarbeten som gor att planerna behdver laggas om.
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| Norge bedrivs ingen vagnslasttrafik pa jarnvagen, jamfort med Sverige dar cirka
halften av godstagtrafiken utgors av vagnslast, och i Europa dar andelen ar

70 %. Anledningen éar att Cargonet (Norges motsvarighet till Green Cargo) lade
ner vagnslastverksamheten av ekonomiska skél 2003. Déarfor &r de stora
offentliga terminalerna i Norge baserade péa intermodala transporter, vilket
skapar bekymmer for aktorer som vill kéra vagnslasttag fran Sverige till Norge.
Det finns en stor potential for 6kad vagnslasttrafik till Norge, men d& maste
varorna kunna lossas pa terminalerna. Det finns ett antal privata terminaler dar
det gar att lossa vagnslast idag, men man vill aven ha tillgang till de stora
offentliga terminalerna.

Godstransporter p& vag kan idag inte sdgas ha kapacitetsproblem nar det géller
infrastrukturen. Dock kan det, p& vissa platser och vid vissa tidpunkter
(exempelvis i forbindelse med hamnanlaggningar) skapas problematiska
situationer. Med hjalp av 6kad trafikstyrning, anlaggande av sakra uppstéallnings-
platser samt styrd infrastrukturaccess kan en mer robust planlaggning av trafiken
ske. Detta kan i sig leda till minskade hinder vid granspassager.

Fortullning

Det upplevs inte som ett problem att transportera varor éver granserna inom EU.
Vid handel med tredjeland krévs kontakter med Tullverket, men det beskrivs inte
som ett problem sa lange man tar reda pa vilka regler och rutiner som géller.
Tullverket kraver sparbarhet anda tilloaka till leverantéren i avsandarlandet, vilket
staller krav pa att aktéren har koll pa sina varor och att all information sparas.
Nar importerade varor exempelvis ska hamtas ut ur tullager vill tullen se vilka
varor det ar, fakturor, fraktsedlar, certifikat och intyg fran avsandarlandet, etc.
Foretag med stor varuimport och -export behéver satsa pa informationshantering
och bra IT-lésningar for att fa en smidig administration kring detta. Det beskrivs
dock att varudgarna ofta arbetar proaktivt med informationshanteringen och
moter kraven fran Tullverket redan innan de stalls, och att man arbetar I6pande
med IT-systemen kring dessa fragor. Majligtvis skulle Tullverket kunna ha en
mer affarsméassig installning till transporterna da deras hantering ibland drar ut
pa tiden och varorna kan da redan vara pa vag i transport eller i produktion.
Detta beskrivs dock inte som ett stort problem.

Inom EU kan olika akttrer, som till exempel tillverkande industrier, AEO-
certifieras (Authorised Economic Operator)* . Det innebéar att aktérerna uppfyller
vissa krav pa intern kontroll vad galler exempelvis dokumentation, att det inte
finns andra varor i lasten, etc. och i gengald far de ett forenklat forfarande vid
fortullningen. Det innebar en del administrativt arbete for att fa certifieringen,
men det upplevs som att det lénar sig.

24 EU-gemensamt certifieringsprogam som alla foretag, oavsett storlek, som ingar i
forsorjningskedjan kan ansoka om — tillverkare, exportorer, speditérer, lagerhallare,
tullombud, transportérer och importdrer. Statusen innebér en stampel for god kvalitet och
sakerhet och att foretaget bl. a. I6per mindre risk att varuflodet till och fran gemenskapen
blir utsatt for kontroll, kan lamna 6nskemal om kontrollplats, far lattnader i form av
reducerat uppgiftslamnande for féranmalan, far en enklare tillstdndshantering. Foér mer info:

http://www.tullverket.se/innehallao/a/aeo/authorisedeconomicoperatoraeo.4.7ebd8a201190
f9e732f8000145.html
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Delvis finns olika regler och tolkningar av regler som rér fortullning och
redovisningsskyldighet for olika lander inom EU. Dessa beskrivs i avsnittet om
regelverk ovan.

Norge

Varutransporter till och fran Norge innebar generellt ndgot mer besvar an i det
dvriga naromradet, eftersom det ar utanfér EU. Det &r mer hantering av
dokumentation och nér dessutom ytterligare ett land &r inblandat i transporten
kan reglerna foér vad som géller med fakturor och annan administration vara lite
krangliga.

Vid sjalva transporten berors framst vagtransporterna. Tagtrafik stannar aldrig
vid grénsen, utan dokumenten skall vara i ordning nar man lamnar exempelvis
svensk ort och fortullning sker sedan vid terminalen pa ankomstorten. Dar kan
det bli kontroller i form av stickprov eller réntgen, men rutinerna for detta upplevs
som bra och problemfria. Jarnvagen till Norge har inte samma problem som
landsvagstrafiken med smuggling, vilket bland annat kan férklaras med att
jarnvagen har avsparrade omraden och terminaler, medan en trailer kan lastas
och lossas var som helst.

Tullférfarandet for vagtransporter innebar i manga fall att man maste stanna vid
grénsen och visa upp dokument. Det innebar en tidsforlust, ofta kanske en
halvtimma, och darmed extra kostnader. Hur smidigt stoppet vid gransen &r
beror pa tiden pa dygnet — exempelvis beskrivs det som ett kaos pa sondag-
kvallar, medan passager under natten gar mycket smidigt. | de allra flesta fall
fungerar det bra. Ett papekande &r att den svenska tullstationen vid E18 &r latt
att missa, da den inte syns fran huvudvéagen utan féraren maste ta av pa gamla
E18 for att komma dit.

Om det saknas information fran kunderna till akeriforetaget, innebar granséver-
gangen merarbete for transportéren, men om all information med exempelvis
fakturor ar pa plats beskrivs det fungera bra. De transportkunder som inte har
tullkredit maste betala in moms innan varorna fors 6ver gransen. Om det inte ar
gjort kan frakten bli stdende vid gransen. Transportorer forsoker darfor se till att
kunderna gor detta i god tid innan transporten utfors.

Om fortullningen vid gransen in till Sverige fran Norge av nagon anledning
missas (exempelvis om det finns tva frakthandlingar i samma last och den ena
inte stamplas), blir det olovlig inforsel av varor och en tullskuld uppstar, vilket ger
stora problem for transportdren. Tullverkets tolkning av lagen innebar att
transportdren da, forutom att bli palagd att betala boter, aven blir skyldig att
betala mervardesskatt (i vissa fall ersatts akaren for detta men det kan ta tid)
vilket innebar stora ekonomiska problem for en del aktérer. Har menar manga
att lagen borde tolkas som att det ar den som bestéllt transporten, det vill sdga
importoren, som ska betala momsen. Transportféretag som blir skyldiga att
betala momsen kan inte dra av den, vilket drabbar framfér allt norska foretag
hart.
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Det upplevs dessutom som val strikt att bli belagd med béter &ven om den
missade fortullningen var ett misstag som upptacks och anmals av akaren sjalv i
efterhand. Istallet skulle féretaget kunna ha exempelvis en vecka pa sig att
jamféra alla papper och anmala i efterhand om nagot missats, innan foretaget far
boter. Misstagen upptécks ofta inom ett par dagar. Alternativt skulle transport-
oren kunna ta sig till en annan tullstation och géra klareringen dar. | nulaget ar
det lattaste om transportoren upptacker att man missat tullklareringen vid
gréansen, att védnda och kora tillbaka till Norge, darefter passera tullstationen igen
och latsas som att det &r forsta gangen ekipaget passerar, alternativt att strunta i
att klarera varorna.

Ett onskemal &r mojligheten att kunna fortulla flera lastbilslaster p4 samma gang,
aven om det inte passerar gransen samtidigt. D& skulle fordon som ska distri-
buera varor i Norge kunna butikspackas pa terminal i Sverige och passera
gransen lika smidigt som om varje fordon lastas med ett parti av samma vara.
Nuvarande bestammelser har exempelvis fatt till foljd att en svensk speditor
forlorat distributionsuppdrag av svenska varor i Norge till en norsk, da foretaget
inte hade tillgang till distributionscentral i Norge och darfor skulle vara tvungen
att butikspacka bilarna pa den svenska sidan med en besvarligare fortullning
som foljd.

Sjofart

Rederier som exporterar och importerar varor maste redovisa viss information till
Tullverket i form av ett manifest. | manifestet finns en summering av alla
uppgifter om vad som finns ombord pa fartyget, vilka varuslag det ar, dess vikt,
om det ar farligt gods, etc. Varorna skall ocksa ha ett MRN-nummer (Movement
Reference Number), som &r ett kvitto pa att varorna far lamna landet . MRN-
numret erhalls som svar pa exportdeklarationen som varuagaren skickar till
Tullverket, i form av en 19 tecken lang kod. Problemet &r att rederiets kunder,
det vill sdga varuagarna, ofta blir klara med sin lastning av varorna i sista stund
och de kan inte erhalla MRN-numret férréan de vet exakt vilka varor som ska
sandas. Det leder till stort extraarbete i form av jakt pA MRN-nummer for
rederiet. Detta galler for saval export som import (for importen finns ytterligare
problem med olika regler fér Sverige jamfoért med andra EU-lander, se avsnittet
om regelverk ovan). Fordelen med reglerna &r att rederiet tvingas ha sitt
manifest klart tidigare an innan, det maste vara klart innan fartyget avgar. Men
reglerna alagger varuagarna att redovisa MRN-nummer i god tid till rederiet,
vilket alltsd inte foljs idag. Anledningen till detta ar att Tullverket &nnu inte har
nagot elektroniskt system som slar till automatiskt om informationen fran
varuégarna saknas. Istéllet ska informationen skickas som en pdf-fil av rederiet
till Tullverket, som séllan reagerar pa informationen. Nar den elektroniska
hanteringen infors om ett par & kommer det antagligen bli stor skillnad for
varudgarna. Det borde forberedas av Tullverket genom utbildning och
information till varuagarna.

Nar en svensk hamn &r forsta ankomsthamn inom EU for en sandning fran
tredjeland, ska rederiet redovisa all last pa fartyget till tullen, &ven det som ska
fraktas vidare inom EU. Det innebar ocksa mycket informationshantering, men
beskrivs inte som ett stort problem. Vid frakter inom EU kan det handa att delar
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av godset har ursprung inom EU och andra delar utanfér unionen. Inom-
europeisk frakt &r tullfri, de har sa kallad C-status. Men likaval méste rederiet
rapportera till Tullverket att man flyttat pa lasten. Vidare maste rederiet deklarera
vilken del av lasten som har C-status och inte. Detta kan skapa vissa problem.
Men sa kallade E-lastningscertifikat ar pa véag att inforas, vilket ger en méjlighet
att g& in och se vad i lasten som ska fortullas och inte, vilket kommer att
underlatta hanteringen.

Sammantaget har sjofarten en stor informationsplikt gentemot myndigheterna,
som inte finns for vag- eller jarnvagstransporter pA samma stracka. Arbetet med
informationen innebér kostnader for branschen.

Myndigheter — kontakter, organisation och

agerande

Generellt upplevs att kontakterna med de svenska myndigheterna, exempelvis
Tullverket, Sjofartsverket och Trafikverket , fungerar bra, speciellt jamfért med
hur det fungerar i manga andra lander. Tullverket beskrivs bade som tillmétes-
gaende att ringa till och hitta en gemensam basta losning pa olika fall, men dven
svara att ha att géra med néar det galler att i efterhand réatta till misstag som skett
vid fortullning.

Fran flera hall efterfrigas 6kad dialog mellan myndigheterna och naringslivet,
och d& avses inte myndighetsinformation om redan fattade beslut, utan en mer
gemensam syn pa olika problem och samarbete mellan publika och privata
aktorer for att hitta I6sningar. Annars kan konsekvenserna bli beslut som inte kan
efterfoljas i praktiken. Det upplevs av vissa att myndigheter palagger olika
aktorer med saker de maste gora, medan egna konstruktiva initiativ fran andra
hallet inte stéttas. Vissa attityd- och mentalitetsférandringar efterfragas for att se
pa problemen utan prestige och ur ett vidare perspektiv. Nedan beskrivs ett antal
konkreta forbattringsforslag riktade till svenska myndigheter.

Det skulle behtvas mer personella resurser pa till exempel Transportstyrelsen
for att hantera fragestallningar kring High Capacity Transport (HCT). Idag &r det
generellt en underbemanning inom myndigheterna kring fragor kopplat till
transporteffektivitet och tillstandshantering. Resurser behévs aven till
omskyltning och anpassning till europeiska omstandigheter, ndgot som visat sig
vara ett svarlgst problem da det innefattar hoga kostnader och en stor
myndighetsapparat.

N&r industrier ska exportera varor med fartygstransport, maste de lamna
information om varorna samt ett MRN-nummer (se avsnittet om fortulinling) till
rederiet, som ska kunna redovisa detta i sitt manifest till Tullverket. Detta gors
idag i allra sista stund, eftersom varorna lastas i container pa industrierna precis
innan de ska ut till terminalen, vilket forsvarar informationshanteringen hos
rederiet. Rederiet behover informationen med battre framforhallning. Det finns
redan regler for detta, men eftersom Tullverket &n sa lange inte har ett
elektroniskt system for att hantera informationen, blir kontrollen bristféllig och det
far inga konsekvenser for industrin att detta gors i sista stund. Nar Tullverket far
en elektronisk hantering under 2015-2016, kommer systemen sla till automatiskt
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om information saknas. Det kommer antagligen inte tas emot val av industrin da
kraven pa dem okar. Det behdvs darfor information och uthildning fran Tullverket
till industrin infor detta, men Tullverket har varit tysta om det sedan reglerna
infordes. | nulaget maste rederiet jaga ratt pa informationen sjalv och darefter
skicka manifestet i form av en pdf-fil till Tullverket. Men det &r ovanligt med
reaktioner fran Tullverket p& den skickade informationen, utan det verkar mest
vara for statistikandamal.

En uppfattning ar att Sverige &r samre 4n manga andra lander pa att kontrollera
efterlevnad av regler kopplade till vagtransporten. Exempelvis sker oftare
réntgenkontroller av fordon vid gransen in till Norge, medan sadana kontroller i
princip aldrig gors vid gransen in till Sverige. | Tyskland kontrolleras att
vagavgifterna ar betalda, annars riskerar fordonet klampning (fastlasning) till
dess att avgiften ar betald. Sverige borde till exempel kontrollera att utlandska
fordons vagavgift ar betald d& de lamnar landet, och inte lita pa att akarna
sjalvmant betalar in avgiften. Uppfattningen ar att &ven om ett ekipage aker fast i
en kontroll i Sverige kan chaufféren riva béteslappen och &ka vidare. Omfatt-
ningen av otillatet cabotage har pavisats av Cabotagestudien®. Vidare foljs inte
regler for arbetstider, kor- och vilotider, krav pa fordon etc. av alla. Dessa typer
av regelbrott leder till ojamlik konkurrens mellan seriésa och oseridsa akerier.
Detta ar utdver de olika konkurrensforutsattningar som rader mellan lander,
exempelvis olika l6nenivaer och branslepriser. Problemet ar att regelverket inte
folis av manga och att myndigheternas agerande utifrdn de regler som finns ar
otillrackligt. Om myndigheterna kunde se till att konkurrensen sker pa lika villkor
skulle det underlatta fér de internationella transporterna fér de aktérer som
missgynnas idag.

| samband med forfattandet av denna rapport, redovisade Transportstyrelsen sitt
regeringsuppdrag "Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefter-
levnaden inom yrkestrafiken pa vag” och foreslar i detta en lag om atgarder vid
hindrande av fortsatt fard, exempelvis klampning.?

Sakerhet och kriminalitet

Vid vissa granser férekommer mut- och korruptionsproblem. Storbritannien har
idag den mest langtgdende lagstiftningen mot mutor, UK Bribery Act. Den gar
langre an EU- och USA-lagstiftning och férbjuder mutor av olika slag av foretag
eller individer som har koppling till Storbritannien, oavsett var de sker. Det géller
inte enbart rena pengamutor, utan aven att exempelvis erbjuda individer jobb i
vissa syften, beskyddarverksamhet, etc. En liknande lagstiftning efterfrdgas aven
i Sverige.

Aven i Sverige drabbas transportérer av bland annat utpressning for att med-
verka till smuggling och annan kriminalitet. Polisen saknar medel att atgarda
sadan verksamhet &ven om de &r medvetna om den. Det kan handla om att
chaufférer som vet att de fraktar stéldbegarligt gods i sina bilar blir "ombedda” att

% Mer information pa http://www.cabotagestudien.com/sv/

2FEgr mer information, se exempelvis
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/Transportstyrelsen-foreslar-lag-om-

klampning/
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inte marka nar stélden sker, exempelvis for att en anhdérig har skulder till en
kriminell organisation. Detta kan inte arbetsgivaren se i belastningsregistret
eftersom det inte ar den anstéllde som har den kriminella kontakten. Det finns en
frustration i branschen over att inget hander pa detta omrade.

| vissa fére detta Sovjetstater och framfor allt i Ryssland finns problem med
korrupta tjansteman och mutor. Det leder bland annat till osédkerheter i
transporttiden och om det blir problem vid gransévergangen kan frakten bli
stdende, ibland i flera veckors tid. Det kan ocksa leda till att transportéren maste
vélja vissa gransovergangar eller rutter som inte ar optimala logistiskt sett, ibland
pa begaran av mottagaren av lasten som "tagit hand om” tullhanteringen pa en
specifik plats. Pa den Transsibiriska jarnvagen skulle det i princip kunna ga att
kora godstag pa 14 dagar fran Vitryssland till Peking, vilket &r mycket snabbare
an med fartygsfrakt. Men i dagslaget valjer aktorer hellre vdgen genom
Kazakstan, som tar langre tid, men dar det ar mindre problem med korrupta
tjansteman och organiserad brottslighet och stélder.

| Sverige efterfrigas sakra uppstallningsplatser for lastbilar och slap for att
skydda sig mot stélder. Aktdrerna tycker sig méarka att brotten blir grévre och tror
att det nog kommer att bli ett 6kande problem i framtiden, varfér behovet ar stort.
Sett ur ett samhaélleligt perspektiv ar detta nagot som kanske borde subven-
tioneras. Detta berér gransdverskridande transporter bland annat genom att
importgods ofta ar hdgvardigt och darmed stdldbegarligt.

Gransoverskridande transporter innbér ofta passage genom en hamn. Sedan
11 september 2001 har sakerhetskraven pa hamnarna 6kat, vilket har inneburit
héga investeringskostnader for hamnarna. Det gor i sin tur att akerier snabbare
blir belagda med uppstalliningskostnader for trailers. Nu &r det inte ovanligt att
avgifter tas ut efter forsta dagen. Men det har ocksa minskat problemen med
inbrott, vilket ocksa gav kostnader tidigare.

Nordostpassagen bdrjar bli mer och mer aktuell fér sjétransporter till Asien.
Jamfort med rutten via Suez innebéar det en stor tidsvinst. Men ett oljeutslapp dar
skulle f& helt andra konsekvenser a4n pa andra platser, bland annat pa grund av
vattentemperaturen (kring noll grader Celsius) som gor att oljespill inte bryts ned.
Det &ar en stor miljéfara som det inte talas om.

Vad gaéller flygfrakten, paverkas den framfor allt av USA:s sakerhetskrav, som &r
striktare &n andras, annu mer pa fraktsidan an pa passagerarsidan. Amerika och
EU har infort tva olika regelverk och kommunicerar inte med varandra kring
detta. Det innebér problem framst for exportorer fran EU till USA. USA har
bilaterala avtal med varje medlemsland och vill inte godk&nna gemensamma
foreskrifter for hela EU. Det ar olika harda krav beroende pa om avsandaren ar
certifierad eller ej, ifall godset ska fraktas pa frakt- eller passagerarflygplan, ifall
transitgods byter plan eller ej. Men eftersom gods kan bokas om till olika plan
och rutter med kort varsel, och det ar transportéren som har ansvaret fér godset
oavsett om avsandaren éar certifierad eller ej, véljer man att scanna allt gods,
aven frakt till andra destinationer &n USA om det riskerar att mellanlanda i USA
pa vagen. Det finns annars en risk att godset blir staende.
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Teknik och administration kopplat till jarnvagen

For att fa trafikera ralsen i olika lander, kravs tillstand fran de nationella
myndigheterna. Det gor att godsvagnar ofta behdver lamnas 6ver till andra
tagoperatorer nar taget passerar en landsgrans. Vissa operatorer har tillstand att
trafikera rélsen i flera lander. Att samordna sin produktion med andra innebar
problem for operatdrerna an nar de endast trafikerar sitt eget natverk. Aven
lokféraren maste ofta bytas ut i anslutning till gransen, da det finns krav pa bland
annat sprakkunskaper och linjekannedom. Det &r dock inte alltid detta innebar
problem, exempelvis har vissa svenska operatorer tillstand att kéra i Norge, vid
tagfarjorna mot kontinenten sammanfaller bytet av forare med farjetransporten
och éver Oresundsbron och genom Danmark till Tyskland finns en tagoperator
med egna forare som trafikerar hela stréackan.

Vidare ar jarnvagen i olika skick och med olika standarder i olika lander. Det
mest extrema exemplet ar de olika sparvidderna i vastra Europa (inklusive
Sverige) och 6stra Europa (inklusive Finland). Det gor att gods maste lastas om i
nya vagnar vid gransen, alternativt att specialvagnar behovs. Likasa anvands
olika stromstyrkor och signalsystem i jarnvagsnaten i olika lander. Detta ar dock
inte ett lika stort problem langre som det var for 7-8 ar sedan, d& det numera
finns s& kallade multi purpose-lok som klarar av olika stromstyrkor och
signalsystem. Tidigare behdvdes det helt olika lok. Multi purpose-loken ar dock
dyrare &n vanliga lok ochdet finns annu inte lika manga, vilket innebar att det inte
finns samma utbytbarhet som med vanliga lok.

Ett problem som den internationella godstagtrafiken har, ar avsaknaden av ett
gemensamt bokningssystem for vagnar. Om en aktor ska frakta gods med en
tagvagn frdn Sverige, kan den bara bokas fram till gransen, sedan vet inte
operatoren vilket tdg vagnen kommer att forslas vidare med. Det leder till en stor
nackdel gentemot andra transporter, ndmligen att inte kunna meddela
mottagaren en exakt leveranstidpunkt. Ett antal tdgoerattrer i Europa har startat
ett samarbete kring detta i form av en produktionsallians vid namn X-rail. De
bygger tillsammans upp mdjligheten att boka vagnar i varandras system. Runt
arsskiftet 2015-2016 ska det ga att boka kapacitet hela vagen fran avsandare till
mottagare i de lander som &r med i samarbetet och darmed kunna meddela
kunden en berédknad ankomsttid. | samarbetet deltar operatérer som trafikerar
Tyskland, Danmark, Holland, Belgien, Luxembourg, Schweiz, Osterrike, Tjeckien
och norra ltalien, eventuellt kommer aven Frankrike och Polen komma med.
Uppfattningen ar att detta kan l6sa en stor del av dagens kvalitetsproblem inom
godstagtrafiken.

Det finns sedan tidigare uppbyggda system och rutiner for informationsflédet
mellan lander. Just nu pagar ett EU-projekt (TAF-TSI: Telematic Applications for
Freight - Technical Specification for Interoperability) med syfte att harmonisera
vilken information som utbyts mellan olika aktdrer och hur den informationen ska
se ut och skickas. Arbetet inkluderar alla intressenter som till exempel vagn-
agare, intermodala terminaler, tAgoperatorer, infrastrukturhallare, med flera. | X-
railsamarbetet kommer hénsyn tas till de forutsattningar som ges av TAF-TSI.
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De processer som pagar kring samarbete mellan operatorer, informationsutbyte,
bokningssystem med mera, ses som operatérernas ansvar och inte ndgot som
myndigheterna kan driva. Manga av de europeiska jarnvagsforvaltningarna ses
som tunga och oflexibla organisationer och det marks att de har olika svart att
hantera problem som dyker upp i samarbetena. Samtidigt maste de anpassa sig
till en ny verklighet med konkurrens fran privata aktérer och forbattra sin
organisation. Aven detta ses som ndgot som méaste komma inifran och &r inte
nagot som exempelvis svenska myndigheter kan paverka. De europeiska
operatdrerna maste samarbeta och komma 6verens sa att de kan utnyttja
varandras system och vagnar sa effektivt det gar.

En vision om framtiden ar att en EU-gemensam myndighet ansvarar for
jarnvagsralsen i hela unionen. Denna skulle utfarda tillstand for trafikering sa att
aktorer kan trafikera hela kontinenten utan att behdva teckna avtal med flera
olika myndigheter och da veta att transporten kommer att fungera hela vagen.
Forutom tillstAndshanteringen skulle myndigheten dven ansvara for underhallet
av rélsen sa att detta koordineras battre an idag.

Konkurrens mellan trafikslag

For aktorer som verkar inom ett specifikt trafikslag innebar konkurrens fran andra
trafikslag, eller konkurrens fran andra aktorer inom samma sektor, ett hinder for
de gransoverskridande transporterna. Detta blir extra aktuellt for internationella
transporter, dar konkurrensen fran utlandska aktérer ar storre.

Saval jarnvagssektorn som sjofarten upplever att de inte kan konkurrera med
billiga lastbilstransporter. Den utlandska konkurrensen och arbetskraften inom
akerinaringen upplevs pressa priserna nedat. Om en akare kort importgods till
Sverige men inte har ndgon last pa tillbakavagen, kan &karen erbjuda en mycket
billigare cabotage- eller returtransport &n vad andra aktdrer kan. Det gor att
sjofarten och jarnvagen, men aven akare baserade i Sverige, inte kan konkurrera
pa framfor allt sodergaende transporter fran Sverige. For kortsjofarten blir det da
billigare att kéra tomma fartyg till kontinenten. En liknande situation finns i Norge,
dar man har en nettoimport av varor som fraktas i container. Det gor att det finns
god tillgang pa billiga returtransporter med lastbil till Sverige, vilket gor att tdget
gar med tomma vagnar tilloaka till Sverige. Svenska akerier upplever att de har
minskad efterfrdgan pa sina tjanster och delvis har andrat kundbas.
Konkurrenssituationen beror delvis pa de olika forutsattningarna i olika lander
men aven pa att regelefterlevnaden ar dalig i vissa fall, se avsnittet om
myndigheters agerande ovan.

Forutom konkurrensen pa grund av prisskillnader, upplever bade jarnvagen och
sjofarten konkurrensnackdelar gentemot andra trafikslag pa grund av krav som
stélls och olika kostnader forknippade med deras trafikslag.

Muddring av farleder och annat underhall av sj6fartens infrastruktur betalas fullt
ut av rederierna sjalva genom avgifter till Sjofartsverket. Till farledsavgifter
kommer lotsavgifter och hamnavgifter. Terminalerna utgér ofta monopol i sina
omraden. Bada vag- och jarnvagsstrukturen far sin (i och for sig mycket dyrare)
infrastruktur till stor del betald med skattemedel. P& sa satt har sjéfarten en
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ekonomisk konkurrensnackdel, vilket beror pa sjéfartspolitiken. Det upplevs att
det finns en generell och politisk okunskap om sjéfartens betydelse och problem,
samtidigt som exempelvis Kapacitetsutredningen visat pa att vagar och jarn-
vagar inte kommer racka till i framtiden. Ett exempel pa kortsiktighet nar det
galler sjofarten ar den nya Gota Alvbron som ska byggas i Goéteborg. Den lagre
hojden pa bron kommer att skapa problem i framtiden om Vanersjofarten dkar.
Vidare har inte lasthils- och jarnvagstrafiken samma informationsplikt som
sjofarten géllande varorna i lasten, vilket ocksa skapar kostnader for rederierna.
Informationshanteringen till tullen tar mycket tid och arbetskraft i ansprak.

Jarnvagen & sin sida har en stor andel fasta kostnader, som kraver stora volymer
for att f& ekonomin att g& ihop. Om volymerna bérjar minska ar det latt att
komma in i en ond cirkel dar priserna maste hojas med annu lagre volymer som
foljd, tills en punkt nas da linjen maste laggas ned. Akt6rerna ser ocksa att
natverket har krympt i hela Europa. Situationen férvarras av att infrastruktur-
problemen gor det svart att leverera en tillforlitlig produkt. Bristen pa ett
internationellt bokningssystem fér vagnar (se avsnittet om jarnvagsspecifika
hinder ovan) ckar osékerheten — nar det atgardas kommer transparensen och
informationen till kunderna att 6ka och nackdelarna i forhallande till andra
trafikslag kommer att minska. Vidare har jarnvagen kraven om byte av forare,
operator och ibland lok vid gransévergangar, vilket lastbilstrafiken inte har.

A andra sidan har kombitrafiken en férdel framfor landsvégstrafiken da de kan
passera gransen obemérkt (eventuella kontroller gors forst vid ankomstorten)
och det &r mdjligt att lasta tyngre i varje container jamfort med trailers. | Tyskland
ges aven dispens for hogre totalvikt fér kombildsningar.

Konsekvenser

| detta avsnitt beskrivs de konsekvenser de identifierade bristerna bedéms ha for
olika aktorer.

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att de brister som finns paverkar
mellan vilka lander handel och transporter sker. Daremot kan det paverka vilken
rutt samt vilket transportslag som valjs. Manga aktorer valjer det mest tillforlitiga
transportsattet och rutten, framfor ett kortare eller snabbare alternativ med sémre
tillférlitighet. Bristande tillforlitlighet kan till exempel handla om stérningar i
trafiken eller risk att bli stdende vid en gransévergang. Osakerheter i ledtider
leder aven till att aktorer behover storre lagerhalining an vad som skulle kravts
annars.

All extra tid en gransovergang tar samt arbetskraften som gar at till de problem
som maste I6sas i samband med gransovergangen, kostar pengar for den aktor
som drabbas och om det &r transportdren, leder det i sluténdan till hdgre
transportpriser. Informationsskyldigheter och administration gor att vissa foretag
har extra tjanster specifikt for detta, samt investerar i IT-system for att underlatta
hanteringen. Om gransovergangen innebar extrema ovantade forseningar, kan
det leda till indirekta skador som exempelvis storningar i produktion hos
mottagaren av godset, vilket leverantdren kan bli ersattningsskyldig for.
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De hojda sékerhetskraven i hamnarna leder till 6kade kostnader for transport-
oren och bristen pa sakra uppstéllningsplatser leder ibland till boter for keriet da
de tvingas stélla slapet pa annan plats.

Bristande kontroller av regelefterlevnad fér landsvagstrafiken anses leda till
snedvriden konkurrens med oseriosa aktorer. De pressade priserna i akeri-
branschen leder till att jarnvagssektorn och sjofarten inte kan konkurrera pa
vissa strackor.

Om sjofarten och jarnvagen missgynnas i dagslaget, genom dkade kostnader,
bristande hansyn och eftersatt underhall, finns en risk att transportsystemet inte
kan hantera en framtida volymokning, samt att rddande moénster med hég andel
lastbilstransporter cementeras med utebliven véxling i trafikslag som féljd.

Langd- och viktrestriktionerna pa fordon hammar transporternas effektivitet.
Viktrestriktionerna drabbar framst kunder med tungt gods, det vill séga typiskt
svenskt exportgods men aven vissa importvaror som exempelvis vissa livsmedel
med hoga pallvikter. Dessa transporter far darfor utforas med en lagre
fyllnadsgrad. Langdbegransningarna paverkar kunder med volumingst gods.

Utveckling over tid

Den generella uppfattningen ar att problemen 6éverlag minskar. Det finns en
medvetenhet hos de flesta lander. Fortfarande finns en del arbete att géra, men
det gar langsamt at ratt hall. Undantaget frdn den trenden &ar underhallsbehovet
hos infrastrukturen, som har forvarrats. Likasa har trangseln pa jarnvagen okat,
inte frin godstrafiken men fran passagerartrafiken, speciellt regionalt. Det leder
till att godstrafiken inte far de korridorer man 6nskar. Vid stora avbrott som det
varit pa strackan genom Danmark till Tyskland vid tva tillfallen de senaste aren,
blir alla inblandade aktdrer lidande, samt det allménna fortroendet for jarnvagen.

Grona korridorer

Idén med Grona Korridorer ar ursprungligen att forbattra hallbarheten i de stora
godstransportstraken genom Europa. Men arbetssattet skulle ocksa anvandas
for att uppnd battre administrativa forutsattningar och regelmassig anpassning i
stradken, dar en stor andel av de gransoverskridande transporterna utfors.

| de olika korridorsprojekt som genomforts har specifika korridorer studerats. En
jamforelse och sammanstéllning av dessa skulle kunna bidra till att identifiera de
storsta forbattringspotentialerna vad géller hinder fér gransdverskridande
transporter. Man skulle &ven kunna valja nagon av de utpekade korridorerna och
analysera vad transporterna innebar for vart och ett av transportslagen i form av
exempelvis regelmassiga hinder for varje land som passeras, och sedan forsoka
atgarda dem ett efter ett.
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Fordelen med att anvanda angreppssattet med Grona Korridorer, ar att det
antagligen ar lattare att testa idéer och genomféra forandringar i ett pilotforsok i
en typkorridor, for att sedan komma vidare med en mer storskalig forandring.

Det saknas ett huvudansvar i arbetet med Grona Korridorer. Olika parter har
skrivit pa avsiktsforklaringar, men samhallet tar inte tillrackligt initiativ for att gora
verklighet av ambitionen. For att gora det behdvs att det satsas pengar pa det
och att det skapas ett forum for Gréna Korridorer pa hog politisk niva,
exempelvis genom EU, sa att aktorer i olika lander far mandat att genomféra
forandringar. Att borja med ett par pilotfall beskrivs som ett sétt att underlatta
utvecklingen.

Andra relaterade processer som pagar ar Motorways of the Sea, med syfte att
effektivisera sjofarten till, fran och inom EU, och Rail Freight Corridors (RFCs)
med malet att skapa internationella godstagskorridorer. Sverige ingar i RFC3
(Stockholm-Palermo). Inom RFC3 finns ambitionen att genomféra en
kartlaggning i det europeiska jarnvagssystemet och darmed skapa ett béttre
planeringsunderlag for tagtrafiken (och dess planering och styrning).
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Analys

Utgangspunkter

Inledning

Fokus i denna rapport ligger pa att identifiera vilka krav pa granséverskridande
transporter som brukare av godstransportsystemet stiller och vilka svarigheter
och hinder som de upplever ar forenade med sadana transporter. Resultaten av
en litteraturgenomgang har redovisats i kapitel 2 och en kartlaggning har gjorts
genom intervjuer med olika aktorer inom transportbranschen som redovisats i
kapitel 3. Syftet med detta kapitel ar att forstka satta in dessa resultat i ett stérre
sammanhang.

Medan litteraturgenomgangen och kartlaggningen av brukarnas problem-
beskrivning och de krav och 6nskemal som de har nar det galler att minska
problemen ar relativt rattfram i den mening att det framst handlar om att
registrera och dokumentera synpunkterna, maste forhaliningssattet i analysen bli
nagot annorlunda. Har maste till exempel 6nskemalen om att underlatta
transporter mellan Sverige och grannlanderna stéllas i relation till vilka andra
hansyn som maste vagas in i en samlad bedémning av om granshindren ar
omotiverat stora eller ej. Vidare behdver man préva om nyttan av att undanréja
befintliga hinder &ar stor nog for att motivera kostnaderna.

Ett syfte med analysen ar ocksa att forsoka vardera omfattningen och den
relativa betydelsen av olika typer av granshinder, exempelvis brister i den fysiska
infrastrukturen, brister i de regler som styr anvandningen av infrastrukturen,
lagstiftning kring export och import som paverkar godstransporter som passerar
gréanserna, brister i informationsféden, etc.

Transportpolitiska mal och riktlinjer

En naturlig utgdngspunkt for analysen ar svenska transportpolitiska riktlinjer och
de insatser som gors for att underlatta den fria rérligheten for varor och tjanster
inom ramen for EU:s gemensamma marknad och den I6pande styrning och
planering av transporterna som sker pa olika planeringsnivaer inom dessa
ramar.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet. Aven om granséverskridande transporter inte
namns uttryckligen ligger det underforstatt i det 6vergripande malet att &ven
transportforsorjningen till och frdn andra lander maste kunna ske pa ett
samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart satt.

Det transportpolitiska funktionsmalet &r att transportsystemets utformning,
funktion och anvéndning ska medverka till att ge alla en grundldggande
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tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet och att transportsystemet ska vara jamstéllt. Aven detta delmal far
anses galla saval inrikes som utrikes transporter. Nar det galler funktionsmalet
har regeringen ocksa angett vissa preciseringar som har direkt baring pa
internationella transporter. En precisering ar saledes att kvaliteten for nérings-
livets transporter forbattras och starker den internationella konkurrenskraften och
en annan att tillgangligheten férbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander. Atminstone for den sistndmnda preciseringen ar
naturligtvis férekomsten av granshinder central.

Betydelsen av gransoverskridande transporter har ocksa successivt fatt en
alltmer framskjuten plats i olika uppdrag och direktiv som lamnats till transport-
myndigheter med flera. | planeringsdirektiven infor den senaste atgardsplane-
ringen anges till exempel att "atgarderna ska inriktas mot de viktigaste straken
for att starka strackor som ar betydelsefulla for hallbar arbetspendling, viktiga
transportleder for naringslivet och granséverskridande transporter”. Vidare anges
att "Trafikverkets forslag till nationell plan ska beakta behovet av goda mgjlig-
heter for internationella transporter och i planen ska darfor hansyn tas till vilka
infrastrukturatgarder som kan effektivisera trafik éver landets granser.”?” Aven
betydelsen av de transeuropeiska natverken och europeiska jarnvéagskorridorer
betonas i planeringsdirektiven.

Ytterligare ett exempel p& att granséverskridande transporter blir allt viktigare for
svensk transportpolitik &r den handlingsplan for logistik och godstransporter som
tagits fram av Logistikforum, som &r regeringens radgivande organ i logistik-
fragor och en motesplats for transportkdparna, transportérerna, akademin och
staten. | handlingsplanen ingar stod till utvecklingen av Gréna Korridorer for att
uppna hallbara internationella strdk samt internalisering av transportpolitiken for
att fa ratt perspektiv pa godstransportfragorna som prioriterade insatsomraden.?

En slutsats av ovanstaende ar att villkoren for transporter till och fran Sverige blir
en allt viktigare del av den nationella transportpolitiken och att detta forhallande
aven kan fa foljder for politikens inriktning i olika avseenden. Okad uppmarksam-
het mot forutsattningarna for granséverskridande transporter och anstrangningar
for att minska de granshinder som forekommer kan ses som en del i en sadan
tyngdpunktsforskjutning.

Resultaten maste tolkas for vad de ar

Hinder och problem som syns ifran ett visst perspektiv marks ibland inte alls fran
ett annat. Fragestallningarna i intervjuerna har darfor anpassats efter typ av
aktor. Det medfor att bredden pa aktorer kan ge en 6verblick dver vilka hinder
som upplevs av olika delar av transportbranschen, medan det begransade
antalet intervjuer gor det svarare att avgora hur allvarliga eller vanligt
forekommande olika hinder &r.

27 Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande plan for utvecklingen av
transportsystemet och trafikslagsévergripande lansplaner fér regional transportinfrastruktur
(rskr. 2012/13:119), Regeringsbeslut 2012-12-20.

28 Naringsdepartementet: Handlingsplan for logistik och godstransporter.
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Var studie fokuserar pa hinder som upptrader nar en godstransport passerar
gransen mellan Sverige och utlandet. For internationella godstransporter ar det
emellertid ett lika stort problem var i kedjan hindret an uppstar — inom Sveriges
granser, vid sjalva granspassagen till/fran Sverige, under transport genom ett
annat land, vid en annan granspassage, eller i den administrativa eller
ekonomiska dimensionen innan, under eller efter sjalva transporten. Saval
litteraturen som intervjuerna galler darfor i stor utstrackning vilka hinder som
olika aktorer upplever vid varutransporter till och fran andra lander, inte enbart
vad som hander vid passagen av svenska granser.

Nagra overgripande iakttagelser

Ser man till det samlade resultatet av litteraturgenomgangen och de intervjuer
som genomforts kan man utan vidare konstatera att hindren &r flest och mest
begransande inom jarnvagstrafik. Det beror sakert pa att spartrafiken stéaller
sarskilt hoga krav pa harmonisering i manga olika dimensioner — inte bara i
tekniskt avseende (att sparanlaggningar, signalsystem, fordon, etc. maste
uppfylla vissa givna standarder) utan &ven nar det géller planering, forvaltning,
trafikledning, med mera. Delvis beroende pa de starka kraven pa att koordinera
verksamheten har jarnvagssystemet ocksa utvecklats och forvaltats inom
nationella ramar, vilket ytterligare har hammat férutsattningarna for
gransoverskridande transporter.

Samtidigt &r det intressant att notera att granshindren inom jarnvagstransport-
systemet betonas mindre i intervjusvaren an i litteraturen. En tolkning av detta
kan vara att de som svarat pa intervjuundersokningen i sina svar redan tagit
hansyn till de sarskilda krav och svarigheter som finns nar det géller jarnvags-
trafik mellan olika lander med skiftande standarder och administrativt ramverk
och att de har betraktat detta som en del i jArnvagssystemets forutsattningar.

Fragor om tull och dokumentation kring internationellt varuutbyte verkar vara
mest besvarande inom sjofart. Det speglar antagligen att sjéfarten — vid sidan av
flyget — &r det mest internationella transportmedlet dar direktférbindelser mellan
Sverige och lander utanfér EU:s inre marknad &r vanliga. For den transoceana
handel som véaxer snabbast ar i princip sjéfart och flyg de enda alternativen.

Jarnvags-, vag- och fartygstransporter ar transportalternativ som skiljer sig
mycket at fran bland annat tekniska och ekonomiska utgdngspunkter. Detta leder
ocksa till att de passar olika bra for olika transportuppdrag och att man pa en
marknad med lika konkurrensvillkor och fasta spelregler kommer att f& en relativt
stabil uppdelning mellan trafikslagen. | ndgon man ligger denna uppdelning
ocksa till grund for den arbetsférdelning som intermodala transportlésningar
representerar. Aven om avstanden varierar beroende pa bland annat varuslag
och infrastrukturforhallanden, skulle man kanske i ndgon mening kunna tala om
att transportslagen har varierande "ekonomiska rackvidd”. Lastbilstransporterna
har sin tyngdpunkt i férhallandevis korta transporter medan sj6fart och fraktflyg
svarar for de mest langvaga varutransporterna dven om det normalt handlar om
skilda varuslag. Jarnvagen intar i detta avseende nagot av en mellanstallning.
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Transportslagens ekonomiska rackvidd kan naturligtvis i sin tur i nagon
utstrackning inverka bade pa hur omfattande de internationella transporterna
med olika transportslag blir och ocksa pa vilken typ av gransoverskridande
transporter som framst ar aktuella i de olika fallen.

Sverige har en geografi och naringslivsstruktur som ger upphov till forhallandevis
stora godstransportvolymer. Mater man i vikt och volym (ton och m?) framtrader
transportflodena som mycket starkt koncentrerade. Sjofartens betydelse framgar
tydligt genom att de storsta flodena aterfinns langs sodra Sveriges kuster och
vasterut fran Goteborg. Mats flodena i pengar ar det i stallet de storsta vagarna,
och i férsta hand E4, som framtrader som landets viktigaste godspulsadror.
Flédena &r ocksa betydligt mera utspridda och finférgrenade. En slutsats man
kan dra av de ménster som framtrader &r att olika transportslag och transport-
korridorer har olika betydelse for olika varugrupper och branscher och att olika
delmarknader stéller skilda krav pa transportsystemet. Exempelvis kraver tungt
gods hogre axellast medan hogvardigt gods kraver hdgre frekvens och flexi-
bilitet. | nAgon mén kan man spdra detta i intervjusvaren men det vore en
overdrift att pasta att ett tydligt ménster som speglar dessa forhallanden
framkommer i intervjuerna. Detta &r inte heller forvanande med tanke pa att det
trots allt rér sig om foérhallandevis fa intervjuer.

Den allménna uppfattningen har varit att Sverige har ett godstransportsystem
som i de flesta avseenden kan méta sig val med den funktionalitet och standard
som finns i andra utvecklade ekonomier.? Detta ar emellertid en bild som inte
bekraftas helt entydigt i de intervjusvar som ingar i denna undersokning. Tvartom
anges brister i den svenska infrastrukturen — och da i férsta hand i fraga om
standarden och kapaciteten i jarnvagssystemet — som ett viktigt hinder for
internationella transporter. Om detta &r en tillfallig reaktion p& de omfattande
storningar som godstrafiken pa jarnvag drabbats av under den senaste tiden
eller resultatet av en mer langsiktig analys &r svart att saga. Aven om det verkar
finnas ett betydande missndje med hur den svenska jarnvagen fungerar gar det
inte heller att dra slutsatsen att man anser att forhallandena ar battre i Sveriges
grannlander — snarare finns det indikationer om motsatsen.*

Hinder kopplade till infrastruktur och
teknik

Fa granshinder for sjofart och flyg

Som framgar av litteraturgenomgangen forefaller det finnas fa dokumenterade
hinder for gransdverskridande transporter med sjofart. Denna bild bekraftas
ocksa i stort sett av intervjuerna. Att problemen &r fa vid fartygstransporter kan
nog till betydande del forklaras med att naturen bjuder pa en stor del av

2 Jamfor t.ex. Handlingsplanfor logistik och godstransporter, Logistikforum/
Néaringsdepartementet 2010.

30 Det kan noteras att Trafikanalys senaste maluppféljning innehéller liknande slutsatser
(Trafikanalys Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2013:4 )
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infrastrukturen. En ytterligare forklaring kan vara att sjéfarten alltid haft en
internationell pragel och att det funnits Iang tid att slipa bort de eventuella
granshinder som funnits eller uppstatt under tidernas gang.

De eventuella granshinder som finns for sjofartens del uppstar i évergangen
mellan de internationella farvattnen (dar villkor och regelverk fér att anvanda
infrastrukturen styrs av internationella sjéfartsorgan som IMO) och de enskilda
landernas territorialvatten dér nationella sjoregler tar éver och kan medféra
sarskilda krav pa fartyg, bemanning, lots, farledsavgifter etc. Dessa eventuella
hinder &r dock mera av administrativ och organisatorisk art an infrastrukturella.
Granshinder i 6vergdngen mellan internationellt vatten och nationellt territorium i
form av lotstvang, farledsavgifter med mera ar nagot som tidigare uppmaérk-
sammats en hel del i debatten, men det ar inte en frdga som lyfts fram i
intervjuerna.

| princip samma forhallanden som inom sjéfarten — stor andel internationella
transporter och ett internationellt luftrum — géller for fraktflyget. Foljaktligen ger
vare sig litteraturen eller intervjuerna bilden av att det rader nagra stora problem
med granshinder for varor som flygs ut fran eller in till Sverige.

Inom flyget och sjofarten ar det sdledes inte i férsta hand den av manniskan
konstruerade infrastrukturen som innebar begransningar i transportflédena. Pa
sjofartssidan kan dock naturen innebé&ra sadana restriktioner och medféra att det
inte ar tekniskt eller ekonomiskt majligt att bygga ut alla farleder och hamnar sa
att de kan ta emot det storsta internationella tonnaget. Dessa begréansningar,
liksom det faktum att sjovagen till manga svenska destinationer medfor
betydande omvégar, kan naturligtvis ses som ett hinder for att utnyttja sjofartens
fulla potential. Nagot granshinder i egentlig mening kan de val daremot inte
anses vara.

Storre hinder kopplade till transportsystemet pa

jarnvag och vag

For jarnvagstrafiken ger daremot framforallt litteraturgenomgangen manga
exempel pa att bristande teknisk och infrastrukturell harmonisering skapar hinder
for gransoéverskridande transporter. Att helt eliminera sadana problem ar
knappast mdjligt eller ekonomiskt férsvarbart men det finns idag I6sningar som
kan underlatta 6vergangen mellan de olika systemen. Sarskilt intervjusvaren
andas ocksa en insikt om att man kommer att fa leva med sadana skillnader
inom 6verskadlig tid. Att byta ut system for elforsérjning och signaler, i vilka man
investerat stora belopp, &r inget man kan férvanta sig sker snabbt. Annu mer
grundlaggande skillnader i infrastrukturen, som sparvidd, lastprofil och barighet,
kommer ocksé att besta sa lange som nu kan Gverblickas.

Liknande problem finnns ocksa i utformningen av vagnétet i form av barighets-
restriktioner, vagprofiler, svéngradier, etc . De tekniska hinder som enligt
litteraturgenomgangen och intervjuerna paverkar vagtrafiken bedéms dock vara
av betydligt mindre dignitet &n de hinder som finns dokumenterade fér jarnvag.
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| litteraturen framhalls det ibland som en brist att standarden pa vagnatet kan
variera stort mellan olika lander och att detta leder till att den maximalt tillatna
maxvikten och ekipageldngden kan variera mellan olika lander. Att standarden
och fordonsbestdmmelserna varierar ar ett faktum men om det ska betraktas
som en brist ar val mera osékert. Den vagstandard som uppnatts ar resultatet av
nationella avvagningar som beror av manga faktorer, bland annat vilka budget-
restriktioner som finns, vilka bygg- och underhallskostnader som varierande
naturgeografiska forutséttningar ger, vilket trafikunderlag och vilken trafiksam-
manséttning som finns, etc. Det ar alltsd manga faktorer som inverkar pa denna
beddémning och man maste rakna med att dessa vags in och leder till skillnader. |
allmanhet kan man inte heller rakna med att den gransoverskridande trafiken ar
sa betydelsefull att den kan péaverka saddana forhallanden annat an ytterst
marginellt.

Bestammelserna for tunga vagfordon i form av tillatna fordonsvikter, fordons-
kombinationer med mera maste naturligtvis anpassas till vagstandarden. Om
man anser att en generell harmonisering av fordonsbestdmmelserna &r énskvéard
inom till exempel EU skulle man behéva utga fran den lagsta vagstandarden,
vilket skulle leda till stora samhéllsekonomiska forluster i ett land som Sverige.

Det basta man kan rdkna med &r kanske att systemen inte divergerar ytterligare
mellan narbelagna lander, men inte ens detta ar givet. Att tillata lastbilar med
hogre bruttovikt eller tg med storre lastprofil i Sverige an idag medfor séledes
stora samhallsekonomiska vinster och det &r svart att se att det kan vara
motiverat att avsta fran saddana effektiviseringar enbart av harmoniseringsskal.
Detta utesluter dock inte att man i vissa korridorer eller granszoner skulle kunna
harmonisera vagtrafikens infrastrukturella och tekniska forutsattningar i storre
utstrckning &n vad som hittills skett. Intervjuerna har gett vissa uppslag till
vilken typ av atgarder det i sa fall skulle kunna rora sig om.

Svarigheterna att atgarda dessa grundlaggande granshinder har ocksa redan nu
medfort att man utvecklat olika satt att forstka dverbrygga hindren, men dessa
I6sningar leder anda till att granspassagerna ar forenade med hogre kostnader
och andra uppoffringar &n vad som géller vid inrikes transporter.

Administrativa och organisatoriska
hinder

Transporter omgéardade av omfattande regelverk

Transporter har sedan lang tid varit en starkt reglerad verksamhet. Aven om det
under senare decennier skett betydande marknads6ppningar inom de flesta
trafikgrenar har detta medfort att kvarvarande regelverk for transporterna i hdg
grad bygger pa nationella forutsattningar och utgangspunkter. Detta far i sin tur
till foljd att det forekommer atskilliga administrativa och organisatoriska hinder
som paverkar bland annat de granséverskridande godstransporterna.

Nar tidigare monopol 6ppnas for konkurrens mellan manga aktorer uppstar
ocksa i allmanhet nya behov av att reglera det som tidigare skétts mera
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informellt. En svar utmaning i alla dessa fall ar att utforma de atgarder som
behovs sa att de inte forsvarar transportverksamheten onddigt mycket. Inte minst
kan det vara en utmaning att i gorligaste man harmonisera de regelverk som
utvecklas huvudsakligen inom olika nationella ramverk sa att de framjar
forutsattningarna for ett fritt utbyte av varor och tjanster dver nationsgranser och
mellan lander.

Nar det galler avgifter som tas ut for infrastrukturen eller for att finansiera eller
styra transportverksamheten i 6vrigt finns det till exempel skillnader mellan olika
lander inom samtliga trafikslag. Att halla ratt pa olika avgifts- och uppbords-
system kan vara en kostnad i sig. Nar avgifterna ger svarforenliga incitament i
frga om till exempel taglangd, fordonstyper, etc. kan problemet bli &nnu stérre.
| varsta fall kan det leda till att det som &r optimalt i ett land kan bli mycket
ineffektivt i ett annat.

Den Europeiska Unionen har generellt underlattat for varutransporter mellan
medlemslanderna. Det finns manga EU-gemensamma regler, direktiv och lagar
for transporterna som medlemslanderna ska folja. Den gemensamma
marknaden har ocksa stimulerat transporter mellan medlemslanderna — att
skapa ett fritt flode av varor och tjanster inom unionen ar ju ett av huvudsyftena.
Att det leder till att varuflédena och transporttjansterna blir mer gransoéver-
skridande ar helt foljdaktligt. | nasta steg ar det d& ocksa naturligt att forutsatt-
ningarna for gransoverskridande transporter hamnar mer i fokus. Som tidigare
framgatt aterspeglas detta bland annat i hur mal och planeringsriktlinjer utformas
i Sverige.

Administrativa och organisatoriska hinder mest

begransande inom jarnvagstrafik

Jarnvagen ar den trafikgren som styrts starkast av rent nationella hdnsyn och —
liksom i fraga om infrastrukturen — &r det har som de storsta administrativa och
organisatoriska hindren for internationella transporter férekommer. Problemen
med de skillnader i avgiftssystem som finns mellan olika I&nder har vi redan
berdrt och detta forekommer i hdg grad inom jarnvagstrafiken. De medfor att
tagtrafiken Gver nationsgranser blir mindre effektiv &n inhemsk trafik eftersom det
blir svart att optimera trafiken nar avgiftsprinciperna skiftar. Detta problem kan
vara svart att hantera eftersom de nationella avgiftssystemen kan vara rationellt
utformade efter forutsattningarna i varje land och det trots allt &r den inrikes
godstrafiken som dominerar trafikproduktionen i de flesta fall.

Brist pd samordning av banarbeten mellan grannlander skapar ocksa hogre
kostnader och samre tillforlitlighet i internationell tagtrafik. Detta ar en betydande
svarighet for operatorer och transportkopare som borde kunna vara forhallande-
vis latt att komma till ratta med. Det betyder dock inte att man alltid kan rakna
med att genomgaende internationell trafik kan prioriteras. | manga fall bedéms
nog till exempel inhemsk persontrafik som viktigare.

Att principerna for kapacitetstilldelning i olika lander skiftar &r ett liknande

problem som medfor att tAg kan bli nedprioriterade vid granspassage. Aven detta
kan vara en svarighet som man tvingas leva med eftersom man inte kan rakna
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med att olika lander gér samma beddmning av nyttan av olika tdg. En mer
likformig hantering inom EU skulle antagligen férutsatta en europeisk
trafikledning, men det kan ifrdgasattas om detta kan vara rationellt nar
tagtrafiken mestadels &r nationell.

Regelverken fér lok och vagnar varierar mellan olika lander. Detta kan innebara
svarigheter att fa till exempel ett svenskt lok godkant i ett annat land. Vidare har
fa forare ratt att kora tag i mer an ett land, vilket innebar att ett férarbyte ofta
maste ske vid granspassage. Detta ar naturligtvis ett problem sett ur opera-
térernas och transportkdparnas synvinkel. Men fran ett strre samhéllsekonom-
iskt perspektiv ar det samtidigt viktigt att loken och vagnarna ar val anpassade till
den infrastruktur som anvands. Vid en sammanvagd bedémning &r denna
sistndmda aspekt sannolikt den som vager tyngst. Samtidigt kan man naturligtvis
inte utesluta att det gar att forenkla de administrativa processerna betydligt mer
an vad som hittills skett. Pa4 samma sétt ar naturligtvis byte av lokforare ett
problem ur operatérernas synvinkel men det innebar ju inte att man kan bortse
frdn behovet att lokférarna beharskar de nationella reglerna for att de ska fa
tillstdnd att kora tag enligt dessa regler. Det &r kanske snarare en uppgift for
branschen att se till att fler férare blir licensierade att kdra i gransdverskridande
trafik nar detta bedéms vara ekonomiskt motiverat. Vad géller sprakkrav for
lokforare skulle man kunna Gvervaga att inom EU tillata aven engelska som
officiellt sprak for forare vid sidan om de existerande nationella kraven.
Alternativt kunde krav pd kommunikation pa engelska inforas for nya férare och
trafikledning p& de mest internationella linjerna, for att pa det séattet fa en naturlig
overgang.

Aven om de administrativa och organisatoriska skillnader som paverkar grans-
overskridande godstrafik med jarnvag i férstone kan framsta som irrationella och
omotiverade har de i allménhet sin forklaring. Ser man fragan i ett helhetsper-
spektiv framstar skillnaderna inte sallan som ganska naturliga och delvis
ofrankomliga. Detta hindrar dock inte att det kan finnas manga sétt att minska
skillnaderna och gora tillampningen av olika regelverk mer flexibla. EU-direktiven
ar till for att forenkla processen med gransoverskridande transporter. | littera-
turen och intervjusvaren uppges att EU-direktiven i manga fall tolkas pa skilda
satt i olika lander, vilket leder till problem vid gransévergangen. Sadant borde
vara relativt enkelt att atgarda genom lépande uppféljningar och samrad mellan
landerna. Inom EU pagar ocksa ett utvecklingsarbete nar det géller att skapa
sarskilda godstrafikkorridorer for genomgéaende trafik inom unionen. Dessa
godstrafikkorridorer skulle kunna vara ett satt att skapa battre forutsattningar for
genomgaende internationell godstrafik p& jarnvag. Fran transportbranschen finns
dock kritik mot att detta arbete drivs med otillréacklig kraft.

Vagtrafikens problem ar jamforelsevis sma

Precis som fér jarnvag kan tullklareringen vid gransen till lAnder utanfér EU
orsaka problem i vagtrafiken. Vidare kan regelverken mellan olika lander skilja
sig at i olika avseenden. De problem i form av administrativa skillnader som
litteraturinventeringen anger for tung vagtrafik maste anses vara av relativt lindrig
karaktar och svara att helt undvika eftersom de i hdg grad styrs av skiftande
forutsattningar som finns i olika lander.
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Véagtransporterna styrs till stor del av EU-gemensamma regler. Liksom inom
jarnvagstrafiken tolkas dock dessa regler till viss del olika i olika medlemslander.
Ett exempel pa problem med granséverskridande transporter som namnts i
intervjuerna &ar reglerna for lastsakring pa lastbilar, ett omrade som fatt mycket
uppmarksamhet pa sistone och dar regeltillampningen uppenbarligen skiftar
mellan olika lander. Nar det galler lastsakringsreglerna, liksom i andra liknande
fall, borde man fran svensk sida verka for att det sker ett kontinuerligt erfaren-
hetsutbyte mellan EU-landerna som siktar till att gora regeltillampningen mera
likformig.

Granshindren for sjofarten ror framst handelsregler

Inom sjofarten &r det framst inférandet av svaveldirektivet som i litteraturen
anges som ett hinder for granséverskridande transporter. Det skarpta kravet for
svavelhalten i marint bransle foérvantas leda till ett 6kat branslepris och anled-
ningen till att det kan uppfattas som ett administrativt hinder &r att skarpningen
inledningsvis &r begransad till Ostersjon. Aven om kostnadsoékningarna naturligt-
vis paverkar efterfrdgan pa fartygstransporter och kan fa konsekvenser for
fordelningen mellan olika transportslag och hur sjétransporterna organiseras ar
det tvivelaktigt om det ska ses som ett gréanshinder. Det handlar ju trots allt om
en kalkylerad effekt som &r resultatet av ett verlagt politiskt beslut.

Av intervjuerna framgar ocksa att framst tullhanteringen upplevs som betung-
ande i internationell sjofart. Sverige upplevs vara striktare i detta avseende &n
manga andra medlemsléander. Aven redovisningsskyldighet for transporterade
varor skiljer sig at mellan lander. Hanteringen av sa kallade MNR-nummer
namns som exempel pa att sarkrav i Sverige skapar merarbete for transport-
orerna. Men om dessa krav ar motiverade eller om hindren kan elimineras
genom andrade administrativa system i transportbranschen ar svart att avgora
med ledning av intervjusvaren. Det framstar dock som nagot markligt att
Tullverket tydligen &annu inte har nagot elektroniskt system for dokumentations-
hanteringen. Dock &r inférande av elektronisk hantering pa gang sa det finns
antagligen inte nu nagra mojligheter att snabba upp processen ytterligare.

Sakerhetskrav paverkar fraktflyget

Granshinder som paverkar luftfarten ndmns inte ofta i intervjuerna. Det beror
sakert bade pa att litteraturgenomgangen och intervjuerna inte berort flyget
annat an i mycket begransad utstrackning och pa att internationell flygfrakt inte
upplevs som sarskilt problematisk. Den fraga som tagits upp ar sékerhetskraven
dar det framforallt anses vara ett problem att USA insisterar pa bilaterala avtal
om detta, vilket omdjliggér EU-gemensamma regler. Kommunikationen mellan
EU och USA i dessa fragor tycks ocksa vara begransad. Fran svensk utgangs-
punkt borde det vara naturligt att verka fér EU-gemensamma och helst globala
sakerhetsregler med hénsyn till flygfrakten varldsomspannande karaktar och att
tillgangen till val fungerande system for att transportera varor med flyg ar viktig
for stora delar av svenskt naringsliv.
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Intermodala transportslag missgynnas

Enligt intervjuerna kan intermodala transporter motverkas av att olika regelverk
galler for olika transportslag, exempelvis nar det géller fér hur farligt gods ska
hanteras, vem som har ansvar for godset, olika sakerhetsregelverk, etc. Vidare
har de olika transportslagen skilda tillsynsmyndigheter.

Sverige har nyligen genomfért en genomgripande myndighetsreform for att fa ett
mer transportslagsévergripande synsatt bland annat nar det galler utformning av
regelverk, tillstdndsgivning och tillsyn. Uppgifterna tyder dock pa att det kan
finnas atskilligt reformarbete kvar att géra for bland annat Transportstyrelsen nar
det géller att harmonisera nationella regler mellan trafikslagen. Aven bristande
informationshantering mellan trafikslagen anses missgynna intermodala
transporter.

| detta sammanhang kan det dock vara viktigt att betona att det inte finns nagon
stark kritik mot hur svenska myndigheter skéter sina uppgifter. Snarare far man
av intervjusvaren intrycket att smidig myndighetshantering &r en konkurrens-
fordel for Sverige. Det hindrar dock inte att det finns 6nskeméal om 6kad dialog
och gemensam problemlésning mellan féretag och myndigheter. Det finns ocksa
viss kritik mot Tullverket och Transportstyrelsen fér omsténdiga rutiner och
underbemannade funktioner.

Konkurrensforhallanden och
kriminalitet

I intervjusvaren namns ofta skillnader i konkurrensforutséttningar mellan léander,
exempelvis i form av olika lonenivaer och branslepriser, som ett problem i
internationell trafik. Vidare framhalls att regelverket inte foljs av alla och att
kontrollen av regelefterlevnaden ar otillréckligt.

Att konkurrensforutsattningarna kan skilja sig at beroende pa transportforetagets
hemvist kan inte ses som ett granshinder i egentlig mening eftersom detta ar ett
forhallande som foljer av reglerna fér den gemensamma marknaden. Nar det
géaller dvertradelser av regelverket som underlattas av bristande gréanskontroll
och trafikbvervakning i storsta allménhet kan detta ddremot delvis ses som ett
gansproblem — &tminstone i den utstrackning som trafikens internationella
kraktar forsvarar den kontroll och 6vervakning som ar onskvard.

Om den granséverskridande trafiken bedrivs sa att internationella transportérer
som bedriver laglig verksamhet slas ut av oseridsa aktorer maste detta vara ett
allvarligt problem for svenska transportkdpare och fér samhéllet i stort. Det borde
saledes finnas en betydande risk for att de kortsiktiga vinster som kan goras pa
billiga, underprissatta transporter uppvags av betydande langsiktiga forluster for
svensk utrikeshandel om den blir starkt beroende av en oseriés
transportverksamhet.

Andra problem som namns i sammanhanget &r ndmligen att transportverksam-
heten i vissa fall ar forknippad med mut- och korruptionsproblem. Vidare anges
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att det forekommer beskyddarverksamhet, smuggling och annan grov kriminalitet
i anslutning till framfor allt granséverskridande lastbilstransporter. Alarmerande
nog finns det inte heller nagon tilltro att Polisen ska kunna l6sa uppgiften.

Aven om transportkdparna kanske &ar den aktér som har stérst mojligheter att
komma &t problemet, och darfér maste anses ha ett betydande eget ansvar i
denna del, ar det naturligtvis otillfredstéllande att myndigheterna och stats-
makterna inte gor mer fér att komma till ratta med problemet. Kontrollverksam-
heten utmed vagarna &r av sa begransad omfattning att riskerna med lagéver-
tradelser upplevs som sma. Transportstyrelsen har nyligen kommit med forslag
som bland annat syftar till att 6ka 6vervakningens verkningsgrad. Dock ar det
osakert om detta ar tillrackligt. Effektiviteten i kontroll och éververkningsverksam-
heten ar antagligen beroende av att den kan fa en tillracklig omfattning for att det
ska uppfattas som en verklig risk att évertradelser upptacks.

Overgripande konsekvenser av
granshinder

Atminstone om man ska déma av intervjusvaren bedéms inte hindren fér
gransoverskridande trafik vara sa stora att de paverkar utrikeshandelns
omfattning och inriktning i ndgon storre utstrackning. Daremot bedéms val av
transportvagar och transportslag kunna paverkas. Problemen med granshinder
anses ocksa ha minskat 6ver tid som foljd av ett fortlopande arbete for att
undanrdja omotiverade hinder.

Transporternas tillforlitlighet verkar vara det viktigaste kriteriet for val av
transportslag och transportvagar. Bade litteraturgenomgangen och intervjuerna
ger vid handen att de storsta bristerna i detta avseende géller jarnvags-
transporter. Nar det galler val av transportvagar kan exempelvis kosnadsnack-
delar med Ostersjofart, till f6ljd av begransningar i tonnaget och hégre avgifter,
paverka upplagget av sj6transporterna. Vidare kan granshinder som kraver byte
av fordon eller forare géra vissa rutter ner mot kontinenten mer attraktiva an
andra.

Aven om detta inte direkt framgar av intervjusvaren kan man mojligen lagga till
att transportkostnadsskillnader alltid far betydelse for efterfragan pa transporter.
Alla grénshinder och andra problem som hanger samman med internationella
transporter kommer darmed att fungera som ett slags transportfriktion som haller
nere efterfrdgan i forhallande till vad som vore fallet om en utrikestransport vore
likstalld med en inrikestransport.

Det forefaller dock som att nuvarande granshinder av de berérda aktérerna inte
beddms spela sa stor roll i sammanhanget. Detta galler i férsta hand for vag,
sjofart och flyg. Nar det galler jarnvagstrafiken ar dock granshindren sa stora att
man far anta att det ar en hel del transporter av traditionellt jarnvagsgods som
fallit bort som féljd av de betydande barriarer som nationsgranserna innebar.
Detta gar ocksa att avldsa i transportstatistiken som visar att utrikes
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jarnvagstransporter av gods ar av betydligt mindre relativ omfattning an vad som
galler for motsvarande transporter inrikes.

En generell slutsats av litteraturgenomgangen och intervjuerna ar ocksa att saval
de administrativa hindren som hinder kopplade till infrastrukturen varierar en del
mellan landerna. En slutsats av detta kan kanske vara att man ibland maste
arbeta bilateralt eller kanske i vissa fall till och med lokalt eftersom problemen
skiftar fran gransovergang till gransévergang.

Brister i planering och
planeringsmetoder

Genom litteraturen och intervjuerna har en relativt stor mangd hinder for
internationella godstransporter identifierats. Sett med utgangspunkt i den
enskilda transporten eller fran transportérernas och transportkdparnas perspektiv
kan dessa hinder framstd som omotiverade. Att begreppet brister har och i andra
sammanhang anvands for att beteckna dessa hinder underbldser i viss man ett
sadant synsatt.

Var analys har dock inriktats bland annat pa att bedéma huruvida de identi-
fierade hindren for gransoéverskridande trafik kan anses vara motiverade eller gj
om man ser saken i ett vidare samhallsperspektiv. Slutsatsen &r att manga
granshinder har inférts av goda skal om man ser det i ett stérre sammanhang. |
andra fall kanske inte hindren framstar som 6nskvarda i sig. Men de kan anda
inte férvantas forsvinna i bradrasket eftersom de hanger samman med grund-
laggande skillnader som finns i transportférutsattningarna mellan olika lander.

Detta hindrar inte att det kan finnas méjligheter att undanréja vissa granshinder,
att minska nackdelarna med andra och gora tillampningen av olika regelverk mer
flexibel. Exempelvis borde det vara relativt enkelt att atgarda skillnader i tillamp-
ningen av EU-gemensamma regelverk genom I6pande uppféljningar och samrad
mellan landerna. Inom EU pagar ocksa ett utvecklingsarbete nar det galler att
skapa sarskilda godstrafikkorridorer for genomgéaende trafik inom unionen.
Dessa godstrafikkorridorer skulle kunna vara ett sétt att skapa battre forutsatt-
ningar for genomgaende internationell godstrafik inom EU.

Det gar inte heller att utesluta att det finns nationella atgarder som kan vidtas for
att lyfta upp internationella transportproblem i nationell planering. Genereringen
av atgarder for att forbattra och utveckla transportsystemet har lange varit en
svag lank i ett annars val utvecklat svenskt planeringssystem. Det har helt enkelt
inte funnits nagon tydlig och genomskadlig process for hur atgardsforslag
kommer upp och inforlivas i planeringsprocessen. Det har dock varit tydligt att
lokala och regionala aktérer och intressen, bade inom och utom Trafikverket,
alltid haft en viktig roll i atgardsgenereringen. Trafikverket har under senare ar
utvecklat en process som kallas atgardsval enligt fyrstegsprincipen. Denna
process ar emellertid upplagd sa att den jamfort med tidigare snarast ytterligare
forstarker betydelsen av informella underlag och lokalt och regionalt férankrade
utvecklingsstrategier. Mot den nu angivna bakgrunden finns det naturligtvis en
stor risk att nationella och internationella intressen och hdnsyn kommer i
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skymundan vid atgardsgenereringen och att detta leder till att planeringen i stort
blir mindre inriktad pa att undanréja granshinder for bland annat godstransporter
an vad som skulle vara samhéallsekonomiskt motiverat.

Det finns dven andra delar av planeringssystemet som kan innehélla begrans-
ningar och kunskapsluckor som medfér att internationella godstransporter blir
lagre prioriterade an vad som egentligen ar motiverat. En begransning ar till
exempel att de samhéllsekonomiska kalkyler som ar vagledande for priori-
teringen av atgarder avgransas till sidana kostnader och nyttor som uppstar i
Sverige. Aven om det kan finnas metodmaéssiga skal for denna avgransning far
den troligen till féljd att atgarder som underlattar gransoverskridande godstrans-
porter missgynnas. Det galler antagligen sarskilt sddana godstransporter,
exempelvis med fartyg, dér en dominerande del av transportarbetet sker utrikes.

Bristen pa underlag och metoder for att skatta de samhallsekonomiska kostnad-
erna av transporttidsosakerhet ar ett annat exempel pa ofullstandigheter i
planeringssystemet som kan antas missgynna internationella godstransporter i
sarskilt hdg grad. Ytterligare ett exempel kan vara avsaknaden av ett mera
utvecklat system for att prioritera taglagen efter samhallsekonomisk nytta. Om
nuvarande schablonméssiga bedémningar av tdgs samhallsnytta skulle ersattas
med ett prioriteringssystem baserat pa tdgoperatérernas/transportérernas
betalningsvilja ar det sdledes inte osannolikt att vissa internationella
godstransportuppdrag skulle f& hogre prioritet i thgplanerna.

Har har fokus i huvudsak varit pa passager av nationsgranser, oavsett om det
handlar om transporter mellan Sverige och andra EU-lander eller mellan Sverige
och lander som inte tillhér EU. Det bor dock sagas att manga fragor om
transporter och varufloden mellan lander som tidigare l1ag pa nationell niva nu
flyttats upp pa EU-niva. Det betyder emellertid inte att dessa fragor inte langre
har nagon nationell betydelse. Tvartom ar Sverige som en liten men globalt
integrerad ekonomi naturligtvis i hégsta grad beroende av hur villkoren for
transporter och varufléden mellan EU och omvarlden utformas.

Det betyder att det bor vara ett prioriterat nationellt intresse att félja hur
gréansdragningen mellan EU och omvarlden utvecklas nér det galler varufléden
och internationella transporter. Efterhand som ekonomierna och regelverken
inom EU blir allt mer integrerade ar det troligt att hinder for att passera denna
yttre grans vaxer i betydelse for den svenska transportbranschen och fér svenskt
naringsliv i stort. Aven om den for 1&ng tid framét kan vara rimligt att i en
omvarldsbevakning studera granshinder mellan Sverige och omgivande lander
kan det darfor ocksa finnas skal att successivt vidga uppmarksamheten ocksa till
EU:s yttre grans, liksom for dvrigt aven till de ytterligare transport- och
handelsszoner som kan vaxa fram saval inom EU som i granszonerna till resten
av varlden som foljd av starkare och l6sare sammanslutningar mellan mindre
kretsar av lander (exempelvis Schengen, EEC, etc.).
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5.2

Slutsatser

Sveriges internationella beroende ar
stort

Sverige ar ett land i utkanten av de globala godstransportstrdken. Aven om
naringslivsstrukturen bidrar med férhallandevis stora transportvolymer per
invdnare medfor en liten befolkning och spridd ortstruktur att trafikunderlaget blir
begransat. Att med dessa forutsattningar kunna uppratthalla ett godstransport-
system av internationell klass &ar en stor utmaning. Bland annat kravs en formaga
att tidigt fAnga upp férandringar i naringslivets behov av logistik- och gods-
transporttjanster och tillrackliga insatser for att férvalta och utveckla
transportsystem som méter hogt stallda krav pa kvalitet och effektivitet.

Till bilden hor samtidigt att Sverige ar ett av varldens mest handelsberoende
lander. Exporten och importen utgor i storleksordningen 1/3 vardera av Sveriges
BNP. Den svenska industrin bestar till stor del av globala foretag och granséver-
skridande godstransporter ar en viktig del i de natverk som binder ihop
foretagen. Beroendet av en val fungerande varuférsorjning fran utlandet ar inte
mindre inom detaljhandel och olika tjansteproducerande sektorer. Slutsatsen ar
att nastan alla samhallsfunktioner &r direkt eller indirekt beroende av en god
forsérjning med godstransporttjanster och da inte minst av varuflodena till och
fran utlandet.

Godstransporterna vaxer och staller
allt hogre krav pa granspassagen

Samtidigt som godset transporteras langre och langre bade inom Sverige och ut
i varlden gar det i manga fall at allt mer trafik for att transportera en viss mangd
varor. Transportavstanden 6kar eftersom relativt sett sjunkande transportkost-
nader driver pa den regionala, nationella och globala arbetsdelningen. Darfér har
transportarbetet (tonkilometer) 6kad stadigt fastan de totala transportvolymerna
(ton) legat ganska stilla i Sverige. Handeln och det internationella transport-
utbytet bestar ocksa i allt hogre grad av hogvardigt gods med 1ag vikt i
forhallande till volymen. Detta far till foljd att antalet fordonskilometer 6kar annu
snabbare an transportarbetet. Och fordonskilometrarna &r ju det som ar
godstransporternas fysiska uttryck i samhaéllet och som yttrar sig lastbilar pa
vagen, godstag pé sparen och lastfartyg i hamnar och farleder. Det &r
fordonskilometrarna som tar plats och som behdver passera olika granssnitt s&
smidigt som mgjligt.

Sarskilt om den snabba 6kningen av godstrafiken fortsatter, innebéar det en

vaxande utmaning for samhallet och transportféretagen nar det galler att
sakerstalla att utvecklingen inte leder till flaskhalsar och trafikinfarkter som
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5.4

begransar tillgangligheten och skadar svensk ekonomi. Gransévergangarna
mellan Sverige och andra lander utgdr ett sarskilt kapitel i det avseendet. | takt
med att svensk ekonomi integreras allt starkare med omvarlden och att den
gemensamma marknaden inom EU véxer i betydelse blir det alltmer besvéarande
om granspassagerna medfor sarskilda hinder och friktionspunkter fér varu-
flodena. Slutsatsen &r att det blir allt viktigare att undanréja sddana granshinder
for godstransporterna som inte ar nédvandiga av samhallsekonomiska eller
sékerhetsmassiga skal.

Effektivisera gransoverskridande
godstransporter

Gallande transportpolitiska mal talar for att det bor vara en prioriterad uppgift att
hoja effektiviteten i godstransportsystemet och att utnyttja den befintliga
infrastrukturen p& basta satt. Detta galler inte minst for granséverskridande
transporter dar oklarheter i ansvar och planeringsmetoder kan antas leda till
storre brister &n i andra delar av transportsystemet. Kapaciteten i transport-
systemet kommer alltid att vare en begransad resurs och det blir svart att mota
hela den forvantade tillvaxten i transportefterfrigan genom att bygga ut
infrastrukturen.

Insatserna behéver darfér &ven inriktas mot en effektivare anvandning av
transportsystemet och att genomféra olika trimningsatgarder for att hoja
trafikanlaggningarnas och transportmedlens kapacitet. En sddan insats kan vara
att verka for battre anslutningar och évergangar mellan olika transportslag for att
skapa val integrerat transportsystem déar styrkan hos varje trafikslag kan utnyttjas
optimalt for att 6ka kapaciteten och transportkvaliteten i systemet som helhet.
Detta kan vara av sarskild vikt fér grénsdverskridande godstransporter eftersom
styrkan i grénshindren varierar med trafikslag och lokala férutsattningar vid
gransovergangarna. For att stodja sddana losningar och underlatta internationell
trafik i storsta allmanhet ar det ocksa viktigt att olika parter i en logistik- och
godstransportkedja kan utbyta information pa ett effektivt, standardiserat och
transparant sétt. | detta avseende verkar det finnas mycket att géra for att
effektivisera de granséverskridande godstransporterna.

Det svenska godstransportsystemet
finns till storsta delen utomlands

Om man ser till det totala godstransportarbetet i samt till och fran Sverige sker
over 80 procent utanfor Sveriges granser. Ungefar samma andel far man for
transporttiden. Detta beror framst pa att langa, transoceana sj6transporter
dominerar nar man beréknar transportproduktionen i tonkilometer eller timmar.
Flygfrakten &r helt férsumbar om man ser till godsets vikt men svarar daremot for
en betydande del av godsvardet. Aven har ar det langvéaga utrikestransporter
som dominerar.

Detta perspektiv maste vara viktigt for hur olika transportpolitiska insatser
prioriteras. For att stadkomma effektiva losningar pa svenska transportproblem
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ar internationella samarbeten helt nédvandiga. Samarbete och kunskaps-
spridning mellan olika aktorer behdvs for att identifiera och l6sa problem och
hinder for effektiva och hallbara transporter som gors bade utanfér och inom
Sveriges territorium. Viktiga fragor ar till exempel vilka konkreta hinder som
paverkar transporter som berdr Sverige och hur de kan Iésas. Det kan till
exempel handla om effektivare tullhantering, olika tekniska system eller
harmonisering av regelverk. Ett annat konkret exempel ar koordinering av
banarbeten och underhall av jarnvagen av olika lander langs samma
transportstrak.

Efterhand som EU véxer tatare samman som en ekonomisk och politisk enhet
behdver transportpolitiken och analysen av prioriterade atgéarder i allt hogre grad
ta sin utgangspunkt och utformas utifran ett europeiskt perspektiv. Politik och
planering for logistik och godstransporter kan inte enbart vara nationellt
orienterad. Den maste i lika hog grad vara inriktad pa att utveckla EU:s transport-
politik sd att den understodjer den utveckling av godstransport-forsérjningen som
ar 6nskvard fran svensk horisont. Kartlaggningar av godsfléden visar bland
annat att de stora flédena in och ut frdn Sverige gar via vastra och sodra
Sverige, men ocksé att handeln mellan Sverige och Osteuropa, landerna som
tidigare utgjorde Sovjetunionen samt Kina véxer starkt. Det innebér att aven om
de nord-sydliga strédken dominerar sa 6kar intresset for dst-vastliga strak.

Eftersom godstransporterna till och fran Sverige &r invavda i ett globalt system
blir en avgransning till ett europeiskt perspektiv eller till gransévergangarna till
grannlanderna egentligen ett alltfor snavt perspektiv. Manga av de frdgor som
star i fokus for godstransporternas langsiktiga utveckling ar sddana att de maste
fa en global 16sning. Samtidigt ar EU en viktig kanal for Sveriges medverkan i att
fa sddana I6sningar till stand.

Hinder innanfor granserna

Vid sidan om det internationella perspektivet behdver resurser ocksa satsas pa
att transportsystemet inom Sveriges granser ska fungera sa bra som mdgjligt. De
storsta tillkortakommandena finns idag i jarnvagsnatet. Jarnvagssystemets
kanslighet for stdrningar och bristande robusthet att hantera uppkomna
storningar ar ett allvarligt problem &ven for internationella godstransporter.
Forutom att orsaka bade direkta och indirekta kostnader for transporttrer och
varudgare, skadar den bristande tillforlitigheten jarnvagens konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag.

Likasa skulle kapaciteten for internationella godstagtransporter behéva for-
battras, for att tillata effektivare transporter med langre tag och for att kunna
hantera och driva pa en framtida volymokning av gods transporterat pa jarnvag.
Ett satt att minska en del av problemen med bade kapacitet och hantering av
stérningar ar byggnation av fler och langre motesspar.
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Intensifiera satsningar pa korridorer

Grona korridorer har sitt ursprung i EU-kommissionens logistikhandlingsplan fran
2007 och andra initiativinom EU for att utveckla en grénare transportpolitik som
bade méter klimatutmaningen och 6kar EU:s konkurrenskraft. Tanken med
multimodala gréna transportkorridorer ar att de ska starka logistikbranschens
konkurrenskraft och skapa hallbara lésningar idag och i framtiden. Arbetet
bedrivs nu pa olika nivaer. Inom EU pagar bland annat insatser for att Grona
korridorer ska fa en tydligare koppling till TEN-T, sjdmotorvéagar och de séarskilda
jarnvagskorridorerna. | Ostersjoregionen pagar flera projekt med direkt koppling
till Grona korridorer.

| Sverige har tre strak har valts ut for att i samarbete med andra lander och olika
aktorer skapa fungerande korridorer: Oslo-Rotterdam, Narvik-Neapel samt det
Ost-vastliga straket som projektet EWTCII omfattar. Har handlar arbetet bade om
utveckling av logistiklésningar och om forbattringar av infrastrukturen. En slutsats
fran intervjuerna i detta projekt ar att arbetet med godstransportkorridorerna
skulle behéva gé in i en ny fas, med en tydlig ansvarsfordelning p& hog politisk
niva, for att &stadkomma ett mer konkret innehall av varde for transportképare
och transportorer. Analysen visar ocksa att det finns skal att rakna med att
manga granshinder kommer att besta under lang tid eftersom de motiveras av
faktiska skillnader i nationella forutsattningar och av krav fran inhemsk trafik som
inte alltid kan véagas upp av den internationella godstrafikens intressen. Sarskilda
godstransportkorridorer kan da fungera som ett medel att luckra upp annars
svarforcerade granshinder.

Utnyttja forutsattningar for
transportslagsovergripande
perspektiv

| Sverige har ansvaret for normgivning, tillstdndsgivning och tillsyn inom alla
trafikgrenar och flertalet transportverksamheter samlats till en myndighet —
Transportstyrelsen. Tidigare var ansvaret uppdelat trafikgrensvis och sa ar det
fortfarande i de flesta andra lander. De institutionella férutsattningar som skapats
i Sverige medfor att nya majligheter har skapats for att harmonisera regelverken
och tillsynsmetoderna mellan trafikgrenarna samtidigt som en ny kritisk massa
och gemensam plattform etablerats fér 6msesidigt larande fér en snabbare
utveckling och modernisering av regler och tillsyn.

Méojligheterna att forenkla och effektivisera verksamheten bade inom myndig-
heterna och utat mot transportbranschen med hjélp av bland annat modern
informations- och kommunikationsteknik bor vara stora. Detta bor ocksa ge
Sverige ett forsteg i forhallande till de flesta andra lander och kan vara ett
avstamp for att Sverige ska kunna ta en padrivande roll inom EU pa detta
omrade. Nar det galler den del av transportvillkoren som har mer med infra-
strukturhdliningen att géra har liknande effektiviserings- och harmoniserings-
mojligheter skapats genom Trafikverket som en transportslagsdvergripande
planeringsmyndighet.
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Sveriges majligheter att driva pa for ett modernare, mer traffsakert och mer
likformigt regelverk inom EU och globalt bor 6ka betydligt om vi kan bli en
forebild i utvecklingen av det nationella regelverket. Aven om detta inte enbart
har med myndighetsorganisationen att géra, bor ett allmant genomslag for det
transportslagsovergripande perspektivet &ven medfora en okad drivkraft fér att
olika transporters verksamhetsbetingelser i stort blir mer jamférbara. Detta kan
ocksa starka Sveriges mdjligheter att inom EU driva krav pa lika
konkurrensforutsattningar mellan transportslag och lander.

Mindre och storre konkreta
atgardsforslag

Utdver de mer generella rekommendationerna ovan, finns ett antal konkreta,
bade mindre och storre fragor att arbeta vidare med, som skulle kunna mildra
vissa av de brister som identifierats.

e  Tullverket bor utbilda och informera varudgare om regelverket for MRN-
nummer.

e Utveckla Polisens internationella samarbete och férse Polisen med verktyg
for att komma at smuggling, beskyddarverksamhet och annan kriminell
verksamhet i samband med godstransporter. Understka om det finns
element i exempelvis UK Bribery Act som kan &éverforas till svenska
forhallanden.

e Utveckla Polisens kontroller av vagtransporter for att komma at oseriés
akeriverksamhet och 6ka regelefterlevnad i samband med exempelvis
cabotage, vagavgifter etc. Exempelvis se dver alternativ som klampning®'.

e Utveckla myndigheternas dialog med naringslivet med mal att skapa
samarbeten mellan olika aktorer, ta vara pa goda initiativ fran privata
aktorer, skapa delaktighet i beslut och en gemensam syn pa utvecklingen.

e Oka kompetens och resurser hos myndigheter kring bland annat
intermodala transporter, Gréna korridorer och High Capacity Transport.

e Se dver mgjligheterna att underlatta efterrattelse hos Tullverket under en
begransad tidsperiod vid misstag i fortullning av varor till och fran Norge.

e Undersoka mojligheterna att genom innovativ och malmedveten planering
tillata langre taglangder pa vissa strak i Sverige.

o Overviaga subventionering av sékra uppstallningsplatser for lastbilar och
slap pa strategiska platser i Sverige.

81 | regeringsuppdraget "Uppdrag att redovisa férdjupade analyser om regelefterlevnaden
inom yrkestrafiken pa vag”, N2013/2816/TE, som redovisades i samband med forfattandet
av denna rapport, féreslar Transportstyrelsen en lagandring om just detta. F6r mer
information, se http://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/Transportstyrelsen-
foreslar-lag-om-klampning/
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Bilaga: Intervjuunderlag

Intervjuerna genomfordes Over telefon. | de flesta fall hade respondenten tagit
del av intervjuunderlaget fore intervjun.

Om respondenten

Bakgrundsfakta om foretaget/organisationen, t.ex. bransch, verksamhet i stort,
storlek (antal anstéllda/omséattning/liknande), marknadsandel, verksamhetens
lokalisering.

Introduktion om uppdraget for respondenten
Kort presentation av uppdraget och avgransningarna. Méjlighet att stélla fragor.

Bakgrund, gransoverskridande transporter

Till/fr&n vilka lander transporterar ni varor? (om flera: grov procentuell
uppskattning alt. ndmn de viktigaste)

Vilka transportldsningar anvander ni? (om flera: grov procentuell uppskattning
alt. namn de viktigaste)

Via vilka gransovergangar sker transporterna? (om flera: grov procentuell
uppskattning alt. nAmn de viktigaste)

Hur mycket transporter/varor roér det sig om? Vilken andel av er verksamhet
berdr gransoverskridande transporter?

Rent generellt, skulle du séga att de gransdverskridande transporterna innebar
ett stort problem f6r er jamfort med dvriga delar av verksamheten? (ja/nej)

Brister i grdnsoverskridande transporter
Oppen fraga: vilka hinder upplever ni vid gransoverskridande transporter?

Galler hindrena fér samtliga féretagets transporter eller ar de specifika for t.ex.
- Vissa lander

- Olika gransovergangar

- Vissa varuslag

- Annat?
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Alla aktuella transportslag diskuteras, inklusive intermodala transporter

Exempel p& kategorier:

- administrativa,

- infrastrukturella/tekniska,
- juridiska/regelméssiga,

- avgiftsmassiga,

- informationsmassiga
hinder

| de olika kategorierna som diskuterats/ar relevanta: Hur ser era krav pa
transportsystemet ut? Dvs diskutera skillnaden mellan den upplevda situationen
och hur det skulle se ut for att fungera pa ett tillfredsstallande séatt.

Tenderar problemen att minska/6ka 6éver tid?

Konsekvenser

For respektive brist/problem som raknats upp:
Vilka konsekvenser far detta for er verksamhet? | termer av

Tid:

Kostnader:

Val av transportldsning:

Val av leverantor och/eller kundmalgrupp:
Er flexibilitet:

Transporternas tillforlitlighet/punktlighet:
Foretagets utveckling:

Annat:

Vilka konsekvenser far detta for andra aktorer och Sverige i ett vidare perspektiv,
enligt din asikt?

Av de brister som beskrivits, vilket &r det framsta hindret? Rangordna.

| mén av tid: Atgarder (annars — g till avslutande
fraga)

For respektive brist/problem som identifierats:
Hur skulle detta kunna atgardas? Har ni t.ex. sett battre I6sningar i andra lander?
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(Handlar det om

?)

Investering i teknik/infrastruktur?

Béttre information

Forenkling av rutiner/regler/administration
Overbygga sprékliga barriarer
Overbygga organisatoriska hinder

Nagot annat

Av de atgarder du namner, hur skulle du rangordna dem utifran betydelsen de
skulle ha for er verksamhet?

Och utifran betydelsen for samhallet i ett storre perspektiv?

Om du fick férdela en miljard kronor & svenska myndigheters vagnar till dessa
atgarder, hur skulle du satsa de pengarna? (ev. byt ut mot annan frdga dar nytta-
kostnad-aspekten vags in)

Avslutning
Hur ser din 6nskelista pa forbattringar/forenklingar vid gransoverskridande

transporter ut, riktat till svenska myndigheter?(tillatet med utopiska énskningar,

l&ng sikt)
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