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1. Globalt perspektiv

1.1 INDUSTRI OCH HANDEL

Den framtida utvecklingen av transporter har studerats av manga olika internationella expertorgan

eftersom det behdvs kvalificerat underlag infor globala och EU-gemensamma 6verenskommelser och

beslut om framtida transport-, energi- och klimatpolitiska inriktningar. En aktuell 6versikt som

sammanstallts pa uppdrag av EU-kommissionen (TRANSvisions Contract A2/78-2007), betonar att

beddmningen av framtida transportmdnster k&nnetecknas av betydande osdkerheter som &r relaterade

till flera samtidiga drivkrafter som kan fa stora effekter for transportsystemets framtida struktur

inklusive:

— Externa omvarldsforandringar utanfor transportsystemet som rér energi, ekonomi, befolkning,
teknologi (sérskilt informations- och kommunikationsteknologi) och sociala férandringar,

— Interna férandringar av transportsystemet som sadant, exempelvis infrastruktur, fordon och
drivmedelstekniker,

— Policyrelaterade beslut som paverkar institutionella forutsattningar for transportsystemets
utveckling, som skatter och avgifter eller regelverk for handel och sakerhet.

Den ¢kade globaliseringen av handeln och de éndrade logistiska l6sningar som da kréavs bade vad
géller produktion och transportmdnster, samt lokalisering av lager, kommer med stor sannolikhet att
innebara en fortsatt langsiktig 6kning av transportarbetet och da inte minst pa véag och till sjoss.
Utvecklingen av godsstrak och noder genomgar for narvarande tva samtidiga men motsatta
utvecklingsriktningar — dels en centralisering, dels en decentralisering. Europeiska och regionala
distributionscentra centraliseras till storre noder dar allt mer gods samlas for vidare distribution.
Samtidigt har kapacitetsproblem, framfor allt pa kontinenten i Europa, inneburit att mindre noder
uppstatt med en viktig roll i godstransportsystemet. En annan tendens &r att sarskilda logistikforetag
anlitas for transporterna i stallet for att foretag anlitar transportérerna direkt. Som en foljd av detta
utvecklas samarbetet mellan spedittrer och transportorer allt mer; exempelvis integrerar foretagen sina
IT-funktioner. Denna optimering av forsorjningskedjor leder ofta till att mer volymberoende
transportsatt som sjofart och jarnvag gynnas eftersom samlastning kan ske.

Containrar kan relativt enkelt flyttas mellan lastbil, tdg och fartyg. Darmed blir det enklare att
kombinera olika trafikslag till en sammanh&ngande transportkedja, vilket innebér en stor potential for
sjofarten att utvecklas genom att den ytterligare integreras i transportsystemen.

1.2 NYA HANDELSVAGAR

Globaliseringen av handel och ekonomi, samt EU:s utvidgning och nya grannrelationer, har lett till ett
Okat intresse for nygamla handelsvédgar mellan de europeiska och asiatiska marknaderna.
Klimatférandringarna och smaltande polarisar har ocksa medfort ett 6kat intresse fér Nordostpassagen.
Pa langre sikt kan detta fa betydelse for Sveriges internationella transporter. Samtliga trafikslag berdrs.

Internationellt perspektiv



Y
>—< BANVERKET <= Vdgverket RAPPORT 4(45)

Datum: 2009-06-29

o }‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

(1) SJOFARTSVERKET

Via ODESSA
Via MOSKVA
’Sidenvagen’ via Ryssland och Svarta havet Nordostpassagen ar betydligt kortare an
ar betydligt kortare an sjovagarna via sjovagen via Suezkanalen vid forflyttningar
Suezkanalen och Godahoppsudden mellan Kina, Korea, Japan och Vésteuropa.

Den kan bli farbar om klimatet blir varmare.

1.3 KLIMATUTMANINGEN

Fokusgruppen som arbetat fram underlag fér EU-kommissionens dialog om framtida transporter
redovisar att de globala utslappen av vaxthusgaser 6kat med 70 procent mellan 1970 och 2004 och
skulle fortsatta att 6ka med mellan 25 och 90 procent till & 2030 om nuvarande regelverk bestar.
Transportsystemets energianvandning och koldioxidutslapp forutses da vara ungefar 80 procent hogre
an idag. (The Future of Transport, Focus Group’s Report 20.02.2009)

For att undvika global uppvarmning med mer an 2°C 6ver den forindustriella temperaturnivan behéver
utslappen av véxthusgaser i atmosfaren stabiliseras pa nivaer som nar sin hogsta topp inom de
narmaste 5 &ren och efterhand minskar med ungefar 70 procent till &r 2050 jamfért med dagens niva'.
Dessa kan sedan Overséattas i maximala utslapp per person for olika ar. Vid en jamlik bordefordelning
mellan vérldens lander bor I-landerna atminstone komma ned till denna niva pa utslapp per person.
Detta motsvarar att I-landerna maste minska sina totala utslapp fran 2004 med, upp till 40 procent till
2020, 80 procent till 2030 och upp till 95 procent till 2050.

Det &r rimligt att utga ifran att frigan om transportsektorns klimat- och miljopaverkan kommer att 6ka
ytterligare. Det politiska trycket nar det galler miljéfragorna kommer att krava ett omfattande arbete
med syfte att skapa en hallbar utveckling inom transportsektorn.

1.4 URBANISERINGEN

Forhallandena i varldens stadsregioner far allt storre betydelse for saval véarldsekonomi som social
valfard och miljé. Numera bor mer &n hélften av jordens befolkning i stdder och den andelen dkar. De
allra storsta staderna vaxer sarskilt snabbt. Urbaniseringens drivkrafter ar i forsta hand ekonomiska.

! Svensk klimatpolitik, Beténkande fran Klimatberedningen, SOU 2008:24 (sidan 168-169).
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Manniskor flyttar till stader for att fa jobb och inkomster, mojligheter till utbildning och tillgang till
service. Verksamheter som etablerar sig och expanderar i stader kan dra nytta av att dela resurser med
andra verksamheter, i synnerhet foretagsnara tjanster. Né&rhet och tathet inom en stor och koncentrerad
stad innebar att manga hushall och foretag far tillgang till en stor arbetsmarknad. Sannolikheten okar
for att utbud och efterfragan stammer inom olika typer av marknader. Méjligheterna att lara och
utveckla nya idéer tillsammans med andra 6kar. Stora stader fungerar som centrum for fornyelse.
IT-revolutionen har medfort radikalt férandrade forutsattningar for kommunikation och
informations6verféring oberoende av geografiska avstand. Varldshandelsavtalen har inneburit att fler
folkrika lander inkluderats i den globala handelsmarknaden. Konkurrensen om innovationer och idéer
skarps. Samtidigt har det visat sig att de flesta innovationer sker pa ett fatal platser. Det finns
uppenbart stadsregioner som ar mer attraktiva och som kan erbjuda en mer gynnsam miljo for kreativa
méanniskor med talang for entreprendrskap. Konkurrensen mellan storstader har okat.

Dessa nya ekonomiska villkor driver dven pa svenska regioners stravan efter 6kad marknadspotential
och attraktivitet. Marknadspotentialen i en funktionell arbetsmarknadsregion ¢kar nér flera stdder och
tatorter samverkar i gemensamma natverk inom geografiskt utvidgade regioner. Snabba och
valfungerande transporter &r en forutsattning for regionutvidgning. De ar ocksa en forutsattning for
exempelvis kunskapsutbyte, handel, turism, industriell produktion, finansiella tjanster och idéutbyte i
manga olika typer av natverk. Storstadsregionerna spelar en sarskilt viktig roll som noder i nationella,
europeiska och globala natverk.

Economic Growth
Increase in industrial activities
Increase in personal income

Creates
Ena ble] Increase In consumption \

Transport Services Transport Impacts

Facllitate movement of Growth In trip rates
goods and services Motorization

Improve access to work, Changes In mode share
education, etc.
Urban expansion

Economic and
Environmental Impacts
Inhibits Produces

Emisisions (Conventional + GHG)
Congestion
Collislions
MNoise, etc.

Schematisk illustration av orsakssamband mellan ekonomi och transporter
Kélla: World Business Council for Sustainable Development “The Sustainable Mobility Project”” 2004 Mobility 2030:
Meeting the challenges to sustainability
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1.5 EKONOMIN ATERSPEGLAS | TRANSPORTSYSTEMET

Det finns ett tydligt samspel mellan forhallandena i ekonomin och i transportsystemet, vilket
illustreras i bilden ovan (World Business Council for Sustainable Development “The Sustainable
Mobility Project” 2004 Mobility 2030: Meeting the challenges to sustainability). Ekonomisk tillvéaxt
leder till 6kad efterfragan pa transporter, som stéller krav pa forbattringar i transportsystemet, vilket i
sin tur gynnar ekonomin. Efterhand som ekonomin blir allt mer internationell far ocksa forhallandena i
transportsystemet en starkare internationell dimension.

2. Sverige och omvarlden

2.1 INTERNATIONELLT PERSPEKTIV PA TRANSPORTSYSTEMETS UTVECKLING

Planeringen av transportsystemets utveckling behdver ses i ett internationellt ssmmanhang eftersom
varor, resenérer och information behdver kunna forflyttas 6ver Sveriges och andra landers granser.
Trafikens miljostorningar och sociala effekter begrénsas inte heller av landets grénser.

Handel och produktion involverar ofta aktorer i olika lander. Langvaga forflyttningar forutsatter ofta
att flera landers transportsystem utnyttjas. Funktionella arbetsmarknadsregioner véxer och utvidgas
over landsgransen. Aven turismen och granshandeln okar. | Haparanda — Torneé och Tornedalen,
mellan Luled och Narvik samt Ostersund och Trondheim liksom i den sodra fjallvérlden, i det vixande
influensomradet runt Oslo, i Oresundsregionen samt i sodra och mellersta Ostersjdomradet ékar
utbytet dver granserna.

Efterhand som transportsystemet utvecklas i de norra och dstra delarna av den europeiska kontinenten
blir ostligare strak allt attraktivare alternativ till hart trafikerade vagar och banor i vastra Europa for
transporter i nord-sydlig riktning. Stora investeringar pagar eller planeras med stod av EU i bland
annat Polen och Litauen. Aven Tyskland har tagit fram en ”generalplan for godstransporter och
logistik” med forslag till nationell kraftsamling for att utveckla ett langsiktigt hallbart transportsystem.
(The Federal Government Germany, Freight Transport and Logistics Masterplan)

Efter EU:s utvidgning till 27 medlemmar 0kar behovet av vélfungerande kontakter med de nya
grannomradena i Ryssland, Vitryssland, Ukraina, Turkiet och Nordafrika och landanslutningar till
omradena bortom dessa lander. | ett svenskt perspektiv ar landvagarna till Kina, Indien och andra delar
av Sydostasien sarskilt intressanta, eftersom vara inbordes kontakter okar snabbt. Vélfungerande
landforbindelser skulle forkorta transporttiden véasentligt jamfort med sjovégarna.

| praktiken innebér detta att planeringen av Sveriges framtida transportnét ocksa maste ta hansyn till,
och forhalla sig till, vad som planeras och genomférs i vara grannlander samtidigt som utvecklingen
av transportsystemet i Sverige aven beror aktorer i andra l&nder.

Utvecklingen av det svenska transportsystemet styrs ocksa av EUs lagstiftning och instrument. Bade
definitioner och egenskaper i form av standard, kvalitetskrav, och funktioner samt villkoren for

planering, genomforande och drift paverkas i hog grad av EU. Planeringsarbetet praglas allt mer av

Internationellt perspektiv



Y
>—< BANVERKET <= Vdgverket RAPPORT 7(45)

Datum: 2009-06-29
@ sorersveRker P STYRELSEN

EU:s mandat- och programperioder, finansieringsvillkor och kvalitetskrav. Den tid som atgardsplanen
tacker inkluderar tva mandatperioder i EU. Under 2009 véljs ett nytt Europaparlament och en ny
Kommission, som ska arbeta i fem ar. Gallande program for exempelvis strukturfonderna Ioper till
2013, darefter vantas nya femariga program.

2.2 SVERIGE HAR ETT STORT INTERNATIONELLT BEROENDE

Sveriges néringsliv utgors till stor del av multinationella foretag som &r beroende av ett globalt utbyte.
Deras etableringar i landet maste vara enkelt nabara fran koncernfunktioner i andra lander och det bor
vara attraktivt att bjuda in till konferenser och méssor i Sverige. Internationella flygplatser med vl
utvecklat linjenat samt snabba och effektiva jarnvagsforbindelser for anslutningsresor inom landet, &r
viktiga i detta avseende.

Sverige ar ett av vérldens mest handelsberoende lander, vilket staller hoga krav pa ett val utvecklat
transportsystem. Exporten utgér 50 procent av Sveriges BNP och importen 40 procent. Svensk
varuexport varderas till 6ver 1 000 miljarder kronor per ar. Av den svenska exporten gar 75 procent till
ovriga europeiska lander och trenden &r att denna andel ékar. En annan tydlig tendens 4r att
globaliseringen av marknaderna och foretagen innebér att &ven transporterna inom néringslivets
koncerner numera i allt hdgre grad ar internationella.

Svenska direktinvesteringstillgangar utomlands ar 2006 motsvarade 61 procent av Sveriges BNP.
Utlandska direktinvesteringstillgangar i Sverige motsvarade samma ar 54 procent av Sveriges BNP, att
jamforas med 5 procent 1990. Till detta kommer ocksa det faktum att Sverige &r ett relativt glest
befolkat land i Europas utkant med langre transportavstand och darmed hogre logistikkostnader &n vad
som dr fallet pa den europeiska kontinenten.

Sveriges ekonomi &r starkt internationellt beroende. Trots att Sverige har fa invanare och en liten
hemmarknad har vi framgangsrika storforetag. Varuexport fran smaforetag och tjansteexport vaxer.
Import av ny teknik och nya idéer ar viktigt for naringslivets fornyelseformaga och konkurrenskraft.
Vi har ett aktivt internationellt forsknings- och utvecklingssamarbete. Sverige har ocksa blivit ett
attraktivt turistmal. Turistnaringens exportvarde, det vill sdga vad utlandska besckare spenderar i
Sverige, ar storre an bade jarn/stal - och personbilsexporten. (Fakta om svensk turism och turistnaring,
2008 ars upplaga, NUTEK)

Ar 2007 exporterades 68 procent av de varor som producerades i Sverige. EU-medlemskapet innebéar
att de svenska foretagen har fri tillgang till varldens storsta gemensamma marknad som omfattar 30
lander, 20 miljoner foretag och en halv miljard ménniskor. Sammantaget medfor detta att det finns
starka skal for Sverige att verka for val fungerande transortsystem saval inom EU som till regioner
som gransar till EU.

Det stora handelsberoendet, liksom utbytet av kunskap och idéer, och besdksnaringens dkade
betydelse - i kombination med Sveriges geografiska lage - gor att det ar nédvandigt att ha ett tydligt
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internationellt perspektiv nar atgarder som paverkar systemen for passagerartrafik och godstransporter
diskuteras.

Sveriges stora och viktiga ravarubaserade industrier finns framst inom gruv-, stal- och
skogsnéringarna. De &r beroende av ett val fungerande och val forgrenat transportsystem i hela landet.
Sverige dar en aktiv part i EU:s transportpolitiska arbete och verkar sarskilt for battre forutsattningar for
internationella godstransporter pa jarnvag (marknadséppning och harmonisering av system). Sverige
verkar for investeringar i andra lander som knyter Sverige narmare 6vriga Europa, t.ex. Fehmarn Balt-
forbindelsen och sjomotorvagarna péa Ostersjén och Nordsjon och tar i de nationella prioriteringarna
hansyn till hur sddana investeringar i grannlanderna paverkar transportflodena.

2.3 DE OLIKA TRANSPORTSYSTEMEN BEHOVER KNYTAS SAMMAN

Totalt transporteras cirka 90 procent av svensk utrikeshandel med sjofart (lastfartyg och férjor). Det
mesta av dessa volymer passerar genom nagon av de svenska hamnarna. Varije ar reser cirka 30
miljoner passagerare in och ut ur landet med farjor (Sjofartsverket).

Drygt 20 miljoner passagerare flyger mellan svenska och utlandska flygplatser per ar (Luftfartens
utveckling, Luftfart 2008, publicerad den 2 juni 2009 pa SIKA:s webbplats).

| syfte att effektivisera transportsystemet finns behov av att samutnyttja de olika trafikslagen annu
mera. Hamnarna och kombiterminaler i inlandet har viktiga roller som intermodala knutpunkter for
godstransporter. Transporterna till och fran hamnarna har hittills huvudsakligen skett pa vagnatet.
Ambitionen &r att fora Gver mer gods pa jarnvag.

Bedomningar av framtida efterfragan fran transporter som aterges nedan har gjorts fore den
ekonomiska krisen vintern 2008 — 2009.

Till foljd av den antagna branschutvecklingen och regionala koncentrationen berdknades
godtransportflodena till, fran och genom Sverige véxa snabbare dn de inhemska godstransportflédena.
Trenden att utrikeshandeln vaxer snabbare an BNP bedémdes medfora ytterligare en forskjutning fran
inhemska till internationella transporter. (SIKA Prognos for godstransporter 2020 2005:9)

Utvecklingen av transportsektorn antogs stélla 6kade krav pa flexibilitet, tillganglighet och kvalitet
inom gods- och passagerartransporter. Detta inbegriper ett 6kat utnyttjande av multimodala
transportlésningar dar transportkedjan innefattar flera olika trafikslag och ett 6kat antal
omlastningspunkter. Transportinfrastrukturen inom EU:s medlemslander har traditionellt sett framst
varit nationellt inriktad med respektive huvudstad som nav for transportstraken. En bristande
gemensam vision pa europeisk niva har dock lett till en spridning av insatserna och till svarigheter
med samordning av den 6vergripande infrastrukturplaneringen. Utmaningen star i att méta en 6kad
handel inom den utvidgade Europeiska Unionen och mellan Unionen och tredje land med en
infrastruktur som framjar hallbar tillvaxt och effektiv logistik.
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Under de senaste aren har marknaden for passagerartransporter med flyg vaxt med ca 5 procent per ar.
Den kommande globala tillvéxten véntades framforallt att drivas av utvecklingen i Asien och
Mellangstern samtidigt som mogna marknader som Nordamerika och Europa beraknades fa en nagot
lagre tillvéaxttakt. Sedan 1990-talet vaxte utrikesresandet med flyg vid svenska flygplatser medan
inrikesflyget varit en mogen marknad.

Kastrup har stor betydelse for de internationella resméjligheterna i Skane och Sydsverige. Den fasta
forbindelsen 6ver Oresund och utbyggnaden av Oresundstrafiken har gett kraftigt forbattrad
tillganglighet till Kastrup for manniskor som bor och verkar i Sydsverige. Cirka 30 procent av
passagerarna pa Kastrup beraknas ha start- eller malpunkt i Sydsverige. (Malmo kommuns yttrande
Over betdnkandet Framtidens flygplatser - utveckling av det svenska flygplatssystemet, SOU 2007:70,
KS-KOM-2007-00819)

Aven flygfraktmarknaden drevs till stor del av 6kade volymer inom, samt till och fran, Asien. Globalt
beréknades fraktmarknaden komma att vaxa nagot langsammare an passagerarmarknaden. Fraktflyget
fran svenska flygplatser har utgjort 20-25 procent av det samlade svenska exportvardet. Métt i ton
utgjorde flygfrakten dock mindre &n en procent av den totala svenska exporten. En val fungerande
infrastruktur for att hantera flygfrakt ar av stor vikt fér exporten av hdgvéardigt gods. Sverige har ett
gynnsamt geografiskt 1age nar det géller att minska obalanserna i de globala fraktflédena. (Revidering
av TEN-T riktlinjerna, 29 april 2008, VVagverket, Banverket, LFV, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket)

Traditionellt har en stor andel av det flugna godset fraktats med lastbil fran Sverige till flygfraktsnav i
bl.a. Képenhamn, Frankfurt, Bryssel och Amsterdam. De senaste aren har ett antal nya inter-
kontinentala direktlinjer for flygfrakt etablerats pa framforallt Stockholm-Arlanda Airport. Detta har
okat andelen flygfrakt som flygs direkt till och fran Sverige.

3. Sammanhéangande transportsystem i Norden

3.1 GRANSOVERSKRIDANDE INFRASTRUKTUR MELLAN SVERIGE OCH NORGE

Sverige och Norge ar viktiga handelspartner bade nar det géller export och import av varor och av
tjanster. Arbetspendlingen mellan Sverige och Norge &r vaxande och star for en betydande del av
trafiken Gver gransen. Utveckling av turismnaringen mellan grannlanderna, liksom den mer langvaga
turismen fran Gvriga delar av Europa, forutsatter en val fungerande infrastruktur. Den omfattande
granshandeln staller ocksa krav pa en val fungerande infrastruktur mellan landerna.

For att starka infrastrukturen mellan landerna har respektive lands departement fér kommunikationer
gett sina vag- och jarnvagsmyndigheter i uppdrag att beskriva gransoverskridande infrastruktur mellan
Sverige och Norge samt att beskriva gemensamma problemstéliningar och utvecklingsmgjligheter
kring infrastrukturen.
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I Végverkets och Banverkets rapport (Gransoverskridande infrastruktur Sverige — Norge, februari
2008) beddms bl.a. foljande omraden som viktiga:

- Samsyn vid utveckling av transportkorridorer

- Samarbete om tekniska losningar och standard for jarnvag

- Utveckling av gréansoverskridande regional kollektivtrafik

- Utredning om hdghastighetstag

- Drift och underhall

- Vdgklassificering, val av standard samt dgare av vagen

- Végen mellan Kongsvinger och Torshy

- Samordning av tung trafik

- Metodik for samhallsekonomiska analyser och trafikprognoser

15
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Trans-European Transport Network och EU:s prioriterade projekt i Sverige och vara grannlander

Internationellt perspektiv



Y
>—< BANVERKET <= Vdgverket RAPPORT 11045

Datum: 2009-06-29
@ sorersveRker P STYRELSEN

Foljande véagar pekas ut:

- E6 Oslo-Goteborg

- E18 Oslo-Stockholm

- Rv2/Rv61 Oslo (Klgfta)-Karlstad

- E14 Trondheim-Ostersund

- E12 Mo i Rana-Umed

- E10 Narvik-Luled

- Rv200/Lv239 Kongsvinger-Torsby

Foljande jarnvégar pekas ut:
- Oslo-Goteborg

- Oslo-Stockholm

- Trondheim-Ostersund

- Narvik-Kiruna

Det finns ocksa viktiga berdringspunkter mellan Sverige och Norge i fragor som ror sj6- och luftfart.

3.2 GRANSOVERSKRIDANDE INFRASTRUKTUR MELLAN SVERIGE OCH FINLAND

Efterfragan pa mineraler och andra ravaror pa varldsmarknaden har lett till ett 6kat intresse for
gruvbrytning i Pajala-Kolari omradet pa émse sidor om Torne &lv i Sverige och Finland. P4 6mse
sidor av riksgransen i Pajala och Kolari kommuner planeras en gruvbrytning i nytt jarnmalmsfélt av
motsvarande omfattning som den i Malmberget. Gruvbolaget raknar med produktionsstart 2011
Uttransporterna planeras ske med en kombination av jarnvéags- och sj6transporter med start ar 2012.
Inledningsvis planeras de ske 6ver Kemi hamn. Pa langre sikt prévas mojligheterna att kombinera med
nya hamnar i Kalix eller Narvik.
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Svenska och finska transportmyndlgheter har gemensamt studerat flera olika investeringsalternativ i

gransomradet mellan Finland och Sverige
Kélla: Joint Finnish-Swedish Infrastructure Report to the governments

Banverket, Vagverket och Sjofartsverket har tillsammans med sina finska motsvarigheter kartlagt
infrastrukturen i gransomradet pa uppdrag av de svenska och finska regeringarna for att se vilka behov
av infrastrukturinvesteringar som finns. Flera olika kombinationer av jarnvag-, hamn- och
farledslosningar har studerats och en strategi for stegvis utveckling fran 2012 och framat i tiden har
tagits fram. Finansiering av infrastrukturinvesteringar ar en knackfraga. | rapporten berors dven andra
gemensamma infrastrukturfragor mellan landerna (Joint Finnish - Swedish Infrastructure Report to the
Governments).
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3.3 ORESUND OCH SODRA OSTERSJOOMRADET

Sodra Sveriges landtransportsystem ar nara sammanknutet med vag- och spartrafiksystemen i
Danmark, Tyskland, Polen och Litauen. Oresundsforbindelsen ar den enda fasta forbindelsen. En fast
forbindelse mellan Danmark och Tyskland éver Fehmarn Balt har lange statt pa Sveriges 6nskelista.
Redan nar Sverige och Danmark kom Gverens om villkoren for Oresundsforbindelsen var det
uppenbart att vi skulle kunna fa full nytta av den forst nar en fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt ocksa
forverkligats. Planering och byggande av Fehmarn Balt-férbindelsen ar framst en angelégenhet for
Danmark och Tyskland. Férbindelsen &r mycket betydelsefull for Sverige. Om inte genomfart for gods
och persontrafik garanteras i Danmark kommer Sverige inte att kunna dra nytta av den nya
forbindelsen 6ver Fehmarn Balt. For narvarande inriktas insatserna i Danmark i forsta hand pa att
sakerstalla forbattrad standard i Fehmarn Baltforbindelsens befintliga landanslutningar (kalla: IBU-
projektet).

Framtida godsstrak
Sverige—kontinenten

pa jarnvag

JEmvag
—_— fana

En av flera viktiga fragor i gransomradet mellan Sverige och Danmark &r hur férutsattningarna for
godstransporter i Oresundsomradet kommer att férandras nar Fehmarn Baltférbindelsen fardigstalls

ar 2018. (Kélla: Hoghastighetsutredningen i Sverige, Alternativ for fordjupad utredning, Diskussionsunderlag presenterat
pa partnerskapsmote i IBU projektet 2009-05-05, Anders Lundberg Railize International
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Gréansoverskridande jarnvagstrafik kommer att kunna utvecklas ytterligare vid inforandet av det
Europeiska trafikstyrningssystemet ERTMS. Danmark genomfér en landsomfattande satsning for
inférandet av systemet och det kommer att vara infort i Oresundregionen cirka ar 2021. En
jarnvégskorridor fran Stockholm till Neapel kommer att utrustas med ERTMS till ar 2020,
strackningen genom Danmark kommer att ga via Fehmarn Blt.

Pendlingen dver @resundsbron

20.000

15.000
10.000
[ | Studerande / tag
5.000 Pendlare / flyghatar
-— B I I . Arbetspendlare / tag
0 . I I Arbetspendlare / bil

1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Kalla: @resundsbro Konsortiet

Utveckling av pendlingen 6ver Oresundsbron sedan dppnandet, &r 2000 - 2008
(Kalla: Oresundsbron och regionen Oresundsbrokonsortiet 2009)

Oresundsbrokonsortiet utarbetar varje ar en prognos for den framtida trafiken p& bron. Aktuella
prognoser tar hénsyn till den inbromsning i ekonomisk tillvéxt som har préglat utvecklingen under
2008 och som ocksa kommer att paverka Danmark och Sverige under de narmaste aren. | det mest
sannolika scenariot nar pendeltrafiken med bil sin kapacitetsgrans ar 2043. Végintékterna fran detta
forlopp anvinds i Oresundsbrokonsortiets budgetplanering. 1 "tillvéxtscenariot” nar bron sin
kapacitetsgrans for biltrafik ar 2034.

Enligt Oresundshrokonsortiet har Oresundsbron fortfarande stor ledig sparkapacitet. Antalet
passagerartag kan tredubblas samtidigt som antalet godstag och fjarrtag 6kar med 80 respektive 120
procent, utan att det blir problem pa bron.

For bade bil- och tagtrafik kravs dock forbattring av den anslutande infrastrukturen, jarnvagsnatet i
och omkring K6penhamn och Malmé. Utan forbattringar i landanslutningarna kan inte alla dessa tag
komma till och fran bron. Oresundsbro Konsortiets senaste prognos innebar att 25 000 personer
kommer att tdgpendla 6ver Oresund varje dag ar 2025. Det &r fler &n dubbelt s& manga som i dag. Det
kommer att krava att extra tag satts in, till exempel i form av tvavaningsvagnar, eller att antalet
godstég begransas i riktning mot Danmark under morgonrusningen. (Oresundsbron och regionen
Oresundsbrokonsortiet 2009).
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Efter Citytunnelns éppnande ar 2011 planeras 10-minuters trafik i rusningstid pa strackan Helsingor—
Kopenhamn-Lund. Oresundsbrokonsortiet forutser att det kommer att uppsta trangsel redan inom fem
ar under morgonens rusningstid.

| ORIB-projektet dras slutsatsen? att det &r dags att borja planera for ytterligare Oresundsforbindelser
redan nu. (Oresundsregionen 2025 - Scenarier for trafik- & byudvikling, slutrapport ORIB I1). |
samband med dppnandet av en fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt, forutses att i synnerhet jarnvagens
infrastruktur kommer att byggas ut pa Sjélland. | jarnvagssystemet ar det kapaciteten pa hela strackan
Kopenhamn H - Malmé som bestammer tagtrafikens omfattning. | praktiken ar forhallandena pa den
danska sidan dimensionerande, eftersom det gar fler tdg pa delen Képenhamn H — Kastrup an pa sjalva
Oresundsbron. Ar 2025 férutses behov av 10-minuterstrafik med Oresundstég hela dagen. D& kommer
man i narheten av kapacitetsgransen for godstrafiken, bland annat pa grund av hastighetsskillnader
mellan tagen samt tunnelférhallandena. Ar 2025 forutses 60-100 godstag dagligen passera
Oresundsforbindelsen. Trafikstyrelsen har bedomt att dygnskapaciteten &r cirka 90 godstag. Det
innebar, att man behover finna alternativa strackningar om jarnvégstrafiken ska kunna fa en storre
marknadsandel. | projektet dras slutsatsen att mycket talar for att det kommer att vara kapacitetsbrist
pé& Oresundsforbindelsen inom 20 ar.

Sveriges och Danmarks regeringar har beslutat att forbereda nodvandiga beslut med sikte pa att
verkstélla ett svensk-danskt luftrum inom utgangen av 2009. Det svenska och danska luftrummet ska
samlas i ett gemensamt luftrum for att sékra en mer effektiv styrning av flygtrafiken till fordel for
saval ekonomin som miljon. Ett gemensamt luftrum ska leda till effektiviseringar, flygturerna blir
kortare och anvandningen av flygbransle minskar. Detta innebar att koldioxidutslappen minskar. For
alla resendrer innebar det kortare restider. (Pressmeddelande 15 maj 2009, Naringsdepartementet)

4. Europasamarbetet

4.1 LISSABONAGENDAN FOKUSERAR PA HALLBAR TILLVAXT

Ar 2000 enades stats- och regeringscheferna om en gemensam strategi for att méta de ekonomiska,
sociala och miljérelaterade utmaningar som EU star infor mot bakgrund av den allt mer globaliserade
och kunskapsbaserade ekonomin, den aldrande befolkningens framtida behov av vard och omsorg
samt klimatforéandringar och andra globala miljohot.

Inom ramen for Lissabonstrategin har EU-landerna beslutat om gemensamma mal till ar 2010 for att
med gemensamma krafter stdrka EU:s konkurrenskraft och tillvéxt, 6ka sysselséttningen och den
sociala sammanhallningen samt sékra en hallbar utveckling. Genom att systematiskt jamfora sig med
varandra och gentemot varldsledande lander, ska medlemslanderna sporras till framsteg. Strategin gar
ut pa att foérbereda EU for 6vergangen till en ekonomi och ett samhalle som baserar sig pa kunskaper
genom att framja IT, forskning och utveckling, fullborda EU:s inre marknad, gynna konkurrenskraft

’ Denna prognos ar inte jamférd med trafikverkens prognos.
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och innovation, investera i manniskor och bek&mpa social utslagning, starka EU-landernas offentliga
finanser samt sékra att ekonomisk tillvaxt gar hand i hand med hallbar utveckling.

En halvtidsoversyn ledde till beslut att varje medlemsstat ska ta fram ett 3-arigt handlingsprogram for
genomforandet av Lissabonstrategin i sin nationella politik. Genomférandet foljs upp varje ar.
Sverige har sarskilt lyft fram att strategin ska aterspegla savél ekonomisk, social som miljoméssig
hallbar utveckling och sarskilt prioriterat atgarder for okat arbetskraftsutbud, 6kad ekonomisk
Oppenhet mellan EU och omvarlden, investeringar i forskning och utveckling, béttre foretagsklimat
och regelforbattringar, fortsatt integration av de finansiella marknaderna samt hallbar
energiférsorjning och klimatutveckling.

Transportsystemet bidrar till att skapa grundlaggande forutsattningar for tillganglighet till
arbetsmarknad, kunskap och innovativa miljéer. Det ger ocksa forutsattningar for handel med varor
och tjanster. Klimatanpassning och 6kad energieffektivitet i transportsystem ar ocksa en nodvandig
forutsattning for hallbar utveckling.

4.2 REGIONAL UTVECKLING

EU:s strukturpolitik har under arens lopp foresprakat ett sektorsévergripande och integrerat synséatt pa
ekonomisk och social utveckling i hela EU. Vikten av territoriell ssmmanhallning betonades sarskilt i
gemenskapens strategiska riktlinjer for ssmmanhallningen, som antogs av radet 2006, dar det sades att
"framjandet av territoriell sammanhallning bor vara en del av anstrangningarna for att hela EU skall
kunna bidra till agendan for tillvaxt och sysselsattning”.

4.2.1 EU:s territoriella agenda och rumsliga utvecklingsplanering

EU:s Territoriella Agenda och Leipzigstadgan om hallbara europeiska stader, antaget vid det
informella radsmaotet mellan ministrar med ansvar for fysisk planering och stadsutveckling, som holls i
Leipzig den 24-25 maj 2007, har en lang forhistoria. Den fysiska planeringen inom EU har ingen
formellt styrande verkan men utgér en viktig grund for bland annat strukturfonderna. Den territoriella
agendan anger foljande prioriteringar:

- Polycentrisk utveckling — stader i natverk

- Nya styrformer mellan stad och landsbygd

- Innovationssystem och klusterutveckling aven utanfor ”Pentagonen” (EUs ekonomiska centrum)
- FOrstarkning och utvidgning av TEN

- Riskhantering avseende naturkatastrofer och klimatférandring

- Forstarkning av ekologiska strukturer och kulturella tillgangar

Den territoriella agendan ska genomfdras inom ramen for EU:s och medlemsléndernas olika
ministrars kompetensomraden. Den ska paverka viktiga EU-processer och starka det politiska
inflytandet pa flera olika nivaer (multi-level territorial governance).

Leipzig-strategin fokuserar pa ett battre utnyttjande av en integrerad stadsutvecklingspolitik och
inkluderar offentliga platser, infrastruktur, energi, innovation och utbildning. Férhallanden i eftersatta
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bostadsomraden ska sarskilt uppmarksammas, exempelvis fysisk miljo, lokal ekonomi och
arbetsmarknad, utbildning och kollektivtrafik till rimliga priser.

EUs arbete med att stimulera hallbar tillvéxt inom det egna territoriet, enligt den territoriella agendan
och Leipzigstadgan, baseras pa aterkommande redovisningar och uppfoljningar av forhallandena i
unionens olika regioner. De faktiska forhallandena redovisas aterkommande, senast i den femte
rapporten om ekonomisk och social sammanhallning (Growing Regions, growing Europe Fifth
progress report on economic and social cohesion COM(2008) 371 ). Kommissionen har ocksa
publicerat en gronbok om social sammanhallning (Green Paper on Territorial Cohesion Turning
Territorial Diversity into Strength {SEC(2008) 2550}).

Det gemensamma forskarnatverket ESPON (European Spatial Planning Observatory Network) bygger
pa samarbete mellan ledande vetenskapliga institutioner i projektform med stod av EU-bidrag
(Interreg). ESPON tar fram faktabaserat underlag for planering, exempelvis i form av statistiska fakta
och analyser av faktiska forhallanden samt prognoser och scenarier for framtida utveckling i EUs olika
regioner, stader och storre geografiska omraden, exempelvis Ostersjoomradet. Det nu aktuella
programmet ” ESPON 2013” har tillkommit for att stédja policyutveckling relaterad till malet om
territoriell sammanhallning och harmonisk utveckling inom hela EUs geografiska omrade. ESPONs
material &r bland annat ett viktigt underlag for EUs strukturfonder; en finansieringskalla som inte
minst de "politiska regionerna” utnyttjat for att utveckla sitt arbete med regional utvecklingsplanering

i samarbete med andra aktorer.

EU:s sammanhallningspolitik och strukturfondsprogram for perioden 2007-2013 syftar till att stodja
insatser som bidrar till regional konkurrenskraft, sysselsattning och territoriell ssmmanhallning. For att
starka den ekonomiska och sociala utvecklingen, och for att framja den territoriella sammanhallningen
mellan Europas lander, finansierar EU flera olika program for granséverskridande samarbete
(Territoriella program/INTERREG). Programmen kan delas in i tre typer:

— Grénsregionala, dvs. samarbete mellan angrénsande regioner,

— Transnationella, dvs. samarbete i storre makroregioner samt

— Interregionala, dvs. samarbete/erfarenhetsutbyte mellan regioner i hela EU.

Den nationella strategin for regional konkurrenskraft, entreprentrskap och sysselséattning 2007—-2013
anger riktlinjer for strukturfondsprogrammens genomfdrande i Sverige. Hela landet omfattas av totalt
atta regionala strukturfondsprogram som tilldelats cirka 8,4 miljarder kronor fran Europeiska regionala
utvecklingsfonden. Tillsammans med nationell offentlig medfinansiering kommer programmen att
omsluta ca 18,2 miljarder kronor. Cirka 80 procent av insatserna i programmen ska fordelas till
insatsomraden som bidrar till att uppfylla malen i Lissabonstrategin. Cirka sju procent av budgeten ska
avse transporter.

Sverige deltar i tretton sadana program samt ett program for samarbete 6ver EU:s externa granser,
ENPI Kolarctic (Ryssland). Totalt bidrar EU (genom Europeiska regionala utvecklingsfonden) med
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cirka 10 miljarder kronor till de program som Sverige deltar i under perioden 2007-2013. Till detta
ska laggas finansiering
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for att frimja europasjofarten. Dessutom betonas genomférandet av prioriterade projekt som Nordiska
Triangeln, Fehmarn Baltforbindelsen, Via Baltica med flera. Nordliga Korridoren (Northern Axis) och
Bottniska Korridoren (Bothnian Corridor) kan komma att bli delar av ett framtida europeiskt stomnét
(core network) for TEN-T.

Auvsnittet inkluderar aven forslag till atgarder for att forbattra livskvalitén for medborgarna med fokus
pa sysselsittning, kontakter med ovriga varlden och utbytet inom Ostersjéregionen. Varden relaterade
till kulturhistoriska miljéer och unika landskap betonas sarskilt liksom vikten av 6kat samarbete
mellan universitet och hdgskolor.

Atgarder for att forbattra havsmiljon, samt for att férebygga och hantera skador och katastrofer, ingar
ocksa i forslaget till Ostersjostrategi.

For att tillgodose behovet av gemensamt underlag for transportplanering i Ostersjbomradet forbereds
en uppdatering av den tidigare publicerade rapporten Baltic Maritime Outlook, som samtidigt utvidgas
till samtliga trafikslag med bedémningar av nuvarande status i infrastrukturen samt flaskhalsar och
felande lankar mot bakgrund av prognoser for trafikutvecklingen till ar 2030. Awvsikten &r att samtliga
Ostersjolander ska samarbete om att ta fram rapporten Baltic Transport Outlook och att rapporten ska
vara fardig ar 2011.

4.3 EU:S MILJOPOLITIK

EU:s klimat- och energipaket, som godkandes i december 2008, innebér att ar 2020 ska utslappen av
vaxthusgas ha minskat med minst 20 procent jamfért med 1990 ars niva (30 procent om andra i-lander
gor jamforbara ataganden). Andelen energi fran fornybara energikallor (vind, sol, biomassa osv.) ska
ha dkat till 20 procent av den totala energiproduktionen (idag ar andelen férnybar energi cirka 8,5
procent). Man har satt upp bindande nationella mal med storre minskningar for rikare lander och
begréansade héjningar for de fattigaste landerna. Ar 2020 ska 49 procent av Sveriges energi komma
fran fornybara energikallor (biobransle, vatgas, gron el osv.). Internationella forhandlingar pagar for
att na ett globalt avtal vid FN:s klimatkonferens i Képenhamn i december 2009 och trada ikraft nar
Kyoto-avtalet 16per ut ar 2012. De utvecklade landerna (daribland EU-ldnderna) ska ga i spetsen for
att utveckla och sprida ny teknik och ata sig att folja tuffa och bindande utslappsmal. EU efterstravar
ocksa ett effektivare internationellt system med utslappshandel. Langsiktigt skall EU bidra till att den
globala temperaturékningen begransas till maximalt 2°C dver den forindustriella temperaturnivan.

Inom EU forutses fortsatt okning av vaxthusgaser, d&ven om en stabilisering pa nuvarande niva kan ske
i gamla EU medlemslander (EU15) ar 2010 nar beslutade regelférandringar slagit igenom. Klimat- och
energipaketet anger att transportsektorns anvandning av fornybar energi generellt ska utgéra 10
procent av sektorns samlade energiférbrukning ar 2020. Helhetseffekten av bréanslet, inklusive odling
och tillverkning maste vara miljomassigt positiv och branslet ska vara tillgangligt pa marknaden. Detta
har implementerats i EU:s direktiv om fornybar energi. Férandring av bransledirektivet har gjort det
mojligt att 6ka inblandningen av etanol och biodiesel i bensin till 10 procent respektive i diesel till 7
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procent. For att na EU:s mal om 10 procent fornybar energi racker det inte med ¢kad Iaginblandning.
Det ar ocksa angelaget att 6ka biogasproduktionen.

Inom EU och ECE utvecklas regelverk och provmetoder for bilars utsldpp. Det som vantas fa storst
inverkan pa de latta fordonens energieffektivitet ar EU:s strategi for minskade koldioxidutslapp fran
nya bilar. Till att borja med handlar det om krav som skall leda till att nya bilar i genomsnitt inte
slapper ut mer an 130 g/km 2015 (infors stegvis fran 2012). Mal finns aven satt i denna forordning pa
95 g/km till 2020. Det &r dock mer oklart hur detta skall nas. EU har i sin strategi for nya bilars
koldioxidutslapp &ven ett kompletterande paket som skall minska utsldppen med ytterligare 10 g/km
till 2012. Motsvarande krav som for personbilar haller dven pa att utvecklas for latta lastbilar. For
tunga fordon saknas en standardiserad provmetod i EU-regelverket for att kunna redovisa
bransleforbrukningen. Sverige driver fragan aktivt inom EU for att fa till stand en standardiserad
metod.

Miljopolitiken har fatt en allt starkare stallning inom EU. EU kan besluta om miljorelaterade regler
dels for att underlatta rorligheten pa den inre marknaden, dels for att skydda miljon. Beroende pa
syftet &r reglerna antingen harmoniserande och lika géllande i alla medlemslander, eller minimikrav
som tillater att medlemslanderna infor strangare krav.

En halvtidsuppféljning har gjorts av EUs sjatte miljohandlingsprogram. For att uppna malen i den
tematiska strategin for luftfororeningar foreslas atgarder for sma partiklar och andra former av
luftféroreningar. Det kréaver att direktivet om luftkvalitet och renare luft i Europa antas och genomfors,
att stodjande gemenskapsatgarder som lagstiftning om utslapp fran tunga fordon antas och att befintlig
lagstiftning om utslapp fran industrin (IPPC-direktivet) ses dver.

Ett val utformat regelverk ar grunden for EU:s miljopolitik. Marknadsmekanismer kan ocksa inga i
policymixen for att na miljomal pa ett kostnadseffektivt satt och for att effektivisera genomforandet.
Utslappshandelssystemet ar ett exempel. Kommissionen har nyligen antagit en grénbok om
marknadsbaserade styrmedel for miljopolitiken och naraliggande politikomraden. Oversynen av IPPC-
direktivet 2007 kommer ocksa att innefatta en bedémning av om marknadsbaserade mekanismer kan
anvéndas for att starka genomfdrandet och frdmja innovation.

En anvandning av marknaden innebér dven att man maste finna ett system for att sétta ett korrekt
varde pa miljovaror och miljotjanster. Ett viktigt instrument som kan paverka konsumentbeteendet &r
en optimal anvandning av miljorelaterad beskattning.

Kommissionen stravar ocksa efter att den genomsnittliga nivan pa miljévanlig offentlig upphandling i
EU senast 2010 skall motsvara de nuvarande nivaerna i de medlemsstater som kommit langst i detta
avseende. (Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och
sociala kommittén och regionkommittén om halvtidséversyn av gemenskapens sjatte
miljohandlingsprogram)
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Integrering av miljohansyn i andra politikomraden, inkl transportpolitiken, ar en av miljopolitikens
grundlaggande principer. Inom transportpolitiken sker detta bland annat under parollen “’ren
stadstrafik” (Clean Urban Transport) och ”Atgérdspaket fér gronare transporter” (Greening Transport
Package).

4.4 EU:S TRANSPORTPOLICY

Inom EU finns ett omfattande samarbete om transporter av gods och manniskor via véagar, jarnvagar,
sjovagar och luftfart. EU:s samarbete om transporter handlar bland annat om reglerna for konkurrens
mellan transportféretag och insatser for att skapa battre kommunikationer inom unionen genom
transeuropeiska natverk. Det finns &ven gemensamma regler for hur fordon ska konstrueras. En viktig
del av samarbetet &r att transporterna ska bli mer miljovanliga. Transportsektorn &r en av de sektorer
som ar mest omgéardad av EU-lagstiftning.

EU:s transportpolitik syftar till att framja ekonomisk och miljomassig effektivitet samt sékra och
tillforlitliga transporter inom och utanfor den inre marknaden. Genom den gemensamma
transportpolitiken skapas gemensamma regler:

—  For transporter och de fordon som anvands for att utféra transporter,

— For att gora det mojligt for transportforetag att arbeta i hela EU pa samma villkor som lokala och
nationella foretag, vilket bland annat handlar om att ta bort nationella monopolsituationer och en
dversyn av monopolstéd,

— For att forbattra de olika transportsétten och gora dem sékrare genom forskning och utveckling,

— For att hitta satt att underlatta kombinationer av olika transportsétt sa att deras olika fordelar kan
utnyttjas sa effektivt som mojligt,

— For att utveckla battre och sakrare navigationsteknik for transporter pa saval land som sj6 och i
luften

Ar 2001 lanserade Kommissionen en Vitbok som satte agendan for Kommissionens transportpolitik
fram till 2010. En halvtidséversyn av EU-kommissionens vitbok om den gemensamma
transportpolitiken gjordes 2006 och redovisades i rapporten "Hallbara transporter for ett rorligt
Europa”. Nu nar man narmar sig slutet pa denna period ar det dags att se framat och definiera en
vision for den framtida transportpolitiken. Kommissionen har lanserat en debatt med utgangspunkt i de
stora utmaningarna och mdjligheterna som finns inom transportsektorn sett ur ett langre perspektiv (20
till 40 ar). Syftet ar att ta fram ett meddelande om den framtida transportpolitiken som kan antas av
kommissionen i juni 20009.

EU-kommissionen presenterade den 21 januari ett meddelande om ett sjofartsomrade utan gréanser.
Konceptet sjofartsomrade utan granser syftar till att utvidga den inre marknaden till att dven galla
sjotransporter mellan EU-lander genom att ta bort eller forenkla administrativa procedurer i
europasjofarten och darigenom gora sjofarten mer attraktiv, effektiv och konkurrenskraftig, samtidigt
som miljévinster uppnas. Meddelandet har formen av en aktionsplan och kommer att behandlas i
Radsarbetsgruppen. Samtidigt presenterade EU-kommissionen ett meddelande om strategiska mal och
rekommendationer for EU:s sjofartspolitik fram till 2018. | meddelandet identifieras centrala omraden
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dar atgarder pa EU-niva ska syfta till att starka sjofartssektorns konkurrenskraft samtidigt som
sjofartens miljoprestanda okar. Strategin omfattar omraden sdsom europeisk sjofarts globala
konkurrenskraft, kompetensforsorjning, kvalitetssjofart, internationellt samarbete, nérsjofartens
potential samt forskning och innovation. Meddelandet kommer att resultera i Radsslutsatser.

For att fa fram underlag for framtagande av ett meddelande om en ny vitbok har kommissionen tillsatt
en fokusgrupp (Kélla: The Future of Transport, Focus Groups’ Report 20.02.2009), som har redovisat
en rapport. Gruppen har forsokt att identifiera utmaningar for den framtida transportpolitiken och
foresla en mojlig politik for att mata dessa utmaningar. Fokusgruppens rapport uppmarksammar

séarskilt utmaningar for EU:s transportsystem som ar knutna till
- Aldrande befolkning

- Invandring

- Urbanisering

- Regional integration
- Globalisering

- Klimatférandringar
- Teknologi

Kommissionen har ocksa genomfort sarskilda expertstudier som den tidigare namnda rapporten Trans
Visions.

4.4.1 Atgardspaket for gronare transporter

Kommissionen har lanserat ett "atgardspaket” for att stodja utvecklingen av ”Grénare Transporter”.
Paketet innehaller paraplymeddelandet Gronare transporter, en inventering av vidtagna och planerade
atgarder pa gemenskapsniva, en strategi for att internalisera externa kostnader inom samtliga
trafikslag, ett meddelande om atgarder for att minska jarnvéagsbuller fran befintliga fordon, samt ett
forslag till andring av det s.k. eurovinjettdirektivet. Vid TTE-radet (EU:s ministrar med ansvar for
transport, telekommunikation och energi) den 9 december 2008 antogs radsslutsatser om "Gronare
transporter, En strategi for att internalisera externa kostnader” samt ”Atgarder for att minska
jarnvagsbuller fran befintliga fordon”. Radet stodjer principen om internalisering av externa kostnader,
samtidigt som vikten av en trafikslagsévergripande ansats, en ambitids forsknings- och
innovationspolitik samt utveckling av intelligenta transportsystem understryks. Anpassning och
utveckling av tva program Marco Polo Il samt Motorways of the Sea pagar for att stimulera utveckling
av hallbara langvaga godstransporter 6ver granserna.

4.4.2 EU:s godstransportstrategi

Kommissionen har tagit initiativ for att gra godstransporterna i unionen mer effektiva och hallbara.
Initiativet inkluderar logistik, jarnvagsnéat for framst godstransporter och europeiska hamnar,
gemensamt europeiskt sjofartsomrade och sjomotorvégar. (IP/07/1550 Godstransporter i Europa:
Kommissionens nya initiativ for battre effektivitet och hallbarhet, 2007) Syftet ar att framja fornyelsen
av teknik och praxis inom infrastrukturen, utveckla transportsatten, forbattra godstrafiken och frémja
inforandet av transportkedjor. Det handlar ocksa om att forenkla administrativa forfaranden och att

Internationellt perspektiv



Y
>—< BANVERKET <= Vdgverket RAPPORT 23(4s)

Datum: 2009-06-29
@ sorersveRker P STYRELSEN

Oka kvaliteten i hela den logistiska kedjan. Handlingsplanen syftar till att forbattra informationsflodet i
samband med fysiska transporter, férenklad administration, hdja logistiksektorns kompetens och
attraktivitet samt stimulera kvalitetstjanster. Dessutom foresprakas fornyelse av logistiken i stadsmiljo
och av langvaga transporter langs sa kallade "grona korridorer”. | de grona korridorerna kombineras
olika transportsétt for godstransporter “dorr-till-dorr” som &r integrerade, miljovanliga, respekterar
européernas livskvalitet och dr energisnala.

Foljande omraden omfattas av EU:s godstransportagenda:

1. Atgarder for att stodja ett effektivt utnyttjande av trafikslagen; e-transport och intelligenta
transportsystem, hallbar kvalitet och effektivitet, forenkling av transportkedjor,
fordonsdimensioner och lastenheter, gréna godstransportkorridorer samt godslogistik i
tatortsmiljo.

Godsinriktat jarnvagsnat.

Handlingsplan for att stdrka Europas hamnar.

Europeiskt sjotransportomrade utan hinder.

Fortsatt utveckling av sjémotorvéagar.

akrwn

4.4.3 Gronbok om stadstrafik

Kommissionen arbetar for att forbattra manniskors livskvalité och starka ekonomin genom att
uppmuntra till hallbar mobilitet och 6ka anvandningen av rena och energieffektiva fordon i urbana
miljoer. Kommissionen har dven redovisat en s.k. grénbok om urban mobilitet som uppmarksammar
behovet av atgarder for att forbattra framkomligheten och minska trangseln i stader, forbattra stadernas
miljo, smartare stadstrafik med stod av ITS, information och avgifter, hdg tillganglighet med
kollektivtrafik, samt trygg och saker miljo for gaende, cyklister och resenarer. Finansiering av
kollektivtrafik ar en nyckelfraga.

4.4.4 TEN-T - infrastrukturplanering pa EU-niva

Strategin for de transeuropeiska transportnaten (TEN-T) syftar till att skapa den infrastruktur som
kravs for att den inre marknaden ska fungera val och for att Lissabonagendans mal for tillvéxt och
sysselsattning ska kunna forverkligas. Ett annat mal ar att garantera transportnatets tillganglighet och
framja ekonomisk, social och territoriell ssmmanhallning. Denna strategi bidrar dven till att tillgodose
EU-medborgarnas ratt till att fritt rra sig inom medlemsstaternas territorier. Genom att framja en
hallbar utveckling inforlivas dessutom miljoskyddskraven.

Strategin fOr de transeuropeiska transportndten TEN-T (Trans-European Transport Networks) blev en
del av EU-samarbetet efter Maastrichtféredraget. Orsaken ar att en val utbyggd infrastruktur gor det
mojligt for unionens medborgare, ekonomiska aktérer samt regionala och lokala samhéllen att i hog
utstrackning utnyttja fordelarna med ett omrade utan inre granser. TEN-T ska knyta ihop
medlemslandernas nét for transporter, telekommunikation och energi for att forbattra
kommunikationerna pa EU:s inre marknad och binda samman EU:s ytteromraden med de centrala
delarna av unionen. TEN-T ska bidra till EU:s konkurrenskraft och en héllbar utveckling.
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Finansiering av projekt via budgeten for TEN-T kan ske for sadan infrastruktur som aterfinns pa de
kartor som finns i riktlinjerna fér TEN-T. Kartorna omfattar végar, jarnvégar, flygplatser, hamnar,
sjomotorvagar och inre vattenvagar. Medel kan sokas for studier och projekt. Studier kan beviljas
medel med upp till 50 procent av de totala kostnaderna. Investeringar kan finansieras till htgst 30
procent om det géller prioriterade projekt som korsar nationsgranser, och till hégst 20 procent for
ovriga delar av prioriterade projekt.

4.4.5 TEN-T ar en viktig planeringsforutsattning fér Sverige

De riktlinjer som antogs 1996, och senast dndrades 2004, omfattar tva planeringsnivaer, dels ett
Overgripande nat (jarnvégar, vagar, inre vattenvagar, kombinerade transporter, flygplatser och
hamnar) dels trettio prioriterade projekt som ska ha sérskilt hog prioritet. I riktlinjerna for TEN-T
pekas 30 prioriterade projekt ut. Tre av dessa beror Sverige: den fasta forbindelsen éver Oresund, den
nordiska triangeln (vagar och jarnvégar Stockholm-Oslo—Kdpenhamn—Helsingfors) och
sjomotorvagar pa Ostersjon och Nordsjon. Fehmarn - Baltforbindelsen &r ett prioriterat projekt som
kan fa sarskilt stor betydelse for Sverige. Aven Via Baltica Rail (jarnvag mellan Tallinn, Riga, Kaunas
och Warszawa) samt utbyggda vag- och sparforbindelser fran Gdynia soderut till Wien kan paverka
den framtida anvandningen av transportsystemet inom Sverige pa ett betydande satt.

Sverige har de senaste aren erhallit bidrag till finansiering av projekt inom TEN-T fran EU pa 200~
300 miljoner kronor per ar. De bidrag till infrastrukturinvesteringar, som Sverige erhallit fran TEN-T
genom aren, har underlattat finansieringen av projekt som ar prioriterade ur ett europeiskt och svenskt
perspektiv.

TEN-T ar ocksa viktigt for att ge Sverige mojlighet att paverka prioriteringen av investeringar i
infrastruktur pa europeisk niva, med malsattningen att forbattra forutsattningarna for svenskt
naringsliv. Det dr darfor angelaget att Sverige ar en aktiv part i TEN-arbetet. 85 procent av budgeten
for TEN-T ligger i det flerariga programmet Multi-Annual Programme for perioden 2007 — 2013 som
kommissionen nyligen beslutat om. Sverige far bidrag till tva stora projekt: 52 miljoner euro till
Citytunneln i Malmg och 56 miljoner euro till E20 Norra lanken i Stockholm. Ut6ver detta har Sverige
beviljats mindre bidrag till ett antal projekt, daribland E6 vid Vellinge och Haparandabanan. Ett antal
projekt kopplade till forbattringar av infrastruktur i och i anslutning till centrala svenska hamnar har
under senare ar ocksa fatt medfinansiering fran TEN-T.

Enligt naringsdepartementets fakta PM till riksdagen (Regeringskansliet Faktapromemoria 2008/09:
FPM Riktlinjer for de Transeuropeiska transportnatverken (TEN-T) Naringsdepartementet 2009-02-
10) har TEN-T lett till markbara positiva forandringar. Nationella vagnéat och jarnvéagsnat har kopplats
samman pa manga stallen och gransoverskridande jarnvagar har borjat bli driftskompatibla. TEN-T
har ocksa varit viktigt for att driva pa utvecklingen nar det galler intelligenta transportsystem (ITS)
och béttre interoperabilitet.

TEN-T kompletterar nationella infrastrukturinvesteringar med ett mer dvergripande och mellanstatligt
perspektiv. Inom Sverige har TEN-T framforallt bidragit till en snabbare utbyggnad av véag- och
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jarnvagsforbindelserna inom Nordiska triangeln. Kommissionen har beslutat medverka till finansiering
av investeringar i hoghastighetsmotorvégar till sjoss mellan Trelleborg och Sassnitz samt mellan
Karlshamn och Klaipeda. Aven angelagna projekt utanfor Nordiska triangeln med ett europeiskt
mervarde har kunnat paskyndas. Planering och genomfarande av fordjupade farleder och andra
investeringar i hamnarna i Goteborg och Norrkoping har ocksa beviljat bidrag fran TEN-T. Den
hittillsvarande modellen fér TEN-T har haft férdelar nér det galler att koncentrera medlen till de mest
prioriterade straken, men ocksa gett mojlighet till att finansiera projekt som ligger utanfor dessa
prioriterade strak. Det har inneburit en 6kad geografisk spridning av bidragen. TEN-systemet har fatt
en Okad legitimitet inom landet. | mer &n halften av Sveriges lan har TEN-finansierade studier eller
utbyggnadsprojekt genomforts.
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EU-prioriterade projekt inkl Nordiska Triangeln, sjomotorvagar (Motorways of the Sea) samt Den
Nordliga Korridoren (The Northern Axis) - en av fem Trans-Europeiska Transportkorridorer som
redovisades av en hognivagrupp som arbetat under ledning av Loyola de Palacio ar 2005 i rapporten
”Natverk for fred och utveckling” (Network for Peace and Development)

4.4.6 Revidering av TEN-T kan ge nya mojligheter for svensk infrastrukturplanering

Sedan Kommissionen ar 2007 aviserade att den avsag att revidera riktlinjerna 2010 har ett antal
konferenser hallits och kommissionen har initierat olika analyser av bland annat transportfloden.
Kommissionen inledde den mer formella delen av revideringen genom att den 4 februari 2009
publicera ”"Grdnbok — Transeuropeiska transportnédt (TEN-T): En 6versyn av strategin. Battre
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integrering av de transeuropeiska transportnaten” for att framja den gemensamma transportpolitiken.
Bakgrunden till gronboken ar att TEN-T behover utvecklas i syfte att uppna en hallbar ekonomisk
utveckling och for att stdrka EU:s roll i en 6kande globalisering samt att forbattra kommunikationerna
med unionens grannlander. Klimatfragan utgor ocksa en betydande utmaning dar transporter och
infrastruktur kan spela en viktig roll. Enligt EU-kommissionen behéver TEN-T policyn bli mer
fokuserad och tydligare for att malen ska kunna nas. | gronboken, som varit foremal for en bred
diskussion om den framtida policyinriktningen av TEN-T, presenterar EU-kommissionen nagra olika
inriktningar for TEN-T. Bland dessa ingar en utveckling av ett “stomnat” (core network), med
viktigare strak och noder, liksom viktigare satsningar pa ITS. Dartill ska det finnas en systematik for
att identifiera projekt, korridorer och natverk. TEN-T-strategin ska se till att transporterna fungerar pa
bésta mojliga satt med stéd av integrerad och innovativ infrastruktur som &r val anpassad till den
tekniska utvecklingen inom sektorerna for energi, infrastruktur och fordon. Strategin ska i storre
utstrackning an hitintills aterspegla de faststallda EU-malen inte bara inom transportsektorn utan dven
i ett bredare politiskt, samhéallsekonomiskt, miljomassigt och institutionellt europeiskt sammanhang.

4.4.7 Sveriges synsatt

Enligt néringsdepartementets Fakta PM till riksdagen, som utarbetats efter en snabbremiss till de
narmast berorda verken, stodjer Sverige kommissionens alternativ 3. Forslaget har framforallt tva
tilltalande egenskaper: att de prioriterade projekten ersatts med ett sammankopplat nétverk och att det
aven fortsattningsvis kommer att finnas ett mer omfattande natverk. Sverige ser det ocksa som
angeléget att foljande tre perspektiv belyses i det fortsatta arbetet:

- Nya transportstrommar

- Klimatanpassning och samordning mellan trafikslagen

- Ravaruforsorjning

Naringsdepartementet skriver att Sverige bor agera i nara samarbete med andra Ostersjélander i fragan
om revideringen av TEN-T riktlinjerna for att 6ka genomslagskraften. TEN-revideringen kan ses som
en del av den kommande Ostersjéstrategin som ska antas under det svenska ordférandeskapet. Den
storsta utmaningen nar det galler framtida utveckling av transporter i Ostersjoomréadet ar att minska
avstandet mellan detta omrade och EU:s ekonomiska centrum, vilket skulle underlatta ett storre
deltagande i EU:s inre marknad. Detta kan uppnas om transportsystemen inom och utanfér regionen
(dvs. Europeiska unionen, Norge och Ryssland) forbattras. Dessutom &r transportinfrastrukturen
sarskilt svag i den dstra och syddstra delen av Ostersjon pa grund av arvet fran Sovijettiden. Ostersjon
anvands fortfarande inte till sin fulla potential som en integrerad del av transportsystemet i regionen.
Ett enigt trafikutskott, som har lamnat ett utlatande till EU-kommissionen, anser att det behovs ett
transportnat som gor att de olika trafikslagen kan samverka effektivare. Transportnatet maste ocksa
gora det mojligt att 6ka jarnvéagens och sjofartens andel av godstransporterna. Det europeiska
transportsystemet maste bli mer miljévanligt och medel satsas pa klimatsmarta losningar. Utskottet
framhaller aven behovet av insatser for att minska infrastrukturens sarbarhet vid ras, skred, storm och
dversvamningar till foljd av klimatférandringar. Bland nya prioriterade initiativ vill utskottet inkludera
den norra axeln som lankar samman de nordliga delarna av Sverige, Norge, Finland och Ryssland.
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Utskottet vill ocksa inkludera den nordsydliga transportkorridor, som forbinder Barentsomradet i norra
Sverige och Finland med l&ndernas sddra delar.

Dessa projekt har pekats ut av en arbetsgrupp fran transportministerierna i de nordisk-baltiska landerna
(Sverige, Finland, Danmark, Norge, Estland, Lettland och Litauen) som pa svenskt initiativ utarbetat
ett gemensamt positionspapper infor gronboken. Detta papper 6verlamnades till kommissionen i
november 2008. De viktigaste slutsatserna i positionspappret ar att det i revideringsarbetet ar viktigt
att sarskilt uppmarksamma naringslivets behov av ravarutransporter, behovet av goda forbindelser

med tredje land, vikten av att beakta klimatfordndringarna samt vikten av att kunna genomftra
horisontella projekt, bland annat nar det géller ITS. Vidare fastslas att Nordiska triangeln dven
fortsattningsvis bor ses som ett prioriterat projekt, liksom sjémotorvégarna. Nar det géller eventuella
nya prioriterade projekt fors bland annat den Nordliga Korridoren och Bottniska korridoren fram.

Den Nordliga Korridoren (The Northern Axis) ar en av fem Trans-Europeiska Transportkorridorer

som redovisades av en hdgnivagrupp som arbetat under ledning av Loyola de Palacio ar 2005 i
rapporten ”Nétverk for fred och utveckling” (Network for Peace and Development).
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Figure 4.1 Map of road branches of the Northern Axis and their codes

Figure 4.2 Map of railway branches of the Northern Axis and their codes

Den Nordliga Korridoren (Northern Axis)med olika forgreningar i Ostersjéomrade
Kalla: The Northern Transport Axis Pilot for the analytical support framework to monitor the
implementation of the infrastructure and “soft” measures proposed by the High Level Group Draft

Final Report

Banverket och dess finska motsvarighet har gemensamt sokt EU-bidrag for att
studera behov och mojligheter att bygga ut transportkorridoren runt hela Bottniska
Viken pa sikt. Bottniska korridoren &r en strategiskt viktig transnationell lank i
Europas godstransportsystem. Den gar pa saval svensk som finsk sida och binder
samman 6st-vastliga och nord-sydliga transnationella axlar i Sverige, Finland, Norge
och Ryssland. Korridoren knyter ssmman "NEW” inom Northern Axis med
Nordiska triangeln. Korridoren far ocksa en viktig betydelse for de ost-vastliga
transportstraken Finland-Sundsvall-Ostersund-Trondheim och Vasa — Umed - Mo i

Rana.
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4.4.8 Framtida stomnét i Ostersjdomradet (Baltic Core Network)?

Vid valet mellan alternativa losningar for den fortsatta utvecklingen av TEN-T
forordade trafikverken ett 6vergripande TEN-T och ett stomnét bestaende av dels ett
geografiskt nat, dels sa kallade begreppsbaserade delar. Grunden for ett Stomnét for
Ostersjoregionen (Baltic Core Network) bor vara de prioriterade TEN-T projekten i
regionen, vilket leder till att regionens infrastruktur knyts ihop med 6vriga EU och
med dess grannlander pa ett effektivt satt och darigenom skapar forutséttningar for
okad tillganglighet och en héllbar ekonomisk utveckling.

Baltic Core Network bor vara trafikslagsintegrerande och spegla utvecklingen av
transportfloden i sydlig och ostlig riktning samt utga fran marknadens behov. Det
initiativ som tagits vad géaller framtagande av en utredning om godsfléden och
infrastruktur i Ostersjéregionen, Baltic Transport Outlook, vilken fér dvrigt aterfinns
i det aktuella forslaget till strategi och action plan for Ostersjéregionen, kommer att
utgora ett viktigt underlag for identifieringen av ett Baltic Core Network.
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4.5 GEMENSAMMA AMBITIONER OCH INSTRUMENT

EU:s lagstiftning och instrument syftar till att stimulera 6nskad utveckling. EUs
arbete inom transport-, miljo- och det regionala utvecklingsomradet genomsyras
bland annat av stravan efter

Okad effektivitet

Minskade miljostérningar och 6kad klimatanpassning

Sékerhet

Social sammanhallning

Hansynstagande till EU:s grannregioner ("Externa dimensionen”)

Atgarder i transportsystemet &r centrala i stravan efter minskade miljdstérningar och
utslapp av klimatpaverkande gaser, eftersom en sa stor del av bade miljostorningar
och koldioxidutslapp fran fossila branslen harror fran fordon och drivmedel.

Atgarder som leder till effektivare anvandning av transportsystemet paverkar béde
miljo- och ekonomi pa ett positivt sétt. Inom transportsektorn kravs ocksa betydande
insatser for att forbattra trygghet och sakerhet. Forbéattrad tillganglighet i
transportsystemet ar samtidigt ett av flera politiskt verksamma medel att stimulera

social sammanhallning och framja hallbar utveckling. Det finns manga orsaker till att

transportsystemet ar ett av de mest reglerade politikomradena inom EU. Nedan ges
nagra aktuella exempel pa EUs politikinriktning, lagstiftning och instrument som
berdr transportsystemet.

4.5.1 Infrastruktur

Atgarder for att underlitta rérlighet av varor, tjanster och personer inom EU:s inre
marknad och i forhallande till "tredje land” inriktas allt mer pa att skapa ett
Overgripande EU-gemensamt och miljéanpassat transportnat, som inkluderar vag,
jarnvag, sjofart och flyg, for att underlatta effektiva transporter fran dorr till dorr i
forsta hand for transnationella varutransporter. Infrastrukturatgarderna inkluderar

Revidering av TEN-T

Effektiva lokala kopplingar mellan olika trafikslag i hamnar, kombiterminaler
och vid flygplatser samt granséverskridande infrastrukturplanering,

Oversyn av upphandlings- och standardiseringsregler

Miljoproévning

Paket om gronare transporter
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4.5.2 Ekonomiska styrmedel

Anvéndningen av ekonomiska styrmedel har diskuterats lange. Under de kommande
aren forutses bland annat krav pa klimatanpassning och behov av alternativa satt att
finansiera investeringar i infrastruktur leda till 6kad anvéndning av avgifter och
ekonomiska incitament. Till exempel:

e Handelssystem med utslappsratter

e Tréngselavgifter

o Infrastrukturfinansierande avgifter

e CO2 skatt

e Eurovinjettsystemet

4.5.3 Regelverk

Arbete pagar med ny lagstiftning av betydande omfattning for samtliga tranportslag.
Sarskilt inom jarnvagsomradet kravs manga olika slags regelférandringar for att inte
bara mojliggora utan dven underlatta transnationella godstransporter pa jarnvag. Det
har varit svart att hitta kompromisser om Kommissionens forslag om ett
konkurrenskraftigt nat for godstransport pa jarnvag. De mest utestaende fragorna
handlar om tilldelningen av kapacitet for godstag samt de korridorer som initialt skall
inrattas. (Landtransporter, TTE-radet den 19-20 maj 2009)

Under forra aret (2008) initierade Kommissionen bland annat foljande foérandringar

av regelverk for vagar som ingar i TEN-vagnatet:

e Sakerheten pa TEN-vagnatet; hur medlemsstaterna faststaller och genomfor
metoder for trafiksakerhetsméssiga konsekvensanalyser,
trafiksékerhetsrevisioner, forvaltning av vagnatets sakerhet och
sékerhetsinspektioner.

o Grénsoverskridande uppfoljning av trafikforseelser

e Forutsattningar for att bedriva gods- och busstrafik pa vég

o Minimiregler for arbetstidens forlaggning for yrkesforare

e  Om vagavgifter for lastbilar infors pa det transeuropeiska vagnatet enligt
Eurovinjettdirektivet maste dessa villkor i uppfyllas.

4.5.4 Informationsteknologi

o ITS; Kommissionen har presenterat ett forslag till handlingsplan for utbyggnaden
av intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet och for granssnitt mot
andra transportnat samt ett tillhdrande direktiv med ett ramverk for
implementering av handlingsplanen. Syftet ar att paskynda inforandet av olika
ITS-applikationer och sakerstalla en miniminiva av funktionalitet samt att
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erbjuda en viss niva av interoperabilitet 6ver hela Europa. Det pagaende
samarbetet pa det transeuropeiska vagnatet inom Easyway-projektet ar en viktig
plattform for att koordinera utbyggnaden av ITS-tjénster. Sverige har
huvudansvaret for att ta fram ett forslag till europeiska ITS-tjanster som landerna
ska implementera under aren framover, samt atgarder och harmonisering som
krévs for genomforandet.

e ERTMS; EU-direktiven 96/48/EG om jarnvagssystem for hoghastighetstag och
2001/16/EG om jarnvagssystem for konventionella tag. Direktiven stéller krav pa
en viss teknisk standard vid uppgradering och nybyggnation av anldggningar och
fordon for jarnvagstrafik. Pa sikt kommer aven befintliga banor och fordon att
behova anpassas till dessa krav.

e Ett arbete kommer att genomforas utifran EPCIP-direktivet, (identifiering och
klassificering av kritisk infrastruktur samt behovet av att starka skyddet av
denna) under planperioden pa bade nationell och pa regional niva. | ett
Europeiskt perspektiv kommer Oresundsbron och for jarnvagens del dven
forbindelsen till Narvik att komma ifraga for klassificering inom detta direktiv.

e SESAR (Single European Sky ATM Research); Projektet gar ut pa att skapa en
ny generation av det europeiska systemet for flygledningstjénsten. Enligt
kommissionen kommer det nya systemet att tredubbla kapaciteten jamfort med
dagens situation, med tiodubblad 6kad sékerhet och en driftskostnad som ligger
langt under dagens system for flygkontrolltjanst, som &r foraldrat. SESAR
definierar en tydlig organisation och gransoverskridande luftrumsblock. Genom
inforande av blocken definieras trafikstrukturen inte langre efter
nationsgranserna, utan efter de faktiska behoven.

o VTS (vessel traffic services, sjotrafikleder)

o Galileo — ett projekt for satellitnavigering. Driftsfasen ska inledas senast nar
installationsfasen har avslutats ar 2013.

4.5.5 Utveckling, forskning och innovation

Inom Banverket och Véagverket haller en samsyn rérande forskning och innovation
pa att vdxa fram och ge en utgangspunkt for att utveckla gemensamma former for
samspel med omvarlden inom FoU-omradet fr.o.m. 2010. For att kunna mota de
utmaningar trafikverken star infor pa ett effektivt satt, kravs 6kat engagemang och
storre systematik i savél det internationella arbetet som i det egna utvecklingsarbetet.
Trafikverken ska pa ett battre satt ta tillvara kreativiteten i omvéarlden genom att:
e Inom alla omraden hitta I6sningar som moter de internationella forutsattningarna,
framst inom EU, samt utnyttja befintlig kunskap och teknik i omvérlden.
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Oka engagemanget i det internationella arbetet, inklusive EU:s
forskningsprogram.

Strava efter samverkan med andra aktdrer, bade nationellt och internationellt.
Inriktningen av trafikverkens forskning och utveckling skall viljas sa att erhallna
resultat verkligen kommer till anvandning i samhallet och i trafikverkens
verksamhet. Dessutom ska trafikverken medverka till att fora ut den kunskap
som finns i Sverige, framst om hallbart samhallsbyggande, hallbara transporter
och trafiksakerhet. Det géller inte minst till de lander dar utvecklingen idag sker
snabbast.

Arbetet bedrivs bland annat i féljande forum:

EUs ramprogram foér forskning och utveckling
ERRAC (European Road Transport Research Advisory Council), ER-
TRAC European Rail Research Advisory Council, WATERBORNE
(vattenburna transporter, hav och inlandssjofart) och ACARE (Advisory
Council for Aeronautics Research in Europé) dr gemensamma
teknikplattformar under 7:e ramprogrammet dar trafikverken foretrader
medlemsstaten Sverige. Arbete pagar for att starka respektive myndighets
samspel med EU-kommissionen pa ett battre satt an idag. (EU- strategi
Innovation Vagverket 090519)
Marco Polo Il, en finansieringskalla for att erbjuda operatorer pa 6verbelastade
végar alternativ i form av andra transportsitt inklusive atgarder som leder till
béattre utnyttjande av narsjofart, jarnvag och inre vattenvégar samt kraftfulla
initiativ fran transport- och logistikbranschen, inklusive inlandsterminaler och
andra plattformar som underl&ttar intermodalitet, for att uppmuntra nya metoder
och tekniska fornyelser inom alla fyra transportsatten och férvaltningen av dem.
I juli 2008 lade EU-kommissionen fram en rapporten (KOM(2008) 468 Slutlig
(13)) som lyfter fram betydelsen av samplanering av forskning och utveckling
mellan EU-kommissionen och medlemsstaterna samt mellan dessa.

4.5.6 Standardisering

Standardiseringskommittéer pa Europaniva kan fungera som strategiska natverk for
informationsutbyte om planerad och pagéende FoU - verksamhet da de experter som
deltar ofta ar ansedda forskare. Dessutom fungerar standardisering som ett effektivt
instrument for storskalig introduktion av nya I6sningar. Svenskt engagemang i
internationell harmonisering av regelverk och standarder ar ndédvéndig for att kunna
paverka dessa i 6nskvard riktning. Det kan dessutom underlatta for svenska foretag
att sélja sina produkter och tjanster pa exportmarknaden.
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Europeiska "EN-standarder” kommer ofta till anvéndning i lander som inte har egen
nationell standard pa olika omraden. De har nu blivit ett globalt allt mer accepterat
alternativ till amerikansk ASTM-standard eller tysk DIN-standard.

Dessa motiv och utgangspunkter bekraftades av regeringen, som den 17 april 2008
dverlamnade en skrivelse (20) till riksdagen som poangterar att delaktighet och
inflytande i arbetet med framtagande av standarder ar nddvandigt for att tillgodose
samhéllets krav pa sékerhet, effektivitet och hallbar utveckling. Naringsutskottet har
stallt sig bakom skrivelsen. (Néringsutskottets yttrande 2008/09:NU6)

Véagverket och Banverket har ett gemensamt ”Standardiseringsrad” for att sprida
insikt och forstaelse for verksamheten, samordna agerandet pa nationell,
europeisk och global niva samt initiera, prioritera och paverka olika aktiviteter.

4.5.7 Fordon och drivmedel

EU:s arbete inom omradet syftar till att 6ka energieffektiviteten och 6ka andelen
fornybar energi. De bindande utslappskraven for nya bilars koldioxidutslapp (l&s
energieffektivitet) som borjar gélla fran 2012 och far fullt genomslag 2015. Kraven
galler som snitt for varje bilkoncerns forséljning inom hela EU. Effekten i ett visst
medlemsland beror pa ett stort antal faktorer och samspelar med nationella
styrmedel. For savil latta som tunga véagfordon finns framtida utslappskrav for nya
fordon beslutade. Tillsammans med utskrotning av gamla fordon kommer detta leda
till betydande utsldppsminskningar av kvaveoxider, kolvaten och partiklar de
kommande 10-20 aren.
e Fordonsdimensioner;

| Sverige tillats 25,25 m langa lastbilar vilket foreslas bli tillatet i hela EU

Ny containerstandard har foreslagits i EU
o Utslappsdirektiv

Svavelhalt i fartygsbranslen

Utslappskrav pa vagtrafikfordon mm

4.5.7 Samhalls- och infrastrukturplanering

e  Strukturfondsprojekt
o TEN-T
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5. Det svenska transportsystemets utveckling ar av Europeiskt
intresse

5.1 SVENSKA STORSTADSREGIONER AR VIKTIGA EUROPEISKA
TILLVAXTCENTRA

5.1.1 Storstadsregioner spelar en viktig roll for hallbar tillvaxt

Inom EU gors aterkommande uppféljningar av utvecklingen inom det europeiska
territoriet. Bland annat méts olika indikatorer for att folja upp utvecklingen enligt
Lissabonagendans ambitioner om hallbar tillvaxt.
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Storstadsregioner, stadsomraden och landsbygdsomraden av olika karaktar
Kélla: ESPON ATLAS, Mapping the structure of the European territory, Oktober 2006

Aktuella data visar att Europas centrum utvidgas geografiskt. Europas centrum, den

sa kallade "Pentagonen”, definieras traditionellt som omradet som inkluderar och
forbinder London, Hamburg, Miinchen, Milano och Paris. Trots att detta centrala
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omrade endast tacker 14 procent av EU:s yta representerar det 46 procent av den
ekonomiska omséttningen. Har bor 32 procent av befolkningen och har gors 75
procent av Europas investeringar i forskning och utveckling. Nu kan man se att detta
ekonomiskt mest valfungerande och folktata omrade véxer langs olika korridorer.
(Territory matters for competitiveness and cohesion, Facets of regional diversity and
potentials in Europe, ESPON Synthesis Report 111, autumn 2006)

5.1.2 De nordiska storstadsregionerna ar viktiga Europeiska centra.

Det finns ocksa flera starka stadsregioner utanfor Europas centrum. Bade stora
storstadsregioner och sma och medelstora stader i andra delar av Europa vinner
terrang som viktiga noder for Europeisk utveckling. Manga av dem é&r viktiga
ekonomiska motorer i sitt omland. Vissa av dem presterar béttre &n stader inom
“Pentagon”-omradet. | vart och ett av dessa storstadsomraden finns funktioner av
lokal, regional, nationellt, transnationell, och Europeisk betydelse, men endast 14 av
de 76 storre staderna ar av Europeisk eller transnationell betydelse med avseende pa
sex funktioner som visat sig vara sarskilt viktiga i uppféljningen av Lissabonagendan
Huvudkontor for privata foretag

Transportnoder

Universitet

Centrum for offentlig administration

Industriellt centrum

Centrum for turism

I

Dessa 14 stader hade ocksa en stark ekonomisk tillvéxt mellan 1995 och 2003. De
flesta ligger utanfor ”"Pentagon”, vilket understryker deras betydelse som Europeiska
centrum.

Bland de starka noderna utanfor det mest centrala omradet aterfinns Madrid,
Barcelona, Aten, Dublin, Stockholm, Géteborg, Képenhamn och Malmé,
Helsingfors, Oslo, Warszawa och Budapest. (Territory matters for competitiveness
and cohesion, Facets of regional diversity and potentials in Europe ESPON Synthesis
Report 111, results by autumn 2006)

5.1.3 Planerade atgarder i de svenska storstadsregionernas transportsystem
Atgardsplanen innebar att betydande resurser avstts for att hantera, forbattra och
bygga ut transportsystemet i Sveriges tre storstadsregioner under perioden fram till
2021. Flera atgarder framjar kollektivtrafiken i ett stort omland sa att
storstadsregionerna forutsattningar att utvidgas geografiskt starks.
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| dessa regioner fyller transportsystemet manga olika funktioner samtidigt som
trafikens stérande effekter &r sérskilt besvéarande. Storstadsregionen vid Oresund
inkluderar omraden i tva olika lander.

Storstadsregionernas hamnar, flygplatser, jarnvagsstationer, kombiterminaler och de
stora bytespunkterna for kollektivtrafik ar betydelsefulla start- och malpunkter for
langvaga resor och godstransporter. Géteborgs hamn liksom flygplatserna Arlanda
och Kastrup fyller séarskilt viktiga funktioner som knutpunkter for interkontinentala
transporter till och fran Sverige. Nar den samlade folkmangden 6kar starks flygets
marknadsunderlag. | en tid da den konkurrensen i luften forutses oka till foljd av
konkurrensfrémjande internationella regler (single sky), och forvéntade prisdkningar
pa flygbransle, ar starkt underlag pa marken en viktig forutsattning for att kunna ha
ett varierat linjeutbud vid de stora flygplatserna. Det har stor betydelse for den
europeiska och globala tillgangligheten i Sverige, som ligger langt fran Europas och
varldens befolkningsmaéssiga och ekonomiska centrum.

Planerade atgarder i stadsregionernas transportsystem, och i de transportkorridorer
som forbinder de nordiska storstaderna med varandra (Nordiska Triangeln), ar ocksa
viktiga i ett Ostersjoperspektiv. Hog tillganglighet med klimat- och miljoanpassade
transporter och vélfungerande kommunikationer inom Stockholm-/Mélarregionen
och nétverket av stora stadsregioner runt Finska Viken, vid sodra Ostersjokusten, i
Oresundsomrédet och straket langs vastkusten via Goteborg till Oslo, liksom i
stadsnatverken pa bada sidor om Bottenviken, har stor betydelse for att underlatta
kontakter och 0ka utbytet mellan manniskor, foretag, akademiska och kulturella
institutioner och andra organisationer. Det starker Ostersjoregionens framtida
tillvéxt, attraktivitet och miljo. Det far ocksa gynnsamma effekter pa havsmiljon.

5.1.4 Flera EU-gemensamma instrument beror stora stadsregioner

Manga av EU:s policies och program beror de stora stadsregionerna. Alla storstader
och flera mellanstora stader ligger pa Nordiska Triangeln dar transportsystemets
kvalité ar av europeiskt intresse, och dar atgarder for att forbattra framkomlighet,
miljo och andra forhallanden av betydelse for att transportsystemet ska utvecklas pa
ett langsiktigt hallbart satt, prioriteras av EU. Det betyder att manga atgarder har
forutsattningar att kunna genomféras med stéd av EU-bidrag och andra
europagemensamma resurser for att exempelvis frdmja forskning, innovation och
produktutveckling eller for att prova och utvérdera nya styrmedel och instrument
inom exempelvis klimat- och miljdomradet. Man kan ocksa forutsatta att nya direktiv
och lagar kommer att paverka trafikforhallandena i urbana miljoer, exempelvis
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rérande fordonens miljostorningar, rattigheter och skyldigheter for resenérer och
operatorer i kollektivtrafiken eller ITS for vagtrafik och kombinerat med andra
trafikslag.

Program, direktiv och lagstiftning som eventuellt kommer efter gronboken om
urbana transporter, kan exempelvis leda till atgarder som berér

— Kaollektivtrafik, miljo, ITS, cykel

— Luftkvalitet, buller, markféroreningar

— Trafiksékerhet

— Resenérers réttighet

Revideringen av TEN-T kan leda till utpekande av ett EU gemensamt stomnéat som
knyter samman Nordiska Triangeln med hamnar, flygplatser och terminaler av
betydelse for internationella transporter som inkluderar lokala kopplingar inom
Stockholmsregionen, Norrképing, Géteborgsomradet och Oresundsregionen. Det kan
galla bade fysisk infrastruktur och tjanster och aven krava samverkan med privata
aktorer.

Program, direktiv och lagstiftning till f6ljd av EU:s klimatstrategi, exempelvis
— Fordon och drivmedel, utslappskraven for nya bilars och mal om fornybar
energi galler inte specifikt for stader utan generellt, men kommer forstas ge
nytta for stadernas arbete med att minska klimatpaverkan och forbattra
hélsan for dess medborgare.
— Auvgifter, styrmedel och incitament

Program, direktiv och lagstiftning i enlighet med EU:s godstransportagenda
— Godslogistik i tatortsmiljo

Kommande handlingsplan och direktiv for ITS

5.2 SVENSKA TRANSPORTER PAVERKAR FORHALLANDENA | ANDRA
LANDER

5.2.1 Skandinaviska ravarutillgangar &r viktiga for Europamarknaden

| Barentsomradet finns betydande ravarutillgangar som inte minst kontinentens
marknader efterfragar. Sveriges omfattande varuexport, &r liksom Finlands, starkt
relaterad till utvinning och féradling av ravaror som skog och malm. Enligt de finska
och svenska trafikverkens rapport till sina respektive regeringar bestar de langvéga
godstransporterna i de allra nordligaste landsdelarna av ravaruexport som malm,
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virke, fisk och jordbruksprodukter samt varor som produceras, marknadsfors och
transporteras inom regionen och transporter av konsumtionsvaror in till regionen.
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Godsfloden fran marknaderna i nordligaste Europa
(Kalla Joint Finnish — Swedish Infrastructure, Report to the Governments maj 2009)

5.2.2 Langvaga godstransporter véantas fortsatta att 6ka

Kommissionens forberedelser infor framtagandet av ett nytt transportpolitiskt
forslag, som ska galla under den kommande mandatperioden, har inkluderat en
mangd olika underlagsstudier. Flera olika scenarier har analyserats for att belysa
langsiktiga utmaningar for Europas transportsystem. Kommissionens s.k.
Fokusgrupp drar slutsatsen (The Future of Transport, Focus Group’s Report
20.02.2009) att trenden mot ckad efterfragan pa langvéaga godstransporter sannolikt
inte kommer att brytas. De forutser 6kad trangsel i stora interkontinentala hamnar,
framvéxt av ett europeiskt nat av jarnvéagskorridorer for stora, langa och
energieffektiva godstag, 6kad konkurrens pa sparen och mer sammodalitet samt
skifte fran fossilbransledrivna lastbilar, fartyg och flygplan till andra trafikslag till

Internationellt perspektiv



ay e
>—<BANVERKET <= Vdgverket RAPPORT 40(5)

Datum: 2009-06-29

Duommsvener P THRELSEN

foljd av stranga miljokrav och oro for den framtida fossilbrénsleférsorjnings
tillforlitlighet.

5.2.3 Stora problem med trangsel och miljostérningar i nordvastra Europa

Den svenska exporten gar huvudsakligen i sydvastlig riktning. Betydande delar
passerar Skéne for att nd kontinenten via farja eller Oresundsférbindelsen. Importen
gar ofta i motsatt rikting. Exempelvis kommer den storsta delen av varuinflodet till
den stora marknaden i Stockholm- Malarregionen fran séder och vaster. Sarskilt
lastbilstransporterna har 6kat snabbt under den senaste tio&rsperioden. Aven sjofarten
har dkat i omfattning.

I nordvéstra Europa ar vag- och jarnvagsnaten hart anstrangda. Koer och
trafikstockningar i vagnéatet orsakar stora forseningar och barridreffekter. De orsakar
ocksa stora miljostorningar i omgivningen. Kapacitetsbristerna i jarnvagsnatet blir
allt mer besvérande, inte minst i Oresundsomradet.

For narvarande gors betydande investeringar i forbattrad transportinfrastruktur i
Polen, Litauen och andra delar av norddstra och dstra delen av den Europeiska
kontinenten med stod av EU. Dessa strak kan snabbt bli attraktiva alternativ till de
Overlastade transportvdgarna via nordvastra delen av kontinenten for transporter med
mal i centrala och sédra Europa och andra delar av Medelhavsomradet och regioner
annu langre bort.

5.2.4 Planerade atgarder i strdk och omlastningsterminaler for ldngvéaga gods

Atgérdsplanen inkluderar investeringar i stamvégar och banor i transportkorridorer
som forbinder de nordiska huvudstadsregionerna med varandra samt nationellt
betydelsefulla transportstrak i norra Sverige och landanslutningar till stora hamnar
med tillhérande kombiterminaler i Goteborg, pa ostkusten, i Blekinge och Skane
samt andra stora kombiterminaler av nationell betydelse. Planen rymmer dven
investeringar i farleder. For nagra av objekten finns beslut om samfinansiering av EU
via TEN-programmet, exempelvis inom ramen for de prioriterade projekten Nordiska
Triangeln och Motorways of the Sea. Ytterligare nagra objekt bor ha forutsattningar
att kunna fa TEN-bidrag under kommande ar.

Den nationella planen inkluderar &ven medel som méjliggor investeringar och
uppgradering, miljo- och sékerhetsférbattringar samt rekonstruktion, drift- och
underhallsinsatser av infrastruktur, anlaggningar och tekniska system i avlastande
inlandsstrak for langvaga godstransporter. Detta kommer bland annat att mojliggora
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bérighetsforstarkningar, hastighetsanpassning, métesfrihet, rastplatser och andra
atgarder som forbattrar framkomlighet och serviceniva for tunga vagfordon samt
motesspar, uppgradering av elforsorjning, signalsystem och andra trimningsatgarder
som ger 0kad kapacitet och hastighet i jarnvagsnéatet. Darigenom frigors kapacitet i
de hart belastade vagar och banor via Stockholm samt pa de delar av stamnatet som
dels forbinder norra Sverige med Géteborg och Oresundsomradet, dels ansluter till
nationellt betydelsefulla hamnar och kombiterminaler. | arbetet med att utveckla
inlandsstraken borde det finnas goda méjligheter att dra nytta av idéer, kunskap och
erfarenheter fran EU:s godstansportagenda.

5.2.5 EU:s arbete kommer att paverka det svenska godstransportsystemet

Program, direktiv och lagstiftning i enlighet med EUs godstransportagenda kan
komma att underlatta ett mer effektivt utnyttjande av det samlade transportsystemet.
Under de kommande aren forutses implementering av ITS-baserade tjanster och
okade krav pé& hallbar kvalitet och effektivitet. Andrade regelverk kan véntas leda till
forenkling av transportkedjor och grénspassager. Arbetet med att utveckla ett
europagemensamt jarnvagsnat for langvaga godstransporter och for att stimulera
6kad anvéndning av sjotransporter vantas fortsatta.
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Skiss till ett framtida Baltic Core Network inom Sverige. Ett sadant nat ska
kénnetecknat av hdg interoperabilitet, miljdanpassade transporter och
valfungerande informationssystem for kommunikationer

Kommande revidering av TEN-T kan innebdra att ett nytt europeiskt stomnat pekas
ut. | forarbetena infor revidering av TEN-T och EU:s Ostersjostrategi har forslag
diskuterats om att inkludera och binda samman viktiga transportleder i flera l&nder
for att skapa nya korridorer som kan utvecklas till huvudstrak for hallbara langvaga
godstransporter; exempelvis pa strackorna Torned/Haparanda - Lulea - Narvik och
sjdbmotorvagen Klaipeda — Karlshamn (Northern Axis) eller ldngs Bottenvikens ostra
och vastra kust omraden (Bothnian Corridor). Det finns ocksa intresse for
gemensamma satsningar i samverkan mellan EU, nationell och regional/lokal niva
samt naringslivet pa fler sjomotorvéagar (Motorways of the Sea) och “grona
transportkorridorer”. Detta ligger i linje med Kommissionens idé om att ett
europeiskt stomnat skulle kunna besta av lankar som motiveras av saval geografiskt
definierade forbindelser och sa kallade "begreppsbaserade” delar. Om TEN
utvecklas pa detta satt skulle det kunna bli méjligt att fa EU-bidrag till framtida
investeringar i fler delar av Sverige.
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Investeringar i ny och forbéattrad transportinfrastruktur i andra léander, nya
informations- och avgiftssystem, smidigare granspassager och kontroller samt ¢kad
harmonisering av olika landers standard kan komma att paverka de framtida
godstransportflédenas geografi inom Sverige.

Inférandet av Eurovinjettsystemet i Sverige och andra lander kan kanske komma att
forandra utlandska chaufforers vagval inom Sverige. Idag maste tunga fordon betala
for att kora pa TEN-vagar medan anvandningen av det dvriga vagnatet ar gratis. |
Tyskland tas avgifter ut pa tunga fordon sedan nagra ar som bland annat baseras pa
korstracka, antal hjulaxlar och utslappsnivaer. Det aktuella forslaget till
Eurovinjettdirektiv gor det mojligt att infora en sarskild vagavgift for att internalisera
lastbilstrafikens externa kostnader utéver infrastrukturfinansierande avgifter.
Avgiften ska fa omfatta kostnader for utslapp av lokala luftféroreningar, buller och
trangsel. Kommissionens forslag innebér att intakterna fran den nya avgiften ska
oronmarkas for atgarder i transportsektorn.

Skatter och avgifter paverkar anvandningen av transportsystemet. Framtida regler for
exempelvis banavgifter, hamnavgifter, landningsavgifter, vagtullar, trangselavgifter
och utslappsratter kan vantas paverka efterfragan och utbudet av transporttjanster.
Exempelvis antog IMO i oktober 2008 skarpta gransvarden for svavel i marint
bransle, vilket leder till kraftiga dverflyttningar fran sj6fart till vag och jarnvag om
inte motverkande atgarder satts in. Detta paverkar framforallt Sverige och Finland.

Nya industriella produktions- och handelsmonster som resulterar i nya afférs- och
logistikupplagg kan snabbt leda till férandrad efterfragan pa transporter via hamnar,
terminaler, banor och véagar i olika delar av landet. Det kan leda till 6kad trafik i
delar av transportsystemet som hittills inte varit sa belastade i 6stra och norra
Sverige. Forandringarna pa varldsmarknaden paverkar ocksa den industriella
strukturen. Exempelvis har tidigare olénsamma jarnmalmsfyndigheter blivit
intressanta att exploatera, vilket lett till behov av investeringar i transportsystemet.

Fortsatt avsmaltning av havsis i Norra Ishavet och vid Nordpolen kan kanske leda till
att hamnar i norra Norge, Finland och nordvastra Ryssland kan anvéndas av fartyg

som trafikerar Nordostpassagen.

Langre och tyngre fordon kan stalla krav pa andrad utformning av anlaggningar och
tjanster.
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6. Utmaningar for trafikverken

6.1 EU:S ARBETE KOMMER ATT PAVERKAR FORUTSATTNINGARNA
ATT GENOMFORA ATGARDER

Eftersom transporter utgor en viktig del i flera av de program och instrument som
redan finns eller haller pa att utvecklas inom EU, och dessutom &r foremal for
omfattande europeisk lagstiftning, finns det skal att anta att transportsystemet aven
kommer att sta i fokus for kommissionens och EU parlamentets arbete under det
kommande decenniet.

Klimatfragan blir allt viktigare inom EU. Insikten om de utslappsminskningar som
kravs for att na 2-gradersmalet ar viktiga att formedla. Transportsektorns bidrag ar
viktigt och dessutom den sektor inom EU dar utsldppen ékar snabbast. Det gor att det
stalls och kan forvantas stélla hoga krav pa att sektorn skall minska sina utslapp.
Behovet av utsl&ppsminskningarna ar av den storleksordningen att det inte bara kravs
mer energieffektiva fordon delvis drivna pa el och en 6kad andel fornyelsebar energi.
Allt talar for att teknikutvecklingens bidrag kommer att behéva kompletteras med
atgarder som fokuserar pa mojligheterna att effektivisera samhallets person- och
godstransporter . Det behdvs da en ny syn pa samhallet och transportsystemet dar den
egna bilen har en mindre roll som transportmedel jamfort med i dag och dar
tillganglighet skapas genom ett transporteffektivt samhalle med god kollektivtrafik,
och goda mojligheter att ga och cykla. Dessutom maste dven godstransporterna
optimeras.

Det innebdr att nya EU-direktiv och ny europeisk lagstiftning kan vantas tillkomma
och sla igenom under den tid som atgardsplanen éverblickar. Effekterna kan bli
genomgripande. Déarfor behovs ett mer aktivt svenskt deltagande, och 6kad
samstammighet, i europasamarbetet pa bade nationell och regional niva.

Efterhand kan de svenska och de europeiska instrumenten for att paverka
transportsystemet till att bli klimatanpassat och framja hallbar tillvaxt vantas bli mer
harmoniserade till sitt materiella innehall och sin formella struktur. I sa fall starks
forutsattningar for att EU:s olika program och instrument ska kunna utnyttjas i
arbetet med att driva, underhalla, effektivisera anvandningen, och forbattra
tillganglighet och serviceniva, i det samlade transportsystemet pa bade nationell och
regional niva.
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I en aktuell analys "Vagar framat, om EU-stodet i utvecklingen av svensk
transportinfrastruktur” betonar SKL bland annat att EU-samarbetet skapar
mervérden, att staten behover ta ett tydligare ansvar for helheten och att den
vertikala dialogen” kan utvecklas.

Trafikverksutredningen konstaterar bland annat i sitt betdnkande "Effektiva
transporter och samhallsbyggande, en ny struktur fér sjo, luft, vég och jarnvag”
(SOU 2009:31) att de Iangsiktiga utmaningarna behdver motas med en annan
planeringsinsats och tydligare roller. Utredningen framhaller att det ar viktigt att
trafikverken redan i planeringsskedet tar hansyn till investeringar i andra l&nder som
paverkar transportflodena till och fran Sverige. Gransoverskridande samarbete
behdvs for att bast dra nytta av olika TEN-T projekt med regional anknytning, tex
interregionala projekt i Ostersjbomradet.

Detta skulle innebéra nya utmaningar och krav pa trafikverkens satt att arbeta.
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