6 Kombiterminaler

e Ett antal strategiska kombiterminaler bér pekas ut.
Terminalhuvudminnen fir ta stillning till om de vill ingd i
det strategiska kombiterminalnitet och ansluta sig till de
villkor som foljer av detta.

e Staten bér genom Banverket ta ansvar for drift och under-
hill samt foér investeringar 1 spdranliggningarna och
hirdgjorda ytor 1 dessa terminaler.

e Banverket bor fordela spdrkapaciteten i de strategiska termi-
nalerna och prissitta nyttjandet med utgdngspunkt frin
kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad.

e De strategiska terminalerna bor utpekas som riksintresse.

e Ett stod till intermodala demonstrationsprojekt bor inféras.

6.1 Vart arbete med terminalfragan

Terminaler och terminalhantering finns inom samtliga fyra trafik-
slag. De terminaler som har storst betydelse i ett intermodalt pers-
pektiv ir hamnar och terminaler dir jirnvdg och vig mots, si
kallade kombiterminaler.

I avsnitt 2.5 har vi tidigare utvecklat vira resonemang vad giller
utpekandet av strategiska noder. De utgdngspunkter som vi tog
upp dir ir generella och gir dirfor och applicera pd bdde hamnar
och kombiterminaler. I kapitel 4 behandlades hamnfrigan, och
forslagen 1 detta kapitel giller dirfér endast kombiterminaler. I
hamnkapitlet konstaterade vi dock att allt fler kombiterminaler
viljer att etablera sig inom eller i nira anslutning till hamnar, och
detta dr en utveckling som enligt vir uppfattning ir mycket positiv
for intermodaliteten. Foljaktligen dr ndgra av de kombiterminaler
som tas upp 1 detta kapitel beligna i hamnar.
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I vdra direktiv sigs féljande om terminalfrgan:

... skall sirskilt behovet av omlastningsméjligheter vi strategiska knut-
punkter kartliggas, liksom férdelningen av ansvaret f6r sddana anlig-
gningar. Delegationen skall limna férslag till hur staten kan delta i en
utveckling dir terminaler finns varaktigt tillgingliga och kan utvecklas.
... Delegationen skall belysa hur ansvaret {6r terminalerna bor fordelas
och vilka principer f6r avgiftssittning, konkurrens osv. som bor rdda
for att frimja samverkan mellan trafikslagen.

Vi har i virt arbete med att analysera hur staten genom ett 6kat
engagemang 1 terminalfrigan kan frimja intermodaliteten valt att
belysa foljande frigestillningar:

o utpekande av strategiska terminaler dir staten tar ett sdrskilt
ansvar for viss infrastruktur och f6r den fysiska planeringen

e omlastningsstod

e investeringar och underhill i anslutande infrastruktur

e stdd till demonstrationsprojekt.

Den férsta Godstransportdelegationen ansdg att staten har flera
roller vad giller godsterminalnitet. Genom sin roll som infra-
strukturhdllare f6r anslutningar till och frin terminalerna var det
enligt den forsta delegationen nédvindigt med en prioritering av de
mest centrala naven i det svenska godstransportnitet. Delegationen
foreslog dirfor att den grundliggande infrastrukturen vid ett
begrinsat antal terminaler, som har betydelse f6r huvudgodsstra-
kens funktion, skulle tillhandahillas pi neutralt sitt av staten
medan terminaloperationen skulle skotas av separata terminalbolag.

Jirnvigsutredningen har i sitt huvudbetinkande' redogjort for
sin syn pd intermodala terminaler. Man forutser en utveckling dir
bristande lonsamhet 1 terminaler leder till att de stora terminalerna
tenderar att bli storre samtidigt som de mindre terminalerna
forsvinner. Utredningen menar att denna utveckling kommer att
leda till en terminalstruktur som inriktas pd tvd typer av terminaler.
Den ena typen ir fullserviceterminaler dir man férutom omlast-
ning iven erbjuder lagring och vidareféridling av gods. Den andra
typen av terminaler beskriver man som lastplatser dir fasta anligg-
ningar till stérsta delen saknas. Vad som erbjuds dir dr en hérd-
gjord yta, dir man med till exempel gaffeltruckar under enkla
forhdllanden kan lasta om gods. Jirnvigsutredningen foresldr att
ett trafikslagsdvergripande program tas fram for den framtida

! Jarnvdg for resendrer och gods (SOU 2003:104).
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inriktningen av terminalstrukturen. Ett sidant program bor vara
forankrat 1 samtliga trafikverk och kopplas ithop med den
overgripande infrastrukturplaneringen. Staten bér di vara tydlig
och lyfta fram de noder och strdk som man i sin egenskap av infra-
strukturforvaltare har for avsike att satsa pa.

Railcombi har i en skrivelse till Banverket 1 november 2003
redogjort for sin syn pd terminalfrigan. Utgdngspunkten ir att om
den intermodala trafiken skall kunna 6ka sin konkurrenskraft
méste kostnaderna fér omlastningar minska. Ett sitt att uppnd det-
ta dr enligt Railcombi att alla aktérer som ir inblandade 1 inter-
modala transporter samverkar kring gemensamma terminaler. Tra-
fiken koncentreras pa sd sitt till ett antal terminaler med foljd att
kapacitetsutnyttjandet 1 dessa terminaler okar, vilket i sin tur
medfor sinkta styckekostnader per omlastning. Railcombi féreslir
att ett antal terminaler viljs ut och definieras som riksterminaler.
Dessa terminaler bor betraktas som statlig infrastruktur och finan-
sieras och prissittas enligt de principer som tillimpas for 6vrig stat-
lig  infrastruktur. Med infrastruktur  avser = Railcombi
anslutningsspar till terminalen, spir pd terminalomridet, den
hirdgjorda ytan samt de byggnader som krivs for att driva
verksamheten.

Banverket har 1 kontakter med oss redogjort f6r det arbete som for
nirvarande pdgdr inom verket med att ta fram utvecklade riktlinjer for
kombitrafiken och fér kombiterminaler. Banverket utgdr i sitt arbete
frén den befintliga strukturen av kombiterminaler. Verket foresldr att
flertalet av de befintliga kombiterminalerna pekas ut och att verkets
ansvar for dessa terminaler bér omfatta spdr inom terminalomridet
och anslutningsspdr samt underhdll av dessa. Detta till skillnad frdn
dagens situation dir spiren inom 9 av de 17 terminalerna igs och
underhdlls av ngon annan in Banverket. Banverket anser ocksd att
verket bor ta ansvar for investeringarna i de aktuella terminalerna. I
gengild skall terminalerna vara 6ppna for alla. Banverket skall férdela
sparkapaciteten och nyttjandet av spdren skall pr1ssattas som vrig
jirnvigsinfrastruktur. Banverket foresldr dessutom att vissa kriterier
bor faststillas for bedémningen av vilka terminaler som ir av strate-
giskt intresse.

Chalmers har pd delegationens uppdrag gjort en kartliggning av
den svenska terminalstrukturen (en sammanfattning av detta arbete
finns i bilaga 4). I bilaga 5 finns en redogérelse for terminalstruk-
turen 1 Europa, en 6versikt 6ver hur EU ser pd stod till terminaler
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samt en beskrivning av aktuella stod till terminaler 1 6vriga
Europa.)

6.2 Det svenska kombiterminalnatet

En kombiterminal ir, som nimnts ovan, en terminal dir vig och
jirnvig mots och som dr dppen for flera trafikutdvare. I kombiter-
minalerna hanteras 1 huvudsak enhetsberett gods, det vill siga gods
som dr lastat 1 containrar, p vixelflak eller i semi-trailer.

Den helt dominerande aktéren i Sverige i dag nir det giller kom-
biterminaler ir Railcombi som totalt marknadsfér 17 terminaler i
sitt nit. Aktiebolaget Railcombi dgs av CargoNet som 1 sin tur igs
till 45 procent av Green Cargo och till 55 procent av det norska
jirnvigsbolaget NSB. RailCombi igs alltsd gemensamt av den
svenska och norska staten, med norrminnen som majoritetsigare.

Fem av de terminaler som ingdr i Railcombis nit — Trelleborg,
Goteborg Alvsborgshamnen, Géteborg Centralharpan, Norrképing
och Stockholm Virtan — ir lokaliserade 1 hamnar och drivs av res-
pektive hamnbolag.

Ovriga terminaler som marknadsfors av Railcombi ir Luled,
Hallsberg, Almhult, Borlinge, Ume4, Sundsvall, Givle, Stockholm
Arsta, Géteborg Kruthusgatan, Helsingborg, Malmé och Jénképing.

Antalet TEU? som hanteras &rligen i dessa terminaler varierar
frdn drygt 650 000 totalt i Goteborgs hamn till 10 000 TEU i
Trelleborg. I terminalerna 1 Stockholm Arsta, Norrképing,
Goteborg Kruthusgatan och 1 Malmo hanteras mer 4n 50 000 TEU.

Stockholm Arsta fungerar som Railcombis nav fér inrikes-
trafiken. 90 procent av trafiken gir i egna heltdg och resterande 10
procent gir 1 Green Cargos vagnslastsystem.

I tre av terminalerna — Luled, Hallsberg och Almhult — drivs
verksamheten av terminalbolag som 4gs gemensamt av Railcombi,
den aktuella kommunen och andra aktérer, till exempel Euro-
shuttle och IKEA. Mark och spir inom terminalomridet dgs 1 dessa
fall av terminalbolaget men underhills av Railcombi. P4 terminalen
i Luled har Banverket spirinnehavarrollen genom ett avtal med
bolaget och svarar dirmed for drift och underhdll av spiranlig-
gningarna.

I de resterande 3tta terminalerna dgs spiren av Banverket och de
ingdr siledes 1 statens spiranliggningar. Marken igs av Jernhusen

2 Twenty foot equivalent units — intermodala lastenheter omriknat till 20 fotsenheter.
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med undantag av terminalen i Borlinge dir kommunen iger
marken. I Borlinge, Umed och Jénkoping bedriver utomstiende
bolag terminalverksamheten.

Lyftanordningarna pd terminalerna bestdr av truckar som kan
hantera enheter upp till 45 ton. I Géteborg, Malmé, Sundsvall och
Stockholm finns dessutom portalkranar.

Forutom Railcombis terminaler finns tre kombiterminaler som
hanterar stérre mingder enhetsberett gods. I Karlstad dgs och drivs
en terminal av Vinerexpressen. Hir hanteras drligen 13 500 TEU.
De 6vriga tvd finns 1 Insjon och Eskilstuna och igs av privata
foretag och hir skots terminalfunktionen av Green Cargo. I Insjon
hanteras arligen 5000 TEU och motsvarande siffra i Eskilstuna
ir12 000 TEU.

6.3 Gransdragning mellan infrastruktur och
suprastruktur

Kinnetecknande for terminaler, terminalstrukturer och infrastruk-
turen kring en terminal ir att de utgor ett komplext system med
mdnga inblandade aktorer. Det ir i dag inte sjilvklart var grinserna
gdr mellan de olika aktdrernas ansvaromriden. Dessa oklarheter
kan leda till bristande effektivitet och till att férbittringsdtgirder
inte kommer till stdnd.

Grinsen mellan terminaler och anslutande infrastruktur

De enda terminalanliggningar som hittills har behandlats som en
del av den nationella infrastrukturen ir jirnvigens rangerbangirdar.
I frga om planering, investeringsbedémning och prissittning
behandlas dessa anliggningar pd samma som 6vriga delar av stom-
jirnvigarna och ingdr 1 statens spranliggningar.

Banverket ir i dag, som nimnts ovan, spirinnehavare pi 8 av
Railcombis 17 terminaler. Spiren 1 dessa terminaler ingdr i det
dvriga jirnvigsnitet. Detta innebir att Banverket ansvarar for drift
och underhdll och att avgiften for att nyttja spren tas ut med 30
procent av Banverkets drift- och underhillskostnader.

Bortsett frin ovanstdende undantag gir annars grinsen mellan
terminalens infrastruktur och den anslutande infrastrukturen dir
terminalomridet bérjar.
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Grinsen mellan infrastruktur och suprastruktur i
kombiterminaler

Europeiska kommissionen har i samband med anvisningar om stat-
ligt stéd och finansiering av konstruktion av hamninfrastruktur
beskrivit grinsdragningen mellan olika typer av anliggningar i en
hamn. Kommissionen skiljer i anvisningarna pd infrastruktur och
suprastruktur.

Vid en 6verforing av denna terminologi till en kombiterminal
skulle foljande uppdelning kunna goras:

e Till kombiterminalens infrastruktur hér vig- och jirnvigsnit
inom terminalomridet, hdrdgjorda ytor foér lastning och
lossning, byggnader och skalskydd det vill siga stingsel och
anordningar for in- och utpassering.

e Till kombiterminalens suprastruktur hor kranar, truckar och
ovrig lyftutrustning.

6.4 Terminalkostnad i relation till den totala
transportkostnaden

For att pd ett korrekt sitt kunna bedéma vilka effekter ett eventuellt
statligt engagemang i terminaler skulle f8 har vi sett det som
visentligt att kartligga de olika kostnadskomponenterna vid termi-
nalhantering samt dessa kostnaders andel av den totala transport-
kostnaden.

Terminalkostnadens andel av den totala transportkostnaden
varierar med lingden pd undervigstransporten, det vill siga jirnvigs-
eller sjotransporten, och med forslingsavstinden med vigtransport
1 borjan och 1 slutet av transporten. Andelen ir ocksd beroende av
vilken lasttyp som hanteras. Hur ling tid transporten tar,
inkluderat tiden i terminalen, piverkar ocksd kostnadsandelen.

Institutet for transportforskning, TFK, har pd virt uppdrag
studerat terminalkostnaderna. Syftet med studien var att belysa
kostnadsstrukturen 1 kombiterminaler och hamnar. Férdelningen
av kostnaderna mellan infrastruktur och suprastruktur har kart-
lagts.

I figuren nedan beskrivs de kostnadskomponenter som ingdr vid
terminalhantering.
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Figur 6.1 Kostnadskomponenter vid terminalhantering

‘ Total terminalkostnad ‘

‘ Terminalkostnad ‘ ‘ Kostnad for omlastningstid
Infrastruktur- Terminaltjanst-
kostnad
kostnad

Slutsatsen av TFK:s kartliggning ir att intrastrukturkostnadens
andel av terminalkostnaderna 1 genomsnitt utgor cirka 20 procent.

Mot bakgrund av bland annat TFK:s kostnadsstudie har STKA
beriknat den totala terminalkostnadens andel av den totala
transportkostnaden 1 nigra olika transportrelationer. Resultaten
visar att den totala terminalkostnaden, 1 relationer inom Sverige,
ligger mellan 11 och 15 procent av den totala transportkostnaden.
Dessa berikningar ir baserade pd kombitransporter dir
undervigstransporten genomférs med jirnvig och dir godset i1
bida indar efter terminalhantering kors med lastbil. Transporterna
som berikningarna baseras pd innehéller siledes tva lyft.

Med en kostnadsandel for infrastrukturen i terminalen pd 20
procent leder ovanstdende berikningar till att infrastrukturkostna-
den 1 terminalen utgér mellan 2 och 3 procent av den totala
transportkostnaden.

6.5 Analys av och férslag till former for statligt
engagemang i kombiterminaler

6.5.1 Bakgrund och utgangspunkter

Det transportpolitiska arbete som bedrivs bdde 1 Sverige och inom
EU rorande avregleringar, satsningar pd jirnvigens och sjofartens
infrastruktur samt ett rittvisande kostnadsansvar f6r de olika trafik-
slagen har stor betydelse for utvecklingen av de intermodala trans-
porterna. Eftersom detta generella arbete bedrivs med varierande
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framgdng och tempo har sivil den svenska som andra nationella
regeringar samt Europeiska kommissionen bedémt att det finns
behov av &tgirder som dr mer direkt riktade mot intermodala
transporter. Nir det giller intermodala transporter med losa
lastbirare ir terminaler av central betydelse och det dr dirfor inte
konstigt att dessa sedan linge varit i fokus for teknisk forskning
och nu dven alltmer uppmirksammats 1 transportpolitiken.

Den kartliggning av dtgirder inom EU f6r att stirka terminaler
som 3terfinns i bilaga 5 visar tydligt att det 1 6vriga Europa finns ett
betydande offentligt engagemang inom terminalomridet. Atgirder-
na ir av bdde nationell och regional karaktir. En tydligare koppling
av terminalernas infrastruktur till planeringen av 6vrig nationell
infrastruktur finns i flera linder. Kommissionen har visat en positiv
instillning till stoddtgirder 1 anknytning till terminaler och ocksd
godkint ett antal dtgirder av olika karaktir.

Vi har analyserat och virderat olika former av statligt engage-
mang 1 kombiterminaler och i samband med detta beaktat bland
annat foljande aspekter:

e Overensstimmelse med vira dvergripande utgdngspunkter
e paverkan pd godstransportmarknaden

e pdverkan pd tillkommande och befintlig terminalstruktur
o koppling till och betydelse f6r niringsliv och handel

o koppling till strakanalysen

o kostnader fér staten.

6.5.2  Utpekande av strategiska terminaler

I dag dgs och drivs de svenska kombiterminalerna av minga olika
aktorer. De flesta handhas av ett eller flera kommunala fastighets-
eller driftbolag, statliga fastighetsbolag samt statligt eller privat
dgda transportforetag, vilket innebir en komplicerad dgarbild.
Detta forhillande bidrar till att vi inte férordar ett statligt
overtagande av den totala terminalinfrastrukturen.

Ett sidant 6vertagande, som diskuterades av den férsta Gods-
transportdelegationen, skulle innebira att staten helt tog dver dgan-
de och drift av intermodala godsterminaler som en del av infra-
strukturen. En naturlig konsekvens av ett sidant synsitt skulle
kunna vara att terminalerna skottes av en infrastrukturmyndighet
och att planering av investeringar och drift samt avgiftssittning
gjordes pd motsvarande sitt som for vigar och jirnvigar.
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Det finns naturligtvis varianter av ett samhilleligt engagemang i
terminaler. Inom flygsektorn dger till exempel staten Luftfarts-
verket, som 1 sin tur dger kommersiellt drivna flygplatser. Dessa
finns vid sidan av kommunala flygplatser i luftfartens infrastruktur,
som staten har ett 6vergripande planeringsansvar fér. Utveck-
lingen gir dock allmint sett mot ett allt tydligare sirskiljande
mellan den kommersiella operatérsrollen och den sambhilleliga
planeringen. Det ir enligt vr mening dven ett rimligt angreppssitt
for kombiterminaler.

Av den analys av terminalkostnader som vi tidigare redogjort for
1 avsnitt 6.4 framgdr att den totala terminalkostnaden, det vill siga
kostnader fér bide infrastruktur och de tjinster som erbjuds i
terminalen, uppgdr till mellan 11 och 15 procent av den totala
transportkostnaden for en kombinerad transport vig-jirnvig-vig
med tv3 lyft.

De totala terminalkostnaderna utgor alltsd en betydande del av
transportkostnaden, och en sinkning av kostnaden i detta led
skulle kunna bidra till att férbittra den intermodala trafikens
konkurrenskraft.

Vi foresldr dirfor att staten genom Banverket erbjuder sig att ta
ett 6kat ansvar for delar av infrastrukturen i terminaler som finns i
de strategiska noder som framgér av kartan 1 bilaga 3, och dir Ban-
verket inte redan 1 dag har spdrinnehavarrollen. Detta innebir att
Banverket tar 6ver rollen som spdrinnehavare vilket leder till att
verket svarar for drift och underhdll av spdranliggningar och
hirdgjord yta inom terminalomridet samt fér nyinvesteringar av
sddana anliggningar. Anvindningen av spiranliggningarna bor pris-
sittas utifrdn principen om samhillsekonomisk marginalkostnad.
Denna prissittningsprincip torde s linge det inte rider tringsel
leda till en sinkning av kostnaderna i de aktuella terminalerna
jimfort med 1 dag. Sparinnehavarrollen innebir ocksd att Banverket
skoter kapacitetstilldelningen 1 terminalen vilket borgar foér en
oppen och rittvis behandling av olika operatorer.

Utgdngspunkten foér virt resonemang ir att iven en mindre
kostnadssinkning i terminalhanteringen kan leda till effekter nir
det giller valet av transportlésning.

Vi har ocks3 utgdtt ifrdn att vra forslag skall ske inom ramen fér
existerande administrativa strukturer och regelverk, for att undvika
tillkommande administrativa kostnader som inte direkt gynnar
intermodaliteten och fér att regelverket kring terminalerna skall bli
mer littoverskddligt. P3 detta sitt tar staten i sin roll som
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forutsittningsskapare ett tydligare ansvar foér terminalstrukturen
utan att man fér den skull ger sig in 1 de delar av terminalen dir
verksamheten bér drivas utifrin ett foretagsekonomiskt perspektiv.
Staten kan agera inom ett omrdde dir man har en vil uppbyggd
kompetens. Med utgdngspunkt frén detta synsitt anser vi ocksd att
staten bor ta ett storre ansvar for anslutande infrastruktur till
terminalerna (se vidare avsnitt 6.5.3).

Vi konstaterar att véra forslag ligger vil 1 linje med de idéer och
resonemang som Banverket har om utvecklingen av verkets ansvar
for terminaler och som vi tidigare beskrev i avsnitt 6.1.

Vi har i avsnitt 2.5 redogjort f6r de kriterier som vi anser bor
beaktas vid utpekande av strategiska noder och funnit att samtliga
Railcombis terminaler uppfyller dessa. Vi vill dock betona att
Railcombinitet endast bér utgora en utgdngspunkt fér Banverkets
arbete med att prova huruvida enskilda terminaler skall betraktas
som strategiska eller inte. Det ir viktigt att strukturen av
terminaler som erbjuds ingd 1 det strategiska nitet inte blir statisk,
utan att nya terminaler kan komma till och att andra kan omprévas
for att pd sd sitt ge mojligheter fér en anpassning av terminal-
strukturen till faktiska forindringar 1 godsfléden och transport-
monster. Dagens struktur har vixt fram under ldng tid och kan i
viss mén utgdra ett hinder for etablering av nya transportmdonster.
Det bor bli Banverkets uppgift att 16pande se 6ver det aktuella
nitet av strategiska terminaler, for att man skall kunna vidta
dtgirder till foljd av forindrade behov pd transportmarknaden.
Trosklarna for att komma in och ut ur systemet bor inte vara for
héga, for att underlitta en smidig och marknadsstyrd anpassning av
terminalstrukturen.

Fysisk planering kring de strategiska terminalerna

Trafikverken har inom sina verksamhetsomriden skyldighet att
bevaka riksintresset fér kommunikationer. Det sker genom att
verken limnar uppgifter till linsstyrelserna som 1 samband med
kommunernas 6versiktsplanering har att bevaka att riksintressena
respekteras.

Sjofartsverket har pekat ut 28 hamnar av riksintresse. Av dessa ir
24 stycken dven TEN-hamnar’, vilket innebir att de uppfyller de

? Ingdr i det av EU-utpekade Trans Europeiska Nitverket.

84



SOU 2004:76 Kombiterminaler

kriterier som utarbetats pA EU-niva vad giller hamnars betydelse 1
TEN-sammanhang.

P4 motsvarande sitt har Luftfartsverket pekat ut 28 flygplatser
av riksintresse for luftfarten. Samtliga flygplatser utom en ir dven
TEN-flygplatser. De vigar som leder till dessa flygplatser har
pekats ut som riksintresse av Vigverket 1 syfte att skapa ett
nationellt kommunikationsnit.

Kombiterminaler ir i dag inte utpekade som riksintresse, men
Banverket uppmirksammar ind3 terminaler i den fysiska plane-
ringen och informerar kommunerna om att terminalhantering
kriver stora ytor med goda tillfartsvigar. Man uppmanar kommu-
nerna att vid anliggning av nya terminaler ta kontakt med verket
redan tidigt 1 planeringen, eftersom verket 1 egenskap av
sektormyndighet har ett 6vergripande ansvar for strategier och
utveckling av jirnvigsinfrastrukturen.

Vi anser att — 1 likhet med vad som giller f6r hamnarna — ett utpe-
kande av de strategiska kombiterminalerna som riksintresse skulle 6ka
mojligheterna f6r dessa terminaler och terminalomriden att hivda sig 1
den fysiska planeringen. Utpekandet skulle innebira att terminalerna
ingdr 1 de statliga intressen som linsstyrelsen bevakar. Det ir enligt vir
mening helt nédvindigt att staten utifrén ett nationellt perspektiv tar
ett storre ansvar dn 1 dag for att hivda terminalernas mojligheter till
lokalisering 1 ligen dir det finns goda férutsittningar att utveckla
intermodala transportldsningar.

6.5.3 Investeringar och underhall - anslutande infrastruktur

Tillgingligheten till kombiterminalerna ir en viktig friga for termi-
nalens attraktivitet och funktion. Det ir ocksd viktigt att de tunga
transporter som anliggningen genererar kan ledas pa ett sidant sitt si
att de stor boende och andra trafikanter s8 lite som mojligt. I ménga
fall har de befintliga kombiterminalerna en ur vigtransportsynpunkt
otillfredsstillande lokalisering. Kombiterminaler ir 1 vissa fall lokalise-
rade 1 anslutning till inneromriden 1 titorter eller s3 har titorten vuxit
fram kring terminalen. Nir terminalen ligger inom kommunalt vig-
hdllningsomride f6rbinds den ofta till en storre statlig vig via kom-
munala vigar. I de fall anslutningarna ir kommunala eller enskilda ir
det ibland svart att finansiera forbittringsdtgirder.

Vi anser att Banverket bor ta ett utékat ansvar for spdranslut-
ningar till de strategiskt viktiga terminaler som nimns i avsnitt
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6.5.2. och till de strategiska hamnar som tas upp 1 avsnitt 4.3. Om
nyinvesteringar 1 form av spdranslutningar inte har ett uppenbart
allminintresse utan till vissa delar kan ses som foretagsspecifika,
bér en riskfordelning ske mellan de inblandade parterna. Staten
borde genom Banverket, inom ramen f6r den ordinarie planerings-
processen, kunna préva en finansiering av investeringar 1 anslut-
ningar, under férutsittning att de ir samhillsekonomiskt l6n-
samma eller 1 6vrigt uppfyller de krav Banverket normalt stiller for
att en investering skall komma till stind. Resterande terminal-
investeringar bor dvila terminaligaren.

Motsvarande ansvar f6r viganslutningar till de strategiska termi-
nalerna och hamnarna bor tas av Vigverket respektive de aktuella
kommunerna beroende pd gillande vighillaransvar 1 de aktuella
fallen. (Denna friga behandlar vi 1 avsnitt 7.4. T avsnitt 3.8 tog vi
upp frigan om Sjofartsverkets ansvar for farledsanslutningar till
strategiskt viktiga hamnar.)

Vigverket, Banverket och Sjéfartsverket har kartlagt det befint-
liga behovet av investeringar i ovan nimnda anslutningar. Efter att
ha tagit del av kartliggningen ir vdr bedémning att nédvindiga
tgirder 1 anslutningar till hamnar och terminaler ryms inom res-
pektive verks ordinarie verksamhet.

6.5.4  Omlastningsstod

Ytterligare ett sitt att frimja intermodaliteten skulle kunna vara ett
ekonomiskt bidrag som utgdr till transportkunder vid genomférd
omlastning mellan olika trafikslag.

Ett sddant stod foreslogs av Kommunikationskommittén 1997
och behandlades i samband med den transportpolitiska proposi-
tionen 1998. Stodet skulle ges till kombitrafik, det vill siga till om-
lastning mellan vig och jirnvig, och skulle tillsammans med slo-
pande banavgifter kompensera jirnvigstrafiken for underbeskatt-
ningen av lastbilstransporterna. Stédet skulle enligt férslaget uppgd
till 20 kronor per ton for att motsvara skillnaden mellan vig och
jirnvig givet slopade banavgifter — vilket dock aldrig genomférdes.
Den statsfinansiella kostnaden skulle med dagens nivier pd kombi-
trafiken uppgd till 100 miljoner kronor per &r.

Vid remissbehandlingen av férslaget framkom farhdgor for att
ett stod tll sjilva lyftet skulle kunna innebira att rationell
vagnslasttrafik gjordes om till kombitrafik for att man skulle £ del
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av stodet. Forslag lades att ett stod skulle kopplas till den faktiska
transportstrickan pd jirnvig. En subvention av sjilva lyftet
befarades av vissa remissinstanser leda till att de héga hanterings-
kostnaderna och aktuella hanteringstekniker konserverades.

Principiellt motstdnd mot statsstdd till enskilda transportmedel
framférdes frin flera remissinstanser som ansig att en dkning av
kombitrafiken istillet borde uppnds genom 6kad konkurrens och
genom kvalitetsférbittringar. En annan synpunkt som framférdes
var att stod, om det skall ges, bor gi till den som efterfrigar
transporter i stillet f6r till transportproducenterna.

Jirnvigsutredningen har i sitt huvudbetinkande* behandlat en
friga som tangerar den om omlastningsstod, nimligen driftsstod
till godstransporter pd jirnvig som inte kan uppritthillas pd kom-
mersiella grunder. Utredaren konstaterar att den svenska transport-
politiken grundas pd principen om fri konkurrens mellan transport-
slagen inom ramen for gillande regelverk for avgifter med mera.
Utredaren ser ingen anledning att foresld ndgon férindring av den
gillande ordningen.

Vi gér bedémningen att ett rent omlastningsstdd inte skulle vara
effektivt och att det inte heller ligger 1 linje med vare sig de ver-
gripande principerna for transportpolitiken eller med de grund-
liggande utgdngspunkterna for virt arbete.

6.5.5  Stdd till demonstrationsprojekt

Intermodala transporter kinnetecknas av att ett antal aktorer
samverkar for att en heltickande transportlésning skall komma till
stdnd. I enlighet med véra tidigare resonemang om ekonomiska
hinder (se avsnitt 2.4) kan de ekonomiska trosklarna i form av hoga
initialkostnader utgéra ett betydande hinder vid etablering av nya
transportldsningar.

Inom ramen fér EU:s Marco Polo program kan bidrag ges till
tgirder for trafikomstillningar, katalysatoritgirder och samarbets-
tgirder. Syftet med programmet ir stédja overflyttning av trafik
frén vig tll jirnvdg och sj6. Eftersom kraven pd godsvolymer ir
mycket hoga for svenska forhdllande kommer programmet dock att
ha begrinsad betydelse for svensk del.

Vi foresprikar mot bakgrund av ovanstiende att ett initialt stod
till demonstrationsprojekt inférs, f6r att demonstrera méjligheter

* Jarnvdg for resendrer och gods (SOU 2003:104).

87



Kombiterminaler SOU 2004:76

att 6vervinna hinder som gor att godstransportkedjan inte kan
fungera vil. Stodet bor uppga till maximalt 30 procent av den totala
kostnaden. Krav pd l8ngsiktig kommersiell birkraft och samverkan
mellan flera aktdrer bor stillas. Ett drligt bidrag pd 20 miljoner
kronor bér efter ansdkan fordelas pd ett antal projekt. De projekt
som kan komma ifriga skall vara innovativa, innebira miljonytta
och bygga pd en samverkan mellan flera aktérer, dir staten gir in
med en partiell initial finansiering. Nir de aktuella transportflédena
ir 1 gdng kan de tjina som inspiration och goda exempel f6r den
dvriga marknaden.

Projekten skall leda till en faktisk, mitbar och héllbar godstrafik-
omstillning frin vigtransport till sjéfart, jirnvig eller en kombina-
tion av transportsitt dir vigtransporterna ir si korta som mojligt.
Projektet skall vara genomfért inom 3 ar och projektets resultat
och metoder skall spridas till ledning f6r andra.

6.6 Forslagens konsekvenser

Vi gor bedomningen att vira forslag kommer att leda till en
reduktion av lyftkostnaden och att detta, allt annat lika, kommer
att leda till att brytpunkten mellan kostnaden for en direkt vig-
transport och en kombitransport blir ligre.

Vira forslag leder till att Banverkets kostnader for spiranligg-
ningar och hdrdgjorda ytor inom kombiterminaler samt fér anslut-
ningar till dessa kommer att 6ka. Mot bakgrund av den kart-
liggning av dessa kostnader som gjorts av verket sjilvt gor vi gor
dock bedémningen att dessa kostnadsokningar ryms inom Ban-
verkets samlade planeringsram, inte minst mot bakgrund av
regeringens proposition’ om utdkade planeringsramar for vig- och
jarnvigsinvesteringar 2004-2015.

Virt forslag om bidrag till demonstrationsprojekt tror vi kan fi
stor betydelse 1 och med att det kan leda till att ett antal projekt
kommer igdng som kan verka som férebild. I och med att metoder
och resultat fr&n projekten sprids kan exempel pd lyckade inter-
modala satsningar lyftas fram.

® Prop. 2003/04:95.
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o Utgdngspunkten for avgiftsuttaget inom vigsektorn bor vara
kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad.

e En kilometerskatt bér inforas. Vid inférandet bér hinsyn tas
till utvecklingen inom EU och till det svenska niringslivets
konkurrenskraft.

o Vigverket bor ta ett utdkat ansvar for viganslutningar till
strategiska hamnar och kombiterminaler.

7.1 Vagtrafiken i ett intermodalt perspektiv

Av nedanstiende tabell framgir den inhemska intermodala vig-
trafikens utveckling under perioden 1996-2002.

Tabell 7.1 Andel intermodal vagtrafik i Sverige

ir Transporterad godsméngd inland
Enhetslastat gods i ton Total godsméangd i ton Andel
1996 4000 000 321700000 1,2%
1999 6 000 000 328900 000 1,8%
2002 19000 000 321722000 59 %
Kélla: SIKA.

Vi har tidigare (avsnitt 3.1 och 5.1) konstaterat att den intermodala
utvecklingen inom sj6farten och jirnvigen varit gynnsam under de
senaste dren. Utvecklingen av forutsittningarna fér den
intermodala vigtrafiken dr en naturlig f6ljd av att samverkan mellan
trafikslagen har forbittrats och att en 6kad mingd gods fraktas i
intermodala lastenheter. Den positiva utveckling som bland annat
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forutses for det enhetslastade godset inom sjofarten kommer att fa
effekter for den intermodala vigtrafiken.

7.2 Beskrivning av dagens skatter och avgifter

Den gillande beskattningen inom vigtrafikomridet bestdr av en
dieselskatt som betalas per liter brinsle samt fordonsskatt och vig-
avgift. Fordonsskatt och vigavgift betalas per ar och ir bida diffe-
rentierade for olika typer av fordon.

Skatten pd dieselolja dr frdn och med den 1 januari 2004 3,331
kronor per liter. Av detta ir 0,733 kronor energiskatt medan 2,598
krronor utgors av koldioxidskatt.

Fordonsskatten varierar i huvudsak beroende pi fordonsslag,
skattevikt och antal axlar. I tabellen nedan presenteras exempel pd
fordonsskatt fér ndgra typer av fordon.

Tabell 7.2 Fordonsskatt 2003 for dieseldrivha exempelfordon i kronor

Exempelfordon Fordonsskatt kronor/ar
Lastbil, tva hjulaxlar 18 ton 3750
Slapvagn, tva hjulaxlar, 20 ton 9056
Totalt ovanstaende kombination, 242 axlar, 38 ton 12 806
Lastbil, tre hjulaxlar, 26 ton 7805
Slapvagn, tre hjulaxlar, 36 ton 12 679
Totalt ovanstaende kombination, 3+3 axlar, 62 ton 20 484
Lastbil utan draganordning, tva hjulaxlar, 18 ton 7960

Kalla: SIKA Rapport 2004:4.

Alla lastbilar och lastbilsekipage med en totaltvikt pd minst 12 ton
betalar dessutom vigavgift. Denna avgift, som fér svenska fordon
betalas pd &rsbasis, dr differentierad med hinsyn till fordonets
miljéegenskaper genom att avgiften skiljer mellan lastbilar 1 olika
avgasklasser, men den varierar ocksd beroende pd antalet axlar. I
tabellen nedan visas exempel pd vigavgift for fordon med olika
antal axlar. En lastbil med draganordning hinférs alltid till gruppen
med fyra eller fler axlar. De olika Euroklasserna ir baserade pa
bilens miljoprestanda.
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Tabell 7.3 Vagavgift 2003 for tunga fordon i kronor

Euro 0 Euro | Euro Il
Tva eller tre axlar 8743 7741 6 831
Fyra eller fler axlar 14 117 12751 11 385

Kalla: SIKA Rapport 2004:4.

7.3 Forslag till ett kilometerskattesystem
7.3.1  Vagtrafikskatteutredningens férslag

Vigtrafikskatteutredningen féreslog i sitt slutbetinkande' den 27
maj 2004, att kilometerskatt skall inforas f6r tunga lastbilar med en
totalvikt &ver 3,5 ton. Man foreslog dven att slip skall beskattas.
Ett forhdllandevis enkelt system, men med utvecklingspotential
foreslds inforas. Det innebir att skatten inledningsvis endast
differentieras med avseende pd fordonsegenskaper (miljoklass och
fordonsvikt), men att det pd medelling sikt, nir systemet bedéms
tillrickligt stabilt, infors differentiering mellan titort och
landsbygd. P4 18ng sikt bor méjligheterna att differentiera systemet
ytterhgare enligt forslaget analyseras vidare. Vigtrafikskatteutred-
ningen anser att det dr av stor vikt att inférandet av kilometer-
skatter skyndas pd. Givet det lagstiftningsarbete som krivs och de
relativt komplicerade tekniska system som foérutsitts anges dock
2008 som en tidigaste tidpunkt nir ett svenskt kilometer-
skattesystem kan inféras.

Enligt Vigtrafikskatteutredningens bedémning skulle det fore-
slagna kilometerskattesystem omfatta cirka 70000 svenskregi-
strerade och cirka 35 000 utlandsregistrerade lastbilar. Bussar och
personbilar féreslds diremot inte omfattas av systemet. Kilo-
meterskatten foreslds tas ut pd vigar och gator som har statligt eller
kommunalt huvudmannaskap samt pd de gator inom detaljplanelagt
omrdde dir kommunen bestimt att det skall vara enskilt huvud-
mannaskap. Den stora delen enskilda vigar pd landsbygden foreslas
sdledes inte ingd 1 systemet.

Utredningen foresldr ett tekniskt system som tilldter stor flexibi-
litet, som ir férhdllandevis okomplicerat och som tilliter successiv
systemutveckling. Enligt férslaget kan transportforetagen sjilva
vilja vilken teknisk losning som ska anvindas. Systemmissigt

! Skatt pa vig (SOU 2004:63).

91



Vag

SOU 2004:76

omfattar forslaget tre tekniska delsystem: Internet, fordons-
utrustning och betalningsapplikation.

Alla moment 1 beskattningsprocessen kan genomféras via
Internet, vilket bland annat skapar ett férhdllandevis enkelt betal-
ningsalternativ fo6r utlindska fordon pd tillfilligt besok i landet.
Internet anvinds ocksd for att tillhandahilla systemmoduler for
exempelvis skatteberikning samt framstillning av digitala finger-
avtryck.

For de flesta fordon kommer det att finnas skil att anvinda ett
elektroniskt stodsystem for att registrera fordonets firdvig. Vig-
trafikutredningen anser det inte vara nédvindigt att foreskriva att
en viss teknisk utrustning ska viljas. Man anser att moderna auto-
matiska positionsbestimningssystem erbjuder tillfredstillande 16s-
ningar.

Betalningsapplikationen omvandlar firdvigsregistrering till be-
talningsinformation. Denna kan vara nedlagrad i fordonsenheten,
men den kan ocksd dterfinnas 1 den skattskyldiges kontorssystem
eller hos den betalningsférmedlare som den skattskyldige anlitat.

Vigtrafikskatteutredningen foresldr att ett kontrollsystem utfor-
mas s att risken for upptickt stdr 1 proportion till trafikmingden
pd vigen. Sanktionen vid upptickt, tillsammans med risken for
upptickt, skall vara avskrickande. Forslaget innebir att en kon-
trollstation upprittas var 50:e kilometer pd hela det skattepliktiga
vignitet. Beroende pa trafikintensitet upprittas antingen:

e fast kontrollpunkt i kontinuerlig drift,
e fast kontrollpunkt i slumpmassig drift,
e slumpmissig kontroll med mobila enheter.

Vid kontrollerna registreras bland annat fordonets registrerings-
nummer. Dessa uppgifter jimférs 1 efterhand med de betalningar
som inkommit till beskattningsmyndigheten. Om inte korrekt
inbetalning har gjorts botfills fordonsigaren. Om ett utlindskt
fordon, registrerat 1 ett land med vilket det saknas rutiner for
verkstillighet av pafoljder, inte erlagt betalning foérs fordonet upp
pd en svart lista, for omedelbar 3tgird om fordonet senare
observeras pd svenska vigar.

Kilometerskatten féresls vara marginalkostnadsbaserad och 1
princip motsvara den del av de marginella, externa kostnaderna som
inte kan anses internaliserade genom dagens skatter pd diesel det
vill siga genom energiskatt och koldioxidskatt. Vigtrafikskatte-
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utredningen illustrerar forslaget med exakta skattesatser, samtidigt
som den framhiller att den inte tar slutlig stillning till om
foreliggande marginalkostnadsskattningar, och dirmed inte heller
till om de skattesatser man riknat fram, ir tekniskt korrekta.
Berikningen baseras pd en genomsnittlig marginalkostnad dir 82
procent av trafiken uppskattas ske pd landsbygd och 18 procent 1
titort.

Utredningens analys av mgjliga tariffstrukturer utmynnar 1
forslaget att debitera skatt efter ett fordons totalvikt, differentierat
mellan skilda miljoklasser. Strukturen éverensstimmer dirmed med
det kilometerskattesystem som sedan 2000 finns i Schweiz. En
sddan struktur anses spegla marginalkostnaderna férhdllandevis vil,
samtidigt som systemet blir enkelt och littférstieligt. Skatten blir
den samma f6r ett fordon oavsett lastfaktor. Vigtrafikskatteutred-
ningens analys utmynnar 1 de skattesatser som kan ses i tabellen
nedan.

Tabell 7.4 Miljédifferentierade kilometerskattesatser enligt Vagtrafik-
skatteutredningens betdnkande, kronor/tonkilometer

Euro-klass EUROO EURO1 EURO2 EURO3 EURO4 EUROS5  EEV

Skatt per ton
och kilometer 0,055 0,050 0,045 0,040 0,035 0,030 0,025

Kélla: SOU 2004:63.

Vigtrafikskatteutredningens analys indikerar att féreslagen skatte-
struktur innebir en viss Overinternalisering av de tyngsta
lastbilarna, medan littare fordon diremot gynnas ndgot. Man
framhéller att detta, om man si vill, kan hanteras antingen genom
att skatteskalan bryts vid fordon pi 40 ton, si att inga fordon
betalar fér mer in en 40-tonnare, eller att skatteskalan gors
degressiv. Det senare innebir dock samtidigt att strukturen blir
mer komplicerad.

Det forslag Vigtrafikskatteutredningen presenterat innebir en
avsevirt starkare miljédifferentiering 4n motsvarande, existerande
och planerade europeiska kilometerskattesystem.

Som framgar av figuren nedan ir den skattenivd som utredningen
riknar fram avsevirt ligre 1 Sverige in 1 Schweiz fér EURO 3-
fordon. Fér tunga fordon ir den foreslagna skatten fér EURO 3-

2 Enhanced Environmental Friendly Vehicle.
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fordon hégre i Sverige 4n i Tyskland och i Osterrike. For de
mindre miljéstérande Euro 5-fordonen ir diremot den nivd som
riknats fram for Sverige ligre jimfoért med de andra systemen,
undantaget de tyngsta fordonen i Tyskland.

Figur 7.1 Exempel pa skatt per kilometer for EURO 3-fordon i nagra olika
lander, jamfort med de foreslagna kilometerskatterna for Sverige,
kronor/fordonskilometer

4
35
3 4
25
. O Schweiz
= .
2} B Sverige
E 27
= O Osterrike
=
OTyskland
15
1 4
05 -
0 4
7,5-tonsfordon 18-tonsfordon 40-tonsfordon
Euro 3 Euro 3 Euro 3

Kélla: SOU 2004-63.

Inforande av kilometerskatter pd denna nivd beriknas grov sett
motsvara en intikt pd 4 till 5 miljarder kronor per ar for staten. I
tabellen nedan illustreras &rliga kostnader fér vissa typfordon, vid
angiven korstricka pd avgiftsbelagt vignit. For mindre lastbilar
(budbilar) ir kostnaden maittlig, medan den foér tunga fordon
uppgdr till drygt 400 000 kronor per &r.
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Tabell 7.5 Arlig kostnad for kilometerskatt enligt Vagtrafikskatteutredningens
forslag for olika typtransporter, EURO 3 fordon

Totalvikt (ton) Typ av transport Antal kilometer Tot. km-skatt (kr)
18 Anlaggningstipptrailer 45000 44 064
50 Anlaggningstransporter 45000 122 400
3,5 Budbil A 45000 8 568
26 Dragbil inrikestrafik 120 000 169 728
18 Dragbil utrikestrafik 120 000 117 504
62 Fidrrbilstransporter 120 000 404 736
62 Jordbrukstransporter 90 000 303 552
26 Kretsdistribution 45000 63 648
15 Lokaldistribution 45000 36720
62 Petroleumtransporter 120 000 404 736
62 Rundvirkestransporter 120 000 404 736
24 Tungtransporter 60 000 78 336

Kélla: SOU 2004-63.

Vigtrafikskatteutredningen framhiller samtidigt att nivdn pd
kilometerskatter miste ses 1 ett bredare, transportslagsovergripande
perspektiv och refererar till virt arbete:

Det ir ocksd viktigt att beakta de ovan skisserade kostnadsékningarna
1 perspektivet av det arbete som bedrivs i Godstransportdelegationen
2002. Det torde vara onskvirt att forindringarna i skattesystemet 1
linje med kostnadsansvaret, 1 den man det ir mojligt, sker p& gemen-
sam front mellan transportslagen i syfte att nd en bittre total styrning
till de mest effektiva transportlésningarna (SOU 2004:63).

7.3.2  Vart forslag

Vi delar 1 princip uppfattningen att det ir limpligt att inféra
kilometerskatter foér tunga, dieseldrivna lastbilar. Det ir dock
viktigt att i sammanhanget beakta den internationella utvecklingen
inom omrddet. Enligt vir uppfattning ir det avgdérande att andra
vigtrafikskatter pd de fordon som omfattas av systemet samtidigt
sinks si lingt som EG-lagstiftningen tilliter. Med tanke pd de
svirigheter som en generell sinkning av skatten pd dieselolja kan
antas vara forknippad med krivs att ett Aterbetalningssystem
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utvecklas foér dkeriniringen. Om andra vigtrafikskatter inte sinks
fullt ut faller ett birande argument for kilometerskatter, nimligen
en mer konkurrensneutral beskattning av inhemska och utlindska
fordon.

Vi anser ocks3 att det ir avgorande att kilometerskatter inférs pd
ett samordnat sitt inom EU med avseende pd tid for inférande,
beskattningens principer och den tekniska utformningen av
systemen. En utveckling med nationella 16sningar skulle kunna fa
allvarliga konsekvenser f6r vigtransportsystemets effektivitet. Sett
ur detta perspektiv dr det glidjande att det antagits ett EG-direktiv
om driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem i
gemenskapen (dir. 2004/52/EG). Direktivet skall sikerstilla att en
fordonsenhet skall kunna anvindas i alla betalsystem inom EU och
det ir dirfor viktigt att det inférs 1 alla medlemsstater. Sverige bér
delta aktivt i den Europeiska kommitté fér elektroniska vigtullar,
som ska bistd kommissionen i dessa frigor. Det arbete som for
nirvarande bedrivs inom EU i syfte att revidera gillande
Eurovinjettdirektiv dr ocksd viktigt for att 3stadkomma ett
harmoniserat inférande av kilometerskatter. Det ir betydelsefullt
med ett gemensamt regelverk som sldr fast hur héga skatter och
avgifter som fir tas ut och som sitter ramarna for vilken struktur
dessa fir ges. Genom gemensamma regler kan vi motverka att
kilometerskattesystem utformas s8 att de sirskilt drabbar utlindska
fordon.

Det ir viktigt att ett kilometerskattesystem ir enkelt att tillimpa
bide for fordonsigare och for de myndigheter som skall
administrera systemet. Vi vill ocksd sirskilt poingtera betydelsen
av att ett kilometerskattesystem omfattar ett pilitligt, fungerande
kontrollsystem. Rittvis konkurrens kriver att alla skattepliktiga
fordon ocksd tvingas betala for sig. Om det kravet inte uppfylls
bidrar ett kilometerskattesystem snarare till att snedvrida
konkurrensen, in till att skapa rittvis konkurrens pd marknaden.

Delegationen har inte haft mojlighet att analysera Vigtrafik-
skatteutredningens forslag i alla detaljer. Allmint sett framstir
dock den systemutformning och den avgiftsstruktur som utred-
ningen foresldr 1 huvudsak som rimlig. Vi anser dock att det ir
olimpligt med en skattestruktur som 1 férhdllande till marginal-
kostnaderna drabbar tyngre lastbilar hdrdare, medan littare lastbilar
klarar sig lindrigare. De mojligheter att i detta avseende justera
skatteskalan som Vigtrafikskatteutredningen diskuterar bor analy-
seras vidare.
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Det finns dock enligt vdr mening skil att ifrdgasitta den
kilometerskattenivd som vigtrafikutredningen riknat fram. Vi ser
flera skil till att kilometerskatten bor vara ligre.

For det forsta dr det viktigt att niringslivets generella villkor och
konkurrensférutsittningar beaktas. Mot denna bakgrund och nira
kopplat till de resonemang betriffande grinséverskridande exter-
naliteter som vi f6r 1 avsnitt 8.6.2, finns det anledning att anpassa
skattenivdn neddt. Koldioxidemissionerna utgor en pitaglig del av
lastbilstrafikens marginalkostnader och transporterna ir en viktig
del i produktionen av konkurrensutsatta produkter.

Vi anser vidare att det bor ifrigasittas om det ir riktigt att rikna
fram skattenivdn pd ett genomsnitt av titorts- och landsbygds-
externaliteter. En sddan metod medfér en systematisk éverskatt-
ning av skattenivin fér huvuddelen av det svenska vignitet. Vir
uppfattning ir att det ir mer rimligt att utgd frin landsortsnivd och
sd linge kilometerskatten inte differentieras mellan landsbygd och
titort, hantera titortsproblematiken med andra styrmedel, till
exempel miljozoner, tringselskatter och traditionell trafik-
planering. Det bor iven analyseras vidare om en gemensam
kilometerskattenivdi  &ver hela landet kan fi oo6nskade
regionalekonomiska konsekvenser.

Vi anser ocksd att de ganska betydande osikerheter om nivin pd
marginalkostnader som faktiskt rider bér foranleda viss forsiktig-
het. Det motiverar enligt vir mening en forsiktig infasning av
kilometerskatter. Med en sidan strategi minskar risken for
overanpassning och de kostnader fér samhille och niringsliv som
det skulle vara férknippat med.

Ett marginalkostnadsbaserat kilometerskattesystem, strikt in-
fort, skulle med foreliggande miljovirderingar innebira relativt
hoéga skatter under ett inledningsskede, nir forhdllandevis minga
fordon har simre miljdegenskaper. I ett system dir samtliga fordon
uppfyller miljoklass EEV skulle kilometerskatten exempelvis vara
en tredjedel ligre dn 1 ett system dir alla fordon ir EURO 3-klas-
sade. Pdtagligt hogre kilometerskatter under systemets introduk-
tionsfas kan ocksd befaras ge upphov till strukturella anpassningar
utanfér transportsektorn (exempelvis omlokalisering av verksam-
heter) i en stérre utstrickning dn vad som ir lingsiktigt motiverat.
Den hogre kilometerskattenivdn kan di komma att beaktas som en
kalkylforutsittning nir avgdrande strategiska beslut tas.

Inférandet av ett kilometerskattesystem ir komplicerat och tar
tid. Enligt de bedémningar som gérs 1 dag kan ett system tas 1 bruk
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forst 2008. Vi anser dock att det vore virdefullt med ett tidigt

8
principbeslut om ett inforande av kilometerskatter. Vira ovriga
forslag bor ocksd behandlas i samband med att ett sidant
principbeslut tas. Genom att ta besluten tillsammans kan de totala
effekterna pd transportsystemet bedémas och finansieringen ske
genom en avvigning mellan de olika férslagen.

7.4 Vagverkets ansvar for anslutningar till strategiska
hamnar och kombiterminaler

Vigverket bor enligt vir uppfattning och som tidigare nimnts ta ett
okat ansvar for anslutande viginfrastruktur till de hamnar och
kombiterminaler som ur ett nationellt perspektiv ir att betrakta
som strategiska. Detta givet att projekten ir samhillsekonomiskt
effektiva. (I avsnitt 4.3 och 6.5.2 3terfinns vra resonemang om
vilka hamnar och terminaler som bor betraktas som strategiska.)

Vi gor beddmningen att anslutningarna till terminaler och ham-
nar ir en mycket viktig funktion for ett fungerande intermodalt
transportsystem. Vi anser att det ir en nationell angeligenhet att
dessa anslutningar hiller hog kvalitet och pa sikt bér dirfor staten
ta ansvar f6r dem. Genom en prioritering av de mest strategiska
noderna kan statens resurser i form av anslutande infrastruktur
l&ngsiktigt koncentreras till ett begrinsat antal terminalpunkter.

Vigverket har gjort en 6versiktlig inventering av de behov i form
av forstirkt viginfrastruktur som finns till de aktuella hamnarna
och kombiterminalerna. Verket har ocksd kartlagt vilka &tgirder
som finns med 1 aktuella planer. Vi gér bedémningen att de behov
som finns av forstirkt infrastruktur till terminaler och hamnar pd
statligt vignit ryms inom ordinarie planeringsramar.

(Motsvarande ansvar for Sjofartsverket och Banverket behandlas
1avsnitt 3.8 och 1 avsnitt 5.4.)

7.5 Forslagens konsekvenser

Vigtrafikskatteutredningens forslag till  kilometerskatter har
illustrerats med en avgiftsnivd och en avgiftsstruktur baserad pi
aktuella marginalkostnadsberikningar. Ett sidant kilometer-
skattesystem beriknas grovt ge en intiktsékning pd mellan 4 och 5
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miljarder kronor per &r. Vi anser att denna nivd ir fér hog och att
den skulle fi oacceptabla konsekvenser f6r det svenska niringslivet.

Virt forslag innebir dirfor att kilometerskatten sitts pd en ligre
nivd som virnar om niringslivets konkurrenskraft och att 3karna
till f6ljd av inférandet av skatten si 13ngt som mojligt kompenseras
genom en sinkning av andra vigtrafikskatter. Trots detta vintas
forslaget medféra vissa kostnadshdjningar for lastbilstrafik. Till en
del kan sddana kostnadsékningar motverkas genom anpassningar av
verksamheten.

En av de viktigaste foljderna av ett inforande av ett kilometer-
skattesystem 1 enlighet med vart forslag ir att det blir en mer kon-
kurrensneutral beskattning av inhemska respektive utlindska for-
don. Jimfort med dagsliget infors en ny skatt som drabbar inhem-
ska och utlindska fordon lika, medan kompensationen i synnerhet
kommer svenska operatérer till del. En sinkning av den svenska
fordonsskatten gynnar endast svenskregistrerade fordon och en
sinkning av dieselskatten gynnar framfér allt svenska operatérer
eftersom de, 1 storre utstrickning dn utlindska, képer drivmedel i
Sverige.

Den starka miljédifferentiering som forslaget innebir medfor
kraftigt stirkta drivkrafter fo6r anvindning av mer miljévinliga for-
don. Fordonsflottans férnyelse kan 1 nigon mén paverkas positivt,
men framfor allt kan en férindring vintas ske s3 att mindre miljo-
storande fordon anvinds mer intensivt, medan korstrickorna for
mindre miljévinliga fordon sinks pitagligt. Det ir ocksd positivt
att den okade miljostyrning som finns inbyggd i forslaget fir
genomslag pd all tung lastbilstrafik 1 landet, dven utlandsregistre-
rade fordon.

Vigtrafikskatteutredningens berikning av skattenivd baseras pd
ett vigt genomsnitt av kostnaderna fér de externa marginalkost-
naderna i titort respektive pd landsbygd.

En sddan berikningsmetod skulle enligt virt férmenande leda till
en systematisk Overskattning av kostnaderna. Vi férordar att sd
linge inte avgifterna differentieras mellan titort och landsbygd s
skall landsortsnivdn gilla for hela vignitet. Den problematik som
finns 1 titorter bor tills vidare 16sas med hjilp av andra styrmedel.
En berikning utifrdn landsortskostnaderna skulle ytterligare sinka
den totala nivén.
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e En gemensam europeisk metod for miljovirdering forordas.
Det rider fortfarande osikerheter betriffande berikningen av
skilda marginalkostnadskomponenter. Osikerheterna ir dock
inte s& fundamentala att strivan efter marginalkostnads-
prissittning bor ifrigasittas.

e Hinsyn boér tas till internationella beroenden vid prissittning
av infrastrukturanvindning.

o D34 kort sikt finns det inte méjlighet att inféra ett system som
fullt ut internaliserar de marginalkostnader som trafiken ger
upphov till.

I detta kapitel behandlas évergripande frigor om kostnadsansvaret,
vilka har biring pa samtliga trafikslag och pd konkurrensneutrali-
teten mellan de olika delarna av godstransportmarknaden. Resone-
mangen 1 detta kapitel dr utgdngspunkten for de forslag om pris-
sittning inom respektive trafikslag som vi tidigare lagt fram i
kapitel 3, 5 och 7.

I delegationens direktiv sigs féljande om kostnadsansvaret:

Den samverkan mellan trafikslagen som efterstrivas bor komma till
stind genom en vil avvigd prissittning av de olika trafikslagen s att
brukarna belastas med de kostnader de orsakar.

Genom tilliggsdirektiv har regeringen preciserat uppgiften enligt
foljande:
Godstransportdelegationen 2002 ges i tilliggsuppdrag att analysera
prissittningen pd utnyttjande av infrastrukturen i syfte att uppnd

konkurrensneutralitet mellan trafikslagen. Begreppet konkurrensneutra-
litet skall tolkas i ljuset av 1998 &rs transportpolitiska beslut.

101



Kostnadsansvaret SOU 2004:76

8.1 Géllande kostnadsansvar och transportpolitiska
principer

Innebérden av det kostnadsansvar som faststilldes 1 1998 A&rs
transportpolitiska beslut, och som vira direktiv hinvisar till ir:

o De trafikpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna skall
motsvara de samhillsekonomiska marginalkostnaderna som

trafiken ger upphov till.

e Transportsystemets fasta kostnader skall finansieras s3 att
aktuella skatter och avgifter ger s sma snedvridande effekter
som mojligt.

Marginalkostnadsprincipen ir som tidigare nimnts (avsnitt 2.1) en
central del av svensk transportpolitik och den ir intimt férknippad
med andra transportpolitiska principer. De principer som komplet-
terar kostnadsansvaret ir f6ljande:

o si stor valfrihet som méjligt f6r transportkdparna

o stirkt samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag

o effektiv konkurrens mellan trafikutdvare och transportalternativ

e beslut om transportproduktion skall ske 1 si decentraliserade
former som mojligt.

Enligt principerna skall alltsd transportkonsumenterna ges stor val-
frihet att avgéra hur man skall ordna sina transporter och det finns
en strivan efter decentraliserade beslut. Nir avgifterna speglar
marginalkostnaderna ges transportfoéretag och konsumenter forut-
sittningar att fatta beslut som ir rationella ocksd i ett samhilleligt
perspektiv. Avgiftsuttaget ger till exempel information om hur
mycket det dr virt att satsa pd renare teknik och om en transport
over huvud taget motiverar sina kostnader. Transportpolitiken
efterstrivar ocksi samverkan och konkurrens — sivil inom som
mellan trafikslag.

Om alla transportutdvare inom alla trafikslag belastas med de
kostnader skilda transporter ger upphov till skapas férutsittningar
for savil rittvis konkurrens som for effektiv samverkan. Nir
trafiken betalar sina kostnader kommer ocksd efterfrigan att ge
bittre signaler om kapacitetsbehovet. Tringsel kan uppkomma till
foljd av underprissittning av nyttjandet av infrastrukturen och
behéver inte vara ett tecken pa ett 6kat kapacitetsbehov.
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Riktiga prissignaler ger i det férsta ledet operatdrerna anledning
att vidta férindringar, till exempel genom att anvinda mer
miljovinliga fordon eller anpassa ruttval och frekvens fér att oka
kapacitetsutnyttjandet. Den allminna erfarenheten ir att det
normalt finns goda mojligheter for operatdrer att anpassa sin
verksamhet for att begrinsa de externa effekterna och dirmed
sinka sin avgiftsborda. Det innebidr att en avgiftshéjning minga
gdnger, tminstone till del, kan absorberas av operatérerna och inte
behover foras vidare till kunderna. I den utstrickning nya skatter
och avgifter, efter anpassning, leder till 6kade kostnader for
operatdrerna bor detta 1 ett nista led belasta transportkunderna.
Hur operatorerna viljer att justera sina priser och avtal for att ta ut
dessa kostnader skall enligt den svenska transportpolitiken avgéras
av de enskilda foretagen. Vi delar denna uppfattning och vill med
andra ord inte ha ngon form av prisreglering i operatérsledet.

Nir hojda skatter och avgifter leder till férindrade priser ges
ocksd transportkunderna anledning att se 6ver sina logistiklos-
ningar, for att se om man bér betala de hogre kostnaderna, och 1
nista led ligga 6ver dessa pd sina kunder, eller om andra alternativ i
det nya liget framstdr som mer konkurrenskraftiga.

For att denna dynamik skall fungera krivs att marknaderna
karaktiriseras av effektiv, rittvis och sund konkurrens, vilket, som
tidigare nimnts, ocksd dr en av de grundliggande transportpolitiska
principerna. En effektiv marknad med fungerande konkurrens ékar
operatdrernas incitament att anpassa sin verksamhet till indrade
avgifter 1 stillet for att viltra 6ver kostnaderna till nista led. Rittvis
konkurrens innebir bland annat att transportoperatorer inte kan
kompensera sig fér hojda kostnader genom att gora lagdvertridel-
ser eller genom att i andra avseenden underldta att fullfélja sina
iligganden. P4 en marknad i balans finns det inte heller skil for
transportforetag att “flagga ut” for att formellt driva verksamheten
enligt utlindska, mindre strikta regelsystem eller for att dirigenom
undvika infrastrukturavgifter.
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8.2 Begreppet samhallsekonomisk marginalkostnad'

Begreppet marginalkostnad och dess innebord dr grundliggande
vid utformningen av kostnadsansvaret. Marginalkostnaden ir den
kostnad som uppstdr till f6ljd av att ytterligare en enhet nyttjar
infrastrukturen. Vissa marginalkostnader, till exempel drivmedels-
kostnad och fordonsslitage, betalas normalt redan av brukaren, och
kallas dirfor fér interna marginalkostnader. Andra marginal-
kostnader, till exempel slitage pd infrastruktur, miljokostnader,
okade olycksrisker och en del av tringselkostnaden betalas diremot
inte av brukaren. Dessa kostnader kallas dirfor externa eller
avgiftsrelevanta marginalkostnader.

De vanligaste komponenterna som kan ingd i den externa margi-
nalkostnaden beskrivs i tabellen nedan.

!'T detta betinkande refererar begreppet marginalkostnad genomgiende till kortsiktig sam-
hillsekonomisk marginalkostnad, det vill siga den marginalkostnad som uppstdr vid ofér-
indrad infrastrukturkapacitet.

104



SOU 2004:76 Kostnadsansvaret

Tabell 8.1 Komponenter som kan inga i den externa marginalkostnaden

Extern Beskrivning
marginalkostnad
Infrastrukturslitage Den 6kning av underhallsbehovet som en ytterligare

enhet som anvinder infrastrukturen ger upphov till.
Marginalkostnaderna motsvarar inte nddvindigtvis hela
underhillskostnaden. Visst underhll ir till exempel
klimatberoende och dirfér inte en extern
marginalkostnad. Slitagekostnaden ir mest betydande
for vig men den ir forsumbar for sjéfart.

Tringsel Om ett tillkommande fordon innebir att framkom-
ligheten férsimras f6r andra motsvarar detta en extern
marginalkostnad. Tringselkostnaden ir i princip intern
for anvindarkollektivet men till betydande del extern f6r
den enskilde anvindaren. Tringsel férkommer i Sverige
frimst inom vigtrafiken i vira storstider, i vissa delar av
jirnvigsnitet och pa ett fital flygplatser. Inom sjofarten,
pa svenska vatten, ir tringselkostnaden obefintlig.

Olyckor Nir infrastrukturanvindning innebir att andra utsitts
for olycksrisker motsvarar det en extern kostnad. Den
olycksrisk som en anvindare utsitter sig sjilv {6r ir
diremot inte extern. Den externa olyckskostnaden ir
betydande f6r vig- och jirnvigstrafik.

Miljs Nir nyttjande av infrastrukturen leder till emissioner av
luftféroreningar och buller motsvarar det en extern
miljokostnad. Miljseffekter i form av till exempel
markintring dr diremot en fast kostnad som
uppkommer nir infrastrukturen etableras och ir dirfér
inte avgiftsrelevant.

Forutom de i tabellen nimnda kostnaderna kan kostnader for
trafikledning och vintervighdllning i vissa fall utgéra externa margi-
nalkostnader.

Kostnadsansvaret innebir att de avgifter som tas ut f6r nyttjande
av infrastrukturen idealt skall 6verensstimma med de externa,
avgiftsrelevanta marginalkostnaderna. Dirigenom fir de som fattar
beslut om att genomféra transporter incitament att beakta alla
kostnader som ir relevanta fér samhillet. De avgifter som tas ut
omfattar — internaliserar — de externa effekter som trafiken ger
upphov till.

De positiva effekter som trafiken ger upphov till ir 1 allt visent-
ligt effekter som den enskilde sjilv drar nytta av och dessa omfattas
dirfér per definition inte av begreppet externa effekter. Exempel pd
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sddana interna positiva effekter som trafiken kan ge upphov till ir
att en person kan arbeta pd en annan ort och att bra transport-
mojligheter tilliter mer effektiv logistik. De positiva effekterna till-
faller 1 bida dessa exempel i sin helhet arbetstagare, foretag och
konsumenter och ir sdledes inte avgiftsrelevanta f6r samhillet.

De positiva externa effekter som finns ir inte av en sddan om-
fattning och betydelse att det finns anledning att ta hinsyn till dem
vid prissittning av infrastrukturen.

8.3 Berakning av marginalkostnader

Det ir viktigt att sirskilja begreppen pris och virdering. Virdering
handlar om att mita, berikna eller uppskatta marginalkostnaderna
pa ett relevant sitt. En given virderingsmetod leder till skilda
resultat beroende pd vilka forutsittningar som giller. Exempelvis
blir utfallet av en miljévirdering normalt hogre 1 titort in pd
landsbygd.

Virderingen av de externa effekterna bor sedan utgéra en ut-
gingspunkt for hur avgiftssystem utvecklas, men det ir inte sjilv-
klart att “priset” (skatten eller avgiften) for infrastrukturanvind-
ning skall vara identisk med marginalkostnaden. Dels kan detta
vara praktisk ogérligt med avgiftssystem som séker folja marginal-
kostnaden exakt, dels kan andra hinsyn féranleda att priset bér
avvika frin marginalkostnaden.

Hur varje marginalkostnadskomponent virderas och prissitts
har naturligtvis en avgérande betydelse f6r vilka styreffekter till-
limpningen av kostnadsansvaret fir. Det pdgdr en stindig utveck-
ling av metoderna for att berikna de relevanta marginalkostna-
derna. EU har under de senaste &ren satsat betydande resurser i
detta utvecklingsarbete och Sverige har aktivt medverkat i arbetet.

Trots en successiv metodutveckling rider det fortsatt betydande
osikerhet vid berikningen av olika marginalkostnadskomponenter.
Till viss del hinger detta samman med att det finns konkurrerande
angreppssitt och metoder. Generellt sett ir dock virderingarna sta-
bila bland annat i den meningen att olika fordonskategorier kan
rangordnas med avseende pd deras bidrag till olika externaliteter.
Det rider till exempel ingen tvekan om att fordon som uppfyller
emissionskraven enligt EURO 5 ger upphov till ligre emissions-
kostnader in ett EURO 4 fordon. Utifrn detta resonemang rider
det ingen tvekan om att det finns en stabil grund for differen-
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tiering, medan de faktiska nivderna vid prissittningen 1 flera fall ir
mer osikra.

Inte minst vid virderingen av marginalkostnader fér trafikens
miljopdverkan finns olika angreppssitt och metoder. Vi ser gene-
rellt stora fordelar med att marginalkostnaderna beriknas med en
enhetlig metod inom EU. Det giller inte minst emissioner av olika
slag.

Foér miljovirdering finns en metodansats som tagits fram inom
EU och som benimns Extern-E. Metoden har kommit att {3 ett
visst internationellt erkinnande och har bland annat funnits med 1
samband med diskussioner om EU-lagstiftning inom omrédet. Till
forman for ett europeiskt perspektiv pd metodvalet talar ocksd att
flera av de miljoproblem som miljokostnaderna speglar ir grins-
overskridande och dessutom reglerade pd EU-nivi. Det gor det
samhillsekonomiskt motiverat att vi inom unionen tillimpar sam-
ma eller 4tminstone liknande metoder.

Genom att beakta Extern-E vid den fortsatta utvecklingen av
svenska virderingsmetoder kan Sverige bidra till att det utvecklas
en gemensam europeisk metod fér miljévirdering. Svenska studier
av modellen indikerar ocks osikerheter 1 modellresultaten och fra-
gor som framstir angeligna att analysera vidare. Att en sidan
gemensam metod etableras ir enligt delegationens uppfattning
mycket viktigt for mojligheterna till en mer likformig tillimpning
av kostnadsansvaret inom EU.

Vi kan sammanfattningsvis konstatera att det fortfarande rider
betydande osikerheter betriffande berikningen av skilda marginal-
kostnadskomponenter. Vi anser dock att de osikerheter som finns
inte ir s fundamentala att strivan efter marginalkostnadsprissitt-
ning bor ifrdgasittas, men att det dr viktigt att osdkerheterna
beaktas nir avgiftssystem utvecklas. Vi anser vidare att Sverige bor
efterstriva en gemensam europeisk metod fér virdering av miljo-
effekter. Den metod som benimns Extern-E framstr enligt vir
uppfattning som intressant.
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8.4 Konkurrensneutraliteten inom och mellan
trafikslagen

For att gora jimforelser mellan trafikslagen kan begreppet inter-
naliseringsgrad anvindas. Vid en berikning av internaliserings-
graden sitts summan av relevanta skatter och avgifter i relation till
de beriknade marginalkostnaderna for respektive trafikslag.

En internaliseringsgrad under 1? innebir att summan av de sam-
hillsekonomiska marginalkostnaderna ir stérre dn summan av rele-
vanta skatter och avgifter. Den aktuella trafiken bir di inte de sam-
hillsekonomiska marginalkostnader som den ir upphov till.

For att styra mot en samhillsekonomiskt effektiv férdelning av
transportarbetet mellan de olika trafikslagen skall internaliserings-
graden pd aggregerad niv vara lika med 1 f6r samtliga trafikslag.
For att uppnd en effektiv férdelning inom trafikslagen krivs dess-
utom att varje enskild godstransport prissitts efter marginalkost-
nad. Det krivs ocksd att de skatte- och avgiftsbaser som tillimpas
ir relevanta for att spegla dessa kostnader.

Berikningar av internaliseringsgrad ir kinsliga for vilka berik-
ningsférutsittningar som sitts upp. Det finns inte ett enskilt sitt
att berikna internaliseringsgrader som objektivt kan betraktas som
det ritta. Det ir dirfor viktigt att se dessa berikningar som indi-
kativa, snarare in som nyckeltal som i absoluta termer skall styra
politiken.

Vilka skatter och avgifter som skall anses vara relevanta att
beakta ir en viktig grundliggande friga. Eftersom internalisering
forutsitter att avgifterna kan utformas si att de svarar tillrickligt
vil mot trafikens externa effekter kan en utgdngspunkt vara att
endast inkludera rorliga skatter och avgifter nir internali-
seringsgraden beaktas. Ett problem ir di emellertid att avgéra vilka
skatter som skall anses rérliga. Det torde inte rida nigon tvekan
om att jirnvigens spdr- och olycksavgifter ir att betrakta som
rorliga. Vidare skulle f3 ifrdgasitta att vig- och jirnvigstrafikens
energirelaterade skatter och avgifter definieras som rorliga. Det ir
diremot en mer dppen friga om sjofartens godsrelaterade farleds-
avgift skall betraktas som rérlig. Den ir visserligen rorlig i
forhillande till antal ton (lastat och lossat), men inte till transport-
arbete. Farledsavgiftens fartygsdel ir rorlig f6r fartyg som relativt
sillan anldper Sverige, men inte f6r mer frekvent trafik. For trafik

2 Vid en internaliseringsgrad pa 1 ir de externa marginalkostnaderna lika stora som relevanta
skatter och avgifter.

108



SOU 2004:76 Kostnadsansvaret

som inte ndr upp till avgiftstaket ir den vidare kopplad enbart till
antal anlép och inte till transportarbete eller kérd distans. Om
fartygsdelen av farledsavgiften skall betraktas som rorlig, skall
kanske ocksd vigtrafikens fordonsskatt och vigavgift gora det,
eftersom en lastbil som inte anvinds under en tid kan stillas av, och
dirmed kan skatten undvikas.

I de berikningar som presenteras nedan sitts marginalkostnader-
na i relation till summan av fasta och rorliga skatter och avgifter.
Analysen omfattar endast kostnader och intikter relaterade till
linkar vilket innebir att hamnar, kombiterminaler och andra noder
inte ir med. Den internaliseringsgrad man d& far fram ir ett mitt pd
respektive trafikslags totala bidrag till att ticka de marginalkost-
nader som trafiken dr upphov till.

Tabell 8.2 Internaliseringsgrad for godstrafiken inom respektive trafikslag,
summa total skatter och avgifter/summa marginalkostnader

Vagtrafik Jarnvag Sjofart
Internaliseringsgrad —
totala skatter och
avgifter/marginalkostnader 0,60 0,24 0,96

Kalla: SIKA PM 2004:4 Internaliseringsgrader for att belysa konkurrensneutralitet mellan trans-
portslagen.

Berikningarna i tabellen ovan® utgdr bland annat frin en virdering
av koldioxid 1 enlighet med gillande koldioxidskatt pd bensin och
dieselolja det vill siga 0,86 kronor per kg. Enligt SIKA:s bedém-
ning motsvarar denna virdering approximativt en anpassning till
det nationella klimatmal som beslutats av riksdagen. Vidare belastas
eltdgen med en kostand fér den koldioxid som emitteras vid el-
generering. Denna kostnad motsvarar dagens energiskatt pa 0,227
kronor per kWh.

Den si kallade ASEK-virderingen av koldioxidutslipp tar sin
utgdngspunkt 1 det transportpolitiska etappmadlet foér koldioxid-
utslipp. Om denna virdering, det vill siga 1,50 kronor per kg,
tillimpas och dven eltigens emissioner pi motsvarande sitt virde-
ras upp blir internaliseringsgraden for vigtrafik 0,48, for jirn-
vigstrafik 0,18 och for sjéfarten 0,75 Virderas koldioxidutslippen
enligt den ligre nivd som anvinds i ExternE (0,20 kronor per kg),

3 En mer detaljerad redovisning finns i bilaga 6.
* SIKA PM 2004:4.
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givet oférindrade skatter och avgifter, blir internaliseringsgraden
avsevirt hogre. For vigtrafiken blir den di 0,91, fér jirnvigen 0,42
och for sjofarten 1,69. Denna virdering bedéms motsvara en
kostnadseffektiv anpassning till det samlade dtagandet att reducera
utslippen av klimatgaser som gjordes inom EU15.

SIKA har kritiserats av bland andra Banverket for det sitt pd
vilket man valt att genomfoéra berikningarna av kostnad for
koldioxid for eldriven jirnvigtrafik. Verket anser att eventuella
koldioxidutslipp frin elgenerering inte skall belasta jirnvigen vid
denna typ av berikningar. De bigge myndigheternas skilda synsitt
redovisas i den gemensamma rapporten — Nya banavgifter? — Analys
och forslag’ — dir frigan togs upp. Banverket har presenterat en
alternativ berikning av internaliseringsgrad dir jirnvigselen betrak-
tas som emissionsfri, jirnvigens marginella bullerkostnad virderas
till noll och koldioxidutslipp virderas till 1,50 kronor per kg.
Internaliseringsgraden for godstrafik pd jirnvig uppgdr under dessa
forutsittningar till 0,5, for lastbilstrafik till 0,48 och for sjofart till
0,75.

8.5 Sambandet mellan marginalkostnadsprissattning
och finansiering och planering av infrastrukturen

Frigan om planering och finansiering av infrastrukturen bor skiljas
frin frigan om kostnader och avgifter for att nyttja den befintliga
infrastrukturen.

Enligt ekonomisk teori bor beslut om infrastrukturstandard
fattas mot bakgrund av samhillsekonomiska kostnads- och intikts-
analyser. Samtliga kostnader och nyttor av betydelse skall di vigas
in och alla relevanta alternativ skall belysas. Det alternativ som ger
hogst avkastning bor viljas forutsatt att det har en positiv netto-
nuvirdeskvot, det vill siga att nyttorna overstiger kostnaderna.
Effektiva kostnads- och intiktsanalyser ger en utveckling mot en
optimal infrastrukturférsérjning.

Den planeringsprocess som styr vig- och jirnvigsinvesteringarna
1 Sverige ligger vil i linje med den teoretiska konstruktionen. T det
beslutsunderlag som foreliggs regering och riksdag utgoér de sam-
hillsekonomiska kostnads- och intiktsanalyserna en viktig bestands-
del. Mot bakgrund av bland annat dessa analyser ligger riksdagen
fast ett tak for de samlade utgifterna. Samhillsekonomiska kostnads-

* SIKA Rapport 2002:2.
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och intiktsanalyser ir viktiga redskap for Banverket och Vigverket
1 deras arbete med att 8stadkomma en effektiv prioritering inom
givna ramar. For Sjofartsverket och Luftfartsverket giller delvis
andra forutsittningar. Efter det att infrastrukturinvesteringarna ir
gjorda ir marginalkostnadsprissittningens uppgift att leda
marknaden mot en s3 effektiv anvindning som méjligt av den
infrastruktur som finns.

Marginalkostnaden ir siledes inte kopplade till fasta infrastruk-
turkostnader men avgifternas tringselkomponent kan ticka, eller
bidra till att ticka de fasta kostnaderna. Om enbart samhillseko-
nomisk effektivitet fick vigleda infrastrukturinvesteringarna vore
det till exempel for vigtrafik i stadsregioner sillan motiverat med
fria floden under hogtrafiktid. Kostnader for att bygga bort tring-
sel under nigra timmar per dag skulle inte alltid motiveras av nyt-
tan.

For transportsystem med konstant skalavkastning, frimst vig-
infrastruktur och stdrre flygplatser, skulle tringselkomponenten
ofta sikerstilla kostnadstickning 1 optimalt utformade system. I
system med stordriftsfordelar, det vill siga inom jirnvig och
sjofart, skulle dock kostnadstickningen bli ligre. Manga ginger har
man dock av andra dn rena effektivitetsskil valt att bygga en storre
kapacitet dn optimalt. I s8dana system blir kostnadstickningen
lagre.

Avgiftskomponenter f6r andra externa effekter, till exempel ut-
slipp av koldioxid, innebir ytterligare intikter, som 1 vissa fall kan
vara mycket omfattande. Aven om dessa intikter pi sikt kan
komma att falla pd grund av att avgifterna ger incitament till
anpassningsdtgirder, nds sjilvfallet hogre kostnadstickningsgrad
om man viljer att anvinda dessa intikter for att ticka infra-
strukturkostnaderna.

Medan marginalkostnadsprincipen varit oférindrad sedan 1970-
talet har synen pi kostnadstickning varierat. Enligt 1988 &rs
trafikpolitiska beslut skulle de skatter och avgifter som togs ut 1
princip utformas si att de innebar full kostnadstickning f6r respek-
tive transport. Genom 1998 rs transportpolitiska beslut &tergick
dock riksdagen till den princip som hade slagits fast redan 1979.
Denna princip innebir som tidigare nimnts att transportsystemets
fasta kostnader skall finansieras s3 att aktuella skatter och avgifter
ger s smé snedvridande effekter som mojligt.
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8.6 Prissattning och internationella beroenden

De beriknade kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostna-
derna skall, som tidigare nimnts, vara en utgdngspunkt vid utform-
ningen av trafikrelaterade skatter och avgifter. Vi anser att denna
princip ir riktig.

Nir virderingar av marginalkostnader skall 6versittas till skatte-
och avgiftssystem miste dock en rad praktiska frigor beaktas,
bland annat vad giller administrativa férhllanden och uppbéords-
kostnader. Nira kopplat till detta ir att avgiftssystemen méste vara
rimligt enkla att forstd for anvindarna.

Vi vill i det hir sammanhanget ocks? sirskilt framhlla betydel-
sen av att analysera och beakta internationella beroenden nir infra-
strukturanvindningen prissitts.

Ménga skatter medfor snedvridningar 1 samhillsekonomin. Inter-
nalisering av externa effekter — effektiv prissittning — anses dir-
emot generellt bidra till utvecklandet av en effektiv och héllbar
ekonomi. Om till exempel en lastbil avgiftsbeliggs 1 férhillande till
slitage ges 8karen korrekt information om de skador verksamheten
orsakar och hur mycket pengar som kan sparas for samhillet genom
att man 1 stillet viljer fordon med bittre slitageegenskaper.
Intikter frdn effektiva, styrande skatter och avgifter kan anvindas
for att sinka snedvridande skatter.

Vid en teoretisk analys av en sluten ekonomi ir dessa férhil-
landen oomtvistliga och relativt litta att genomlysa. Vid en analys
av den svenska verkligheten, som snarare bér beskrivas som en
dppen ekonomi med handel 6ver nationsgrinsen, bér dock bety-
delsen av internationella beroenden och begrinsningar studeras.
Betydelsen av s&dana restriktioner varierar av allt att déma mellan
skilda trafikslag och mellan skilda transportlésningar.

8.6.1 Lokala externaliteter

Lokala externaliteter drabbar definitionsmissigt det egna landet.
Det kan handla om trafikens slitage p4 infrastruktur, om buller och
om risk for olyckor. Nir de giller hilsoeffekter av luftféroreningar
frdn trafik 1 Sverige har de inte samma omedelbara geografiska
koppling till trafiken, men effekterna drabbar fortfarande i mycket
stor utstrickning det egna landet.
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Som tidigare diskuterats finns det goda skil att efterstriva
gemensamma internationellt gdngbara berikningsmetoder. Gemen-
samma metoder kan skapa transparens och férstielse for skilda
nationella avgiftssystem. De kan ocksi vara en del av ett
gemensamt juridiskt regelverk och ett sitt att anvinda utveck-
lingsinsatser mer effektivt. Detta innebir diremot inte att samma
priser bor tillimpas i de olika linderna. Det faktum att lokala
externaliteter drabbar det egna landet gér det fullt rimligt att
tillimpa lokala eller nationella priser. Tvirt om kan det hivdas att
ett gemensamt europeiskt pris kan std 1 strid med nirhetsprincipen
det vill siga att beslut inte skall fattas pd hogre nivd in limpligt.
Om Sverige tillimpar en vedertagen virderingsmetod som leder till
att buller fir ett annat pris i Sverige dn 1 andra linder ir det 1 sin
ordning.

Finns det d& inte en risk att Sverige, om man tillimpar en hégre
virdering av lokala, trafikrelaterade externaliteter in konkurrent-
linderna, riskerar att skada den nationella ekonomin och dirmed
forutsittningarna for en héllbar tillvixt?

Sett ur ett samhillsekonomiskt perspektiv motsvarar lokala
externaliteter en kostnad pd samma sitt som utgifter for arbets-
kraft och andra insatsvaror. Om en verksamhet inte har rdd att
ticka de kostnader den ger upphov till kan det ifrgasittas om
verksamheten ir vital och lingsiktigt konkurrenskraftig. Eventuella
subventioner av sidan verksamhet innebir oundvikligen att andra
foretag och hushdll fir bira en 6kad bérda for anpassning. Enda
argumentet for att internationellt samordna virderingar och pris-
sittning av lokala externaliteter ir om onédiga omstrukturerings-
kostnader kan undvikas om det ind3 ir s& att konkurrentlinderna
inom kort kommer att hoja sina miljopolitiska ambitioner inom
aktuellt omride. Nigot sidant skil att hilla nere avgifterna for
lokala trafikexternaliteter bedéms fér nirvarande inte foreligga.

Om en verksamhet av férdelningspolitiska — regionalpolitiska
skil — anses behova stod dr det 1 princip olimpligt att ge det genom
att inte prissitta en externalitet. Losningar bor 1 férsta hand sokas
som innebir att fiskala skatter pd produktionsfaktorer sinks, efter-
som sddana skatter generellt sett dr produktivitetssinkande. I andra
hand boér 16sningar sokas som innebir att stod istillet ges 1 obun-
den form. Verksamheten ges di fortsatta incitament att begrinsa
verksamhetens kostnader, inklusive kostnader for externaliteter,
och effektivisera produktionen. Endast om dessa méjligheter dr ut-
tdmda och internationell konkurrenslagstiftning férbjuder mer
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obundna subsidier bor det vara aktuellt att inte inkludera de kost-
nader som motsvarar lokala externaliteter 1 transportpriserna.
Tvingas vi till sddana 18sningar uppstir en situation dir det for
sambhillet totalt sett blir dyrare att nd de miljomal som satts upp,
samtidigt som kostnaderna fér till exempel infrastrukturunderhill
kan bli onédigt hoga. En sddan utveckling paverkar i sin tur effek-
tiviteten 1 den svenska ekonomin och i ndgon mén dven forutsitt-
ningarna for en hillbar tillvixt.

Om det ind3 i ndgot fall dr s& att en skatt eller avgift relaterad till
lokala externaliteter bedéms 3 orimliga effekter pd en verksamhet
bor det ifrigasittas om den virdering som gjorts av den aktuella
externaliteten ir riktig.

Huvudslutsatsen ir sledes att lokala externaliteter normalt bér
prissittas sdvil for godstransporter som fér andra verksamheter.
Avsteg frdn den principen kan vintas leda till hégre anpassnings-
kostnader och en totalt sett mindre effektiv ekonomi.

8.6.2 Gransoverskridande externaliteter

Medan sambandet mellan mdl och medel ir férhdllandevis enkelt
betriffande lokala externaliteter ir situationen mer komplicerad for
grinsoverskridande externaliteter. I det sammanhanget maiste,
enligt v3r uppfattning, ocksd effekterna pi omvirlden av den egna
skatte- och avgiftspolitiken beaktas. Om den nationella politiken
medfor att en verksamhet flyttar utomlands, till ett land med en
mindre ambitiés klimat- och miljépolitik kan den samlade negativa
paverkan pd miljon mycket vil bli storre dn 1 utgdngsliget.

Utslipp av koldioxid och andra vixthusgaser ir det mest uppen-
bara exemplet pd grinsoverskridande externalitet dir denna typ av
problem kan uppstd. Endast en forsvinnande liten del av effekterna
till f61jd av svenska utslipp uppstir inom landets grinser. Aven for-
surande och 6évergdodande svavel- och kviveoxidutslipp ir till viss
del grinséverskridande och har dirfor inslag av samma proble-
matik.

Om ett land viljer att ta ut héga skatter pd en verksamhet som ir
utsatt for internationell konkurrens, medan konkurrentlinderna
inte gor det, finns en uppenbar risk att férutsittningarna for
verksamheten att hivda sig pd den internationella marknaden gér
forlorade. Varorna, inklusive logistikkostnader, kan produceras
billigare dir skatter och avgifter ir ligre. Detta ir en insikt och ett

114



SOU 2004:76 Kostnadsansvaret

synsitt som tillimpats for vissa branscher och som ocksd nitt
politisk acceptans. Till foljd av detta betalar det som benimns
industrisektorn ingen energiskatt. Dessutom betalar sektorn endast
21 procent av koldioxidskatten f6r brinslen som anvinds fér annat
indamadl 4n drift av motordrivna fordon. Industrisektorn undantas
genom dessa dtgirder frin den mer ambitiésa koldioxidpolitik som
bedrivs inom andra sektorer. Eller uttryckt tvirt om, genom att
frikoppla vissa industrisektorer har samhillet kunnat driva en mer
ambitids koldioxidpolitik inom andra omriden.

Enligt vir uppfattning méiste politiken pd motsvarande sitt beak-
ta att vissa godstransporter dr en central del i konkurrensutsatt
produktion som bedrivs 1 landet. Fér denna typ av verksamhet kan
det enligt v3r uppfattning vara vil s snedvridande och skadligt med
logistikrelaterade skatter och avgifter som med skatter och avgifter
direkt relaterade till stationira produktionsanliggningar. Det kan
till och med hivdas att hogre skatter och avgifter pd transporter
potentiellt kan ha allvarligare effekter — det vill siga vara mer
snedvridande — eftersom det finns en grundliggande samvariation
mellan koldioxidutslipp och transportavstind och eftersom trans-
portavstdnden fr@n svensk produktion minga ginger ir relativt
lainga. Det finns diremot inget som siger att svensk stationir
produktion tenderar vara mindre energieffektiv in utlindsk pro-
duktion — tvirt om.

Problemet kan illustreras med ett exempel frin skogsindustrin
dir man riknat fram kostnaden foér en fartygslast med papper,
transporterad frin den svenska Norrlandskusten till brytpunkten 1
Nederlinderna. Om denna skulle belastas med koldioxidskatt foér
hela resan, enligt den svenska ASEK-virderingen pd 1,50 kronor
per kg koldioxid skulle merkostnaden skulle bli 2,8 miljoner kro-
nor eller 350 kronor per ton papper (vars varuvirde ir 5 000 kronor
per ton). Om en sidan avgiftspolitik ensidigt inférdes av Sverige ir
det hogst troligt att Sveriges forutsittningar som export-land for
basindustri skulle upphora. Jirnvigen skulle knappast kunna
erbjuda ndgot alternativ {6r att hantera sidana godsvolymer. Verk-
samheten skulle i stillet fi begrinsas och anpassas till det inhemska
behovet. En sddan utveckling ir naturligtvis inte férenlig med en
strivan efter en lingsiktig hdllbar tillvixt. Den skulle knappast
heller leda till ligre koldioxidutslipp globalt sett.

Om Sverige bedriver en pdtagligt mer ambitigs politik inom kol-
dioxidomrddet in omvirlden, vilken omfattar godstransporter i
samband med export, finns risken att produktion flyttar ur landet.
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Detta utan att effekten i termer av koldioxidutslipp globalt sett
nodvindigtvis blir positiv. Tviartom kan produktionen komma att
ske 1 anliggningar som genererar hogre utslipp. Vi avligsnar oss
dirmed frin dagens situation som férmodligen ligger nirmare ett
en optimal situation dn den snedvridna situation vi annars fir.

Den omlokalisering av verksamheten som kan bli féljden innebir
inte bara en kostnad f6r det egna landet utan den leder dven till en
okad global kostnad, eftersom bérdan p& omvirlden ocksd 6kar.

Om en likformig koldioxidskatt inférdes pd internationell nivd
skulle diremot den svenska verksamheten férmodligen klara sig
forhillandevis vil. En sddan anpassning skulle rimligen omfatta en
global utveckling mot mer energieffektiv sjéfart och mot en 6kad
anvindning av alternativa drivmedel.

Om vi ensidigt frdn svensk sida prissitter grinsoverskridande
externaliteter riskerar vi att 6ka de effekter vi vill motverka och
gora den globala eller storregionala anpassningen mer kostsam in
nodvindigt. Samtidigt skulle det ocksd pdverka den svenska eko-
nomins effektivitet och forutsittningarna f6r en hillbar tillvixt
negativt. Motsatt situation bor ocksd framhaillas, dir Sverige pris-
sitter grinsoverskridande externaliteter ligre in konkurrent-
linderna vilket ocksd skulle kunna leda till snedvridningar och
dirfor inte heller kan rekommenderas.

8.6.3 Slutsatser

En forsta slutsats av ovanstiende resonemang ir att det ir viktigt
att frdn svensk sida driva pd det internationella arbetet fér en
harmonisering av prissittning, inte minst, av grinséverskridande
externaliteter. Det ir viktigt att dstadkomma en harmonisering av
prissittningen av dessa externaliteter pd en adekvat nivi.

En andra slutsats ir att internaliseringen av grinsoverskridande
externa effekter f6r godstransporter, relaterade till den produktion
som sker 1 internationell konkurrens, bér anpassas efter for-
hillanden 1 viktiga konkurrentlinder. Ett EU-perspektiv framstér i
detta sammanhang som en minsta avgrinsning. Detta utesluter
visserligen inte att Sverige kan vilja en hégre ambitionsnivd in
andra linder. Ett sddant stillningstagande méste dock foregds av en
analys av pdverkan pd niringslivets konkurrenskraft och férutsitt-
ningarna for en hillbar tillvixt.

116



SOU 2004:76 Kostnadsansvaret

Det ir sirskilt angeliget att uppmirksamma den hir frigan i ett
skede di de tidigare ambitionerna att dstadkomma gemensamma
europeiska principer inom avgiftsomridet inte fortskridit i den takt
som Europeiska kommissionen tidigare aviserat.

Vi vill poingtera att detta inte ir en argumentation fér sinkta
miljdambitioner. Det ir i stillet en analysram till hjilp f6r att hitta
en balanserad implementering av en ambitios tillvixt- och
miljépolitik:

e Dels giller det att utforma en koldioxidpolitik som inte blir
kontraproduktiv genom att bidra till ineffektiv utslagning och
omlokalisering av verksamhet frdn Sverige till en omvirld med
ligre ambitioner betriffande miljé- och klimatpolitiken.®

e Dels giller det att genom att beakta transportsektorns skilda
segment skapa foérutsittningar for en modell dir ambitionsnivin
kan vara hégre for icke konkurrensutsatta delar, i huvudsak
persontrafik, utan att hindras av att en tillvixtpolitisk strivan
sitter granser.

Juridiska, ekonomiska, praktiska och rimligen ocksd politiska skl
utesluter en avgrinsning av “produktionsrelaterade godstranspor-
ter” som forsoker gora dtskillnad mellan export och import. Dire-
mot kan mojligen en 4tskillnad mellan trafikslag goras.

Godstransporter med sjéfart dr 1 huvudsak relaterade till produk-
tion. Enligt detta resonemang finns det dirfor sirskilda skil for
forsiktighet vad giller internalisering av grinséverskridande exter-
naliteter inom sjéfarten utdver den nivd som giller 1 vira viktigaste
konkurrentlinder. Genom att just grinsoéverskridande externaliteter
ocksd ir dominerande for sjofarten ir detta av sirskild betydelse.
For kryssningstrafik och passagerartransporter med firja finns dir-
emot inte samma skil till forsiktighet, medan resonemanget dir-
emot ir relevant for godstrafik med firja.

Den svenska godstrafiken med jirnvig ir 1 betydande utstrick-
ning elektrifierad. De grinsoverskridande externaliteterna bedéms
mittliga och avgifterna ir s3 liga att de generellt sett inte har s3
stor betydelse foér niringslivets konkurrenssituation. De samlade
banavgifterna frdn godstrafik pd jirnvig motsvarade 2002 knappt 7
procent av Banverkets anslag fér drift- och underhdll. Bedém-

¢ Betydelsen av denna punkt har illustrerats av modellanalyser som visat att den svenska
energiintensiva industrin beriknats stirka sin konkurrenskraft vid en EU-gemensam klimat-
politik.
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ningen ir att det inte finns anledning till ndgra storre justeringar av
banavgifterna, med hinsyn till den internationella konkurrensen.

Godstransporter med lastbil 4r ur det hir perspektivet en mer
méngfasetterad verksamhet. Transporter av insatsvaror och halv-
fabrikat sker i stor utstrickning med lastbil. Exporten med lastbil
ir ocksd betydande. Samtidigt sker distribution av konsumentvaror
och transporter av till exempel grus, sten och jord. Detta ir verk-
samheter som bundna till det egna landet och dirmed inte ir
utsatta for internationell konkurrens i samma mening. Mgjligheten
till ligre internalisering av koldioxid begrinsas ocksd kraftigt av
EU:s minimiskattesatser.

(Vira detaljerade forslag vad giller tillimpningen av kostnads-
ansvaret for de ovan nimnda trafikslagen finns i avsnitt 3.4, 5.3 och
7.3.)

SIKA har pd virt uppdrag analyserat olika alternativ for att inter-
nalisera godstransporternas externa effekter. Alternativen belyser
bland annat effekterna av olika virdering av koldioxidutslipp samt
olika genomsnittliga internaliseringsgrader for transportsektorn
som helhet respektive fér godstransportsektorn’. De alternativa
virderingarna av koldioxid ir baserade pd férekommande nationella
och europeiska mal.

Berikningarna visar att varken godstransporter med lastbil, jirn-
vig eller fartyg kan anses bira sina marginalkostnader fullt ut om
man utgdr ifrdn den koldioxidvirdering som féljer av den svenska
koldioxidskatten pd drivmedel. Fér godstransporter med sjofart
giller dock att de avgifter som bedémts vara relevanta i samman-
hanget ticker de beriknade marginalkostnaderna till cirka 96
procent. Det betyder att vissa fartygstransporter sannolikt belastas
med avgifter som O6verstiger marginalkostnaderna. Fér lastbils-
trafiken som helhet har de relevanta avgifterna beriknats ticka
cirka 60 procent av marginalkostnaderna och for jirnvigstrafiken ir
motsvarande andel 25 till 50 procent, bland annat beroende pi om
eventuella emissioner frin elgenerering inkluderas eller inte. Enligt
vir uppfattning bor det lngsiktiga méilet fo6r avgiftspolitiken vara
full internalisering av marginella externa effekter enligt gillande
transportpolitiska beslut. Det betyder att framfor allt lastbils- och
jirnvigstrafikens genomsnittliga rorliga avgifter boér héjas 1 for-
hillande till nuliget.

7 SIKA PM 2004:4.
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I ett kortare perspektiv och med beaktande av internationella
konkurrensaspekter ir det dock, som framgdtt av ovanstiende
resonemang, mindre sjilvklart vad som kan anses vara en effektiv
avgiftspolitik. Bristande samstimmighet om tillimpningen av kost-
nadsansvaret inom EU, kunskapsbrister och avsaknad av effektiva
uppbordssystem talar enligt vdr mening for en stegvis anpassning
till full internalisering av externa effekter. Vi fister dirvid sirskilt
avseende vid att 1 princip samma férhdllanden giller for en stor del
av godstransporterna som for den konkurrensutsatta industrin och
att globala miljseffekter i konkurrensutsatta sektorer inte sikert
kan pdverkas effektivt genom ensidiga svenska &tgirder. Vir
bedémning ir att godstransporter som ingdr i konkurrensutsatta
logistik- och produktionssystem fér nirvarande inte kan belastas
med en koldioxidskatt som fullt ut speglar marginalkostnaderna fér
att nd det nationella klimatmadlet f6r transportsektorn utan att detta
leder till o6nskade konkurrenssnedvridningar.

En utgingspunkt skulle kunna vara att godstransporterna med
avseende pd avgifter pd koldioxidutslipp likstills med konkurrens-
utsatt verksamhet 1 6vrigt. Enligt nuvarande regelverk skulle detta
innebira en koldioxidskatt eller koldioxidavgift pa cirka 20 ére® per
kg koldioxidutslipp.

8.7 Hur bor avgiftssystemet utvecklas?

I infrastrukturpropositionen’ féreslog regeringen att fokus under
de nirmast kommande 3ren bor ligga pd en 6kad differentiering av
avgifter. Detta innebir att regeringen férordar en stegvis utveck-
ling.

Vi gér samma bedémning som regeringen. P4 kort sikt finns det
inte mojlighet att infora ett system som fullt ut speglar marginal-
kostnaderna. Bakom delegationens beddmning ligger flera faktorer.
Bland dessa kan nimnas bristande samstimmighet om tillimp-
ningen av kostnadsansvaret inom EU, kunskapsbrister och avsak-
nad av effektiva uppbordssystem.

I varje avgiftssystem krivs en balans mellan detaljeringsgrad och
enkelhet. For att ett avgiftssystem skall ge avsedda incitament till
brukarna krivs att det inte ir mer komplicerat dn att brukarna

8 Detta motsvarar 21 procent av nuvarande koldioxidskatt vilken uppgir till 91 &re per kg
koldioxidutslipp.
? Prop. 2001/02:20.
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relativt litt kan forstd hur systemet ir uppbyggt. For att nd sina
syften fir ett avgiftssystem vare sig vara s detaljerat och differen-
tierat att uppboérdskostnaden blir orimligt hég eller s& schablon-
betonat att antalet som har méjlighet att slippa avgift blir orimligt
stort.
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e Foljande omrdden bér prioriteras 1 framtida internationellt
arbete inom godstransportomridet: intermodala transpor-
ter, infrastruktur, konkurrensfrigor, milj6é och sikerhet.

e Sverige bor inom det internationella arbetet bli bittre pa att
lyfta fram den nordliga dimensionen och de specifika férut-
sittningar som denna innebir.

e Myndigheterna bér anvindas mer effektivt i det internatio-
nella arbetet och samverkan med organisationer och nir-
ingslivet bor stirkas.

Riknat 1 volym idr den del av Sveriges utrikeshandel som ir
transportberoende till stor del av global natur. Stora tonnage gir
med sjofart till och frdn USA, Latinamerika och Asien, och dir i
dkande utstrickning till och frin Kina. Virdemissigt ir handeln
med EU av fortsatt stor betydelse och transportmingden hog-
virdigt gods betydande. Handeln omfattar vid sidan av hogvirdigt
gods bdde brinsle, insatsvaror och rivaror och transportmingderna
ir stora. Alla typer av transportmedel anvinds.

De forutsittningar som ir sirskilt utmirkande fér den nordliga
dimensionen ir de linga kusterna, vinterklimatet, den l3ga
befolkningstitheten och de relativt sm3 godsvolymerna. Detta blir
sirskilt tydligt nir det giller arbetet 1 EU dir Sverige, jimfért med
medlemsstaterna 1 Centraleuropa, har ett ligre avstind till de stora,
europeiska marknaderna.

Parallellt med den svenska utvecklingen av miljéstyrande farleds-
avgifter ir det viktigt att arbeta {6r internationella dtgirder for att
minska utslipp av koldioxid och férsurande gaser frin sjofarten pd
internationellt vatten. Det 4r viktigt att Sverige ir fortsatt
pddrivande i det internationella arbetet. Detta har blivit alltmer
framgdngsrikt under senare &r.

121



Internationell strategi SOU 2004:76

Som exempel kan nimnas att MARPOL Annex 6 trider i kraft
den 19 maj 2005 och att detta ger sinkta utslippsvirden fér svavel
och kvive i Ostersjéomridet. Vidare har EU aktualiserat ett nytt
svaveldirektiv med en maxgrins pd 1.5 procent i norra Europa och
for samtliga firjor i Europa. Svavelhalten fér anvindning fér
brinsle 1 hamn foéreslds sinkas till 0.1 procent. Parallellt pagir ett
arbete inom FN for att féra in bidde internationellt flyg och
internationell sjéfart i Kyoto-6verenskommelsen.

Vi anser dock inte att det ir illrickligt att Iyfta fram
prioriteringar och utforma strategier fér den internationella
verksamheten. Det vore dven av intresse att forsdka sitta upp
mitbara mél fér verksamheten och félja upp dem pd limpligt sitt.
Detta kan till exempel ske genom att man pd en viss detaljnivd
redovisar exakt de sakfrigor man ir intresserad av att driva och
foljer upp med en redovisning av utfallet och kompletterar bilden
med de resurser som behéver sittas in.

9.1 Slutsatser fran arbetet i den férsta
Godstransportdelegationen

I betinkandet Godstransporter for tillvixt — en hdllbar strategi’
redovisade den férsta Godstransportdelegationen sina tankar om
den internationella dimensionen i en samlad godstransportstrategi.
Delegationen ansdg att ett viktigt led i det internationella samman-
hanget borde vara ett koordinerat agerande av staten i form av
nationella 3tgirder och ett aktivt och mailinriktat arbete 1 EU:s
olika institutioner. Dessutom borde staten driva pd och under-
stddja ett svenskt agerande i1 sidana internationella forum som har
roller att spela fér utveckling av ett effektivt och langsiktigt hall-
bart godstransportsystem. Aven en bred samverkan med nirings-
livet ansdgs vara viktig for statens arbete i den internationella
dimensionen. Sverige bor vidare utnyttja olika internationella organ
1 syfte att presentera och férankra svenska synsitt och forslag till
l6sningar i arbetet med utveckling av effektiva och héllbara gods-
transporter. En gemensam plattform f6r svensk agerande 1 detta
sammanhang, frin staten och niringslivet, férutsattes stirka fram-
gingsmojligheterna.

Delegationen férde dven fram att ett trafikslagsévergripande
synsitt bor genomsyra transportpolitiken. Det dr dirfér viktigt att

1SOU 2001:61
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det svenska arbetet knyter an till det gemensamma arbete som drivs
inom EU fér intermodala godstransporter. Ett 6kat svenskt enga-
gemang i detta arbete ir 6nskvirt.

Delegationen beskrev idven 6versiktligt olika internationella
organs arbete och rekommenderade hur svenska insatser 1 detta
arbete skulle hanteras och prioriteras.

Slutligen betonade delegationen en rad frigor i EU-arbetet som
ir av vital betydelse fér det svenska godstransportsystemet sisom
fungerande infrastrukturanslutningar i utlandet, svenskt deltagande
1 internationellt standardiseringsarbete och en rittvis prissittning
av infrastrukturen 1 hela EU.

9.2 Direktiven till den nya Godstransportdelegationen

Regeringen och myndigheterna har beaktat den syn som férdes
fram av den férsta delegationen nir man bedrivit sitt internationella
arbete. I Niringsdepartementet arbetar man {6r nirvarande med att
se 6ver de strategier som lades fast for Sveriges internationella
arbete pd det transportpolitiska omrddet genom 1998 &rs transport-
politiska beslut. Som ett led i detta arbete fick vi i vira direktiv 1
uppdrag att folja och frimja svenskt arbete i de internationella
organ som verkar pd godstransportomridet. Dessutom skall vi
limna forslag till vidare strategier for det internationella arbete som
bedrivs av regeringen och myndigheterna.

I de foljande delarna av detta kapitel beskriver vi hur vi analy-
serat olika strategiska dverviganden. Vi limnar forslag pd hur den
tidigare delegationens férslag kan féljas upp konkret 1 utvecklingen
av svenska stindpunkter och strategier fér det internationella
arbetet. Vi har iven gjort en kartliggning dir vi virderar inter-
nationella organisationers strategiska betydelse frin ett godstrans-
portperspektiv. (Kartliggningen framgér av bilaga 7).

123



Internationell strategi SOU 2004:76

9.3 Statens beredning av svenska standpunkter i det
internationella arbetet

9.3.1 Bakgrund

Regeringen anfor 1 sin proposition Transportpolitik for en hillbar
utveckling’ att Sveriges geografiska, ekonomiska och handelspoli-
tiska situation innebir att transportpolitiken méste ses ur en inter-
nationell synvinkel. Till vilket forum insatserna skall koncentreras
ir mycket beroende av vilken friga som berérs. Forum fér det
internationella samarbetet Aterfinns pd olika nivier — mer globalt
inom ICAO, IMO, ECE, OTIF eller OECD - regionalt inom till
exempel EU och Ostersjésamarbetet, men 4ven genom bilateralt
samarbete.

Av tradition har inom sjosidkerhets- och det marina miljsomra-
det FN:s sjofartsorgan IMO spelat en viktig roll eftersom nationell
lagstiftning rérande sjosidkerhet och skyddet av den marina miljén
till stor del bygger pd IMO:s konventioner, koder, resolutioner etc.
Sverige bedriver ocksi ett aktivt och uthilligt arbete 1 IMO.

Europeiska gemenskapen har under senare &r fitt en mer fram-
tridande roll fér utvecklingen av det internationella regelverket
inom olika organisationer (IMO, ICAO OTIF med flera) Gemen-
skapen ir i dag inte medlem i IMO men har observatérsstatus
sedan 1974. Furopeiska kommissionen driver aktivt frigan om
medlemskap.

EU:s roll kommer dessutom med stor sannolikhet att stirkas
ytterligare 1 och med utvidgningen med 10 nya linder, av vilka bide
Cypern och Malta ir stora flaggstater, samt mot bakgrund av att
fartygskatastroferna med fartygen Erika och Prestige har satt
sjosikerhet hogt pd EU:s agenda. En strategisk friga for Sverige i
detta sammanhang ir i vilken grad Sverige sjilvstindigt ska agera
inom ramen f6r IMO och andra globala forum, eller om mer kraft
ska liggas pd att driva f6r Sverige angeligna frigor via EU.

Gemenskapen, genom kommissionen, har sedan 1989 mojlighet
att delta pd olika méten 1 ICAO (den internationella civila luft-
fartsorganisationen). Dessutom har gemenskapen pd senare ir fitt
behérighet pd en rad omrdden som berérs av den internationella
luftfartsregleringen, bland annat genom bildandet av byrén fér luft-
fartssikerhet och arbetet med att skapa ett gemensamt luftrum.
Det ir viktigt att Europa agerar enhetligt gentemot omvirlden i

2 Prop. 1997/98:56
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frigor som berér den gemensamma luftfartspolitiken och EG far
en allt viktigare roll att spela i detta avseende.

P4 luftfartsomrddet samarbetar de skandinaviska linderna i luft-
fartspolitiska frigor och flygsikerhetsfrigor. Grunden foér sam-
arbetet ir lindernas gemensamma onskan att tillgodose en tillfreds-
stillande internationell trafikférsoérjning till Skandinavien. Det
skandinaviska samarbetet ir knutet till samarbetet 1 konsortiet SAS
och 16per till den 30 september 2020.

Den internationella jirnvigstrafiken har frimst reglerats genom
férdraget om internationell jirnvigstrafik (COTIF). Férdraget
behandlar bland annat frigor om ansvar vid skador och férseningar,
befordringsskyldighet, tariffer, biljetter och fraktsedlar samt skilje-
domsforfaranden.

De fordragsslutande parterna har bildat Mellanstatliga organi-
sationen for internationell jirnvigstrafik (OTIF) dir Sverige deltar
tillsammans med ett 40-tal linder frdn Europa och Mellanéstern. 1
juni 1999 reviderades COTIF och anpassades till den nya struktur
som féreskrivs av EU:s gemenskapslagstiftning. Regionala sam-
arbetsorganisationer, till exempel EU medgavs anslutning till
fordraget och medlemskap i OTIF. Under 2003 beslét minister-
ridet att EU ska ansluta sig till COTIF.

Under senare dr har gemenskapskompetensen inom jirnvigs-
omridet utvidgats till att gilla minga tekniska frigor som
behandlas i det nya COTIF. I de fall tickningsomridena samman-
faller har gemenskapslagstiftningen féretride och kommissionen
kommer i dessa frigor att foéretrida EU:s medlemsstater i OTIF.

Genom att gemenskapslagstiftningen drivs vidare inom allt fler
omriden minskar COTIF i betydelse fér EU:s medlemsstater.
Detta giller sirskilt nu nir unionen utvidgats med tio nya linder,
varav dtta ir medlemmar ocksd 1 OTIF. COTIF kommer dock att
ha fortsatt betydelse f6r utstrickning av gemenskapslagstiftningens
inflytande 6ver sidana fordragsslutande stater som inte dr med i
EU. Detta giller ocksd fér forhillandet till den andra stora inter-
nationella jirnvigsorganisationen, OSSjD, som omfattar en rad
stater 1 6stra Europa och 1 Asien, bland annat Ryssland och Kina.
OTIF och OSS)D har inlett ett samarbete for att om mojligt
samordna sitt regelverk for att underlitta internationell trafik.

FN:s regionala ekonomiska kommission fér Europa (ECE), dir
alla europeiska linder ingdr, har en sirskild kommitté for land-
transporter med bland annat en undergrupp for jirnvigsfrigor.
Organisationen har tidigare utarbetat konventioner i transport-
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frigor av stor betydelse for transport och trafik. ECE tillkom
omedelbart andra virldskrigets slut och dess huvuduppgift var —
och ir fortfarande — att befrimja handeln och andra ekonomiska
kontakter mellan Vist- och Osteuropa. Dirfér ingir iven
transportomradet i organisationens verksamhet.

Organisationens huvudsakliga virde ligger 1 dag i att stater frin
sivil Vist- som Osteuropa samt USA och Kanada ingdr. Den ir
dirfér en punkt for kontakter mellan dessa linder pd tjinste-
mannanivi. Med tiden har organisationen &tminstone pa transport-
omridet fitt en alltmer teknisk inriktning. Med EU:s utvidgning
kommer en stor del av virdet som kontaktpunkt &st-vist att for-
svinna, men det ir viktigt att komma ihdg att 1 ECE ir Ryssland,
Ukraina, Jugoslavien, Kroatien medlemmar. Kontakterna mellan
EU och Ryssland miste dock férmodligen efter utvidgningen
regleras pd annat sitt. Behovet av ECE i framtiden miste dirfor
sannolikt omprévas.

CEMT

Den europeiska transportministerkonferensen (CEMT) ir en syster-
organisation till OECD. CEMT ir ett viktigt forum fér samrdd
mellan transportministrarna i hela Europa vad giller landtrans-
portfrigor. Organisationen ir frimst att se som policyskapande.
Konferensens arbete mynnar som regel ut i icke-bindande policy-
forklaringar frin ministrarna, s kallade resolutioner. P4 samma sitt
som f6r ECE kan CEMT:s roll komma att férindras genom EU:s
utvidgning.

Férutom den policyskapande funktionen har CEMT infért ett
system med sirskilda tillstdnd fér godstransporter pd vig. Med
stod av dessa tillstdnd kan 3keriféretag frain CEMT:s medlems-
linder utféra trasporter inom hela CEMT-omridet. Cabotage inom
ett enskilt medlemsland ir dock inte tillitet med st6d av dessa
tillstdnd.

WTO och OECD

Arbetet i virldshandelsorganisationen (WTO) och organisationen
for utvecklingssamarbete (OECD) kan ha en indirekt betydelse for
sjofarts- och jirnvigssektorn. En ny virldsvid handelsrunda kan
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exempelvis komma att inkludera transporter och det kan di bli
aktuellt att delta med transportexpertis.

Det internationella arbetet 1 exempelvis de olika FN-organen
skots till stor del av myndigheterna pd ett fortjinstfullt sitt. Sam-
tidigt blir det allt viktigare att arbetet samordnas med det arbete
som utférs av EU. En 6kad samordning mellan Niringsdeparte-
mentet och berérda myndigheter ir dirfor onskvird for att effek-
tivisera det internationella arbetet framéver.

9.3.2 Arbetet i EU: s institutioner

Redan i Romférdraget forutsgs en gemensam transportpolitik for
EG, men konkreta resultat av detta dréjde fram till mitten av 1980-
talet. Europeiska kommissionen har presenterat tvd vitbocker om
den gemensamma transportpolitiken och transportinfrastruktur-
frigorna och samordningen av transportfrigorna inom EU ir i
hogsta grad aktuell genom utvecklingen av det transeuropeiska
transportnitverket (TEN-T).

Nir det giller att foresld lagstiftning finns hos kommissionen ett
starkt behov att komma med konkreta forslag 1 olika frigor.
Kommissionens tjinstemin har, sirskilt pi en detaljerad och mer
teknisk nivd, behov av expertis frin externa aktorer, vilka kan
representera sdvil intresseorganisationer som nationella regeringar
och myndigheter.

Det ir svirt for medlemsstaterna att styra policyinitiativ och
idéer, eftersom det inom EU-systemet inte finns ndgon tydlig
struktur kring vilken detta arbete kan drivas. Den 6kade euro-
peiseringen, inte minst inom godstransportomradet, har samtidigt
medfort att virdet av att enbart bedriva transportpolitik pd hem-
maplan minskar.

Detta har medfort ett 6kat behov av en nationell strategi for, och
en okande samordning av, EU-arbetet och det 6vriga internatio-
nella arbetet. Eftersom méjligheten att frin svensk sida direkt kunna
patvinga de andra EU-linderna svensk transportpolitik miste anses
som liten, bér strategin bygga pd att skapa koalitioner med aktorer
i andra medlemsstater. Utvidgningen av EU frin den 1 maj 2004
skapar mojligheter f6r nya majoritetsférhdllanden i ridet och
innebir att antalet mojliga svenska koalitionspartner utdkas. An
sirskilt intresse kan vara att séka nirmare samverkan med de nya
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medlemslinderna 1 vir nirhet, frimst Polen och de baltiska
linderna.

Europaparlamentet har under senare &r fitt utdkat
medbestimmande 6ver utformningen av EU-politiken. Behov finns
dirfér av en 6kad samverkan och dialog med i foérsta hand de
svenska EU-parlamentarikerna.

Europeiska kommissionen arbetar dven genom verkstillighets-
kommittéer dir medlemsstaterna finns representerade. Kom-
mittéerna, som kan vara sdvil féreskrivande som ridgivande,
arbetar med att tillimpa gemenskapslagstiftning, uppdatera
rittsakter efter den tekniska utvecklingen med mera. Inom
transportomridet finns ett tjugotal aktiva verkstillighetskom-
mittéer. Den svenska representationen i dessa kommittéer foljer
den vanliga ordningen, det vill siga att av regeringen utsedd berérd
myndighet representerar Sverige efter férankring och avstimning
med berért departement. Eventuellt deltar dven berdrt departement

Genom kommissionens politik att ligga vissa verkstillighets-
uppgifter pd organ som lokaliseras i medlemsstaterna har ett antal
EU-myndigheter inrittats. De olika EU-myndigheterna har olika
roller men har alla till uppgift att bland annat avlasta kommissionen
uppgifter vid genomférandet av EU-politiken. Inom transport-
omridet har hittills tvd EU-myndigheter inrittats, Europeiska
byrn for luftfartssikerhet (EASA) och Europeiska byrin for
sjosikerhet (EMSA). Ett lagférslag har lyfts fram for inrittandet av
Europeiska byrin f6r jirnvigssikerhet.

Forskningssamverkan i EU

EU:s ramprogram f6r forskning, nu det 6e i1 ordningen, f6r iren
2003-2006 innehaller ocksd transportforskning. Inriktningen byg-
ger p& Goteborgsdeklarationen frdn juni 2001 och kommissionens
vitbok Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval
infor framtiden.

Genomférandet av det europeiska omrddet f6r forskningsverk-
samhet (European Research Area, ERA) och de olika forsknings-
system som har féreslagits pd nationell nivd kommer att vara ett
viktigt stéd for ett integrerat och hillbart landtransportsystem 1
Europa. Programmet ir tinkt att stirka och komplettera forsk-
ningen som utfors nationellt. P4 s3 sdtt maximeras effekterna av
forskningen inom EU.
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Av ramprogrammets sju delprogram ir det frimst “Héllbara
landtransporter”(prioritet 6.2 omridet) som innefattar omridet
logistik- och godstransporter. Fér verksamheten har 610 miljoner
euro avsatts for innevarande period. Ytterligare tre program berér
delvis logistik och godstransportfrigor. Det ir IT-omridet (prio-
ritet 2 omr.), flygomridet med flyggodsfrigor (prioritet 4 omr.)
samt Héllbar energiutveckling (prioritet 6.1 omr.)

De mil och huvudomridden inom Haillbara yttransporter som
anknyter till godstransportomradet syftar till att

e utveckla nya teknologier och koncept f6r alla transportslag —
vig, jirnvig och sjoéfart,

e forindra fordelningen och integrationen mellan transport-
slagen, samt

o forbittra sikerheten pd vig, jirnvig och sjéfart samt undvika
trafikstockningar.

Respektive mél delas upp i omrddena: policy, demonstration och
teknikutveckling

Ett problem med EU-forskningen ir att kommissionen endast
finansierar projekten partiellt varfér det vanligen krivs nationell
tilliggsfinansiering till forskningsutférarna. Projekten tenderar
dessutom att bli mer omfattande och dirmed kostsamma och de
konkurrerar med de nationella projekten. Anspriken pa de natio-
nella forskningsfinansierade systemet 6kar dirfér. Som framgick
redan 1 virt delbetinkande ir det angeliget med stdrre finansiella
resurser nationellt f6r forskningsverksamheten, inte minst f6r att
bittre kunna dra nytta av EU-samverkan.

9.3.3  Okat krav pa nationell beredning av EU-fragorna

Efter snart tio drs medlemskap ir de grundliggande férutsittningar
som bér vara uppfyllda f6r att vi frin svensk sida skall 3 gehor for
vara svenska intressen 1 EU vil kinda. De ir diremot inte alltid sd
litta att uppfylla.

En forutsittning dr att det svenska arbetet priglas av god
framférhillning. Vi méste tidigt veta vad vi vill och ha strategier for
att ta oss dit. Det innebir inte bara att tidigt ha svenska
stdindpunkter nir det giller forslag 1 forhandlingsprocessen utan
ocksd att si ldngt mojligt forsdka paverka innehdllet redan i de
forslag som kommissionen utarbetar. Det idr ocksi av stor
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betydelse att kunna pdverka kommissionens initiativ, det vill siga
presentera svenska idéer som kan bli utgdngspunkter fér kom-
mande arbete med regler och program pd gemenskapsniva.

En annan viktig forutsittning for ett framgdngsrikt EU-arbete ir
en tidig férankring av de olika frigorna pi hemmaplan. Genom en
god férankring hemma kan vi tala med ”en rést” nir vi har kontak-
ter med andra medlemsstater och 6vriga aktérer 1 EU. Genom goda
kontakter med aktdrer pd s minga nivier som mojligt i EU kan vi
skaffa oss information om pdgiende aktiviteter samt pdverka och
bygga allianser. Vikten av nitverksbyggandet 1 EU skall inte under-
skattas.

Vid sidan av sddana grundliggande férutsittningar, som 1 stort ir
desamma f6r alla medlemsstater, si finns ocksd ndgra specifikt
svenska forhillanden som piverkar virt EU-arbete 1 hég grad. Det
forsta hinger thop med vad som brukar benimnas som den svenska
forvaltningsmodellen, med foérhillandevis smd departement och
storre, till viss del sjilvstindiga myndigheter. Flertalet 6vriga med-
lemsstater har direkt tillgdng till vad som motsvarar myndighets-
resurser inom respektive departement. Detta giller for alla de
storre medlemsstaterna och vi kan frin svensk sida dirfoér f3 in-
trycket att de dr bittre rustade att hantera alla EU-irenden med
hég detaljeringsgrad och dr mindre sdrbara nir det giller resurser.

Vi skiljer oss ocksd 4t frin de flesta andra medlemsstater i ett
annat hinseende. Tradition, och fér minga stater erfarenheterna av
ett ldngt medlemskap, innebir att férvaltning och niringsliv ut-
vecklat ett nira sitt att arbeta tillsammans for att ta tillvara breda,
nationella intressen. Den svenska modellen f6r samarbete mellan
myndigheter och niringsliv bygger sedan linge pd en betydligt
skarpare rolldelning med ett strikt remissférfarande 1 lagstiftnings-
fragor. Detta arbetssitt fungerar inte alltid s& vil i EU:s besluts-
processer dir forankring ofta méste ske genom snabba férfaranden.

Ett férindrat och nirmare sitt att samarbeta pa skulle otvetydigt
kunna ge ett f6r Sverige bittre nationellt utfall i det internationella
férhandlingsarbetet reellt sett.

Transportomridet ir i férhdllandevis hég grad reglerat genom
EU:s regelverk. Det arbete som bedrivs pd olika nivier pd omridet
inom EU ir dirfér omfattande. Sverige ir ett relativt sett litet land
med trots allt begrinsade resurser. For att utnyttja dessa resurser
pd effektivaste sitt borde vi tydligare prioritera mellan omriden
och drenden som ir av olika vikt fér oss. Ar frigorna politiskt
betydelsefulla borde vi i vissa fall satsa betydligt mer resurser fér
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att nd framgang i arbetet, medan vi 1 andra frigor kan ndja oss med
ett mer begrinsat agerande in vad som ir fallet i dag. I prioriterade
frigor dr det dven viktigt att vi anvinder oss av personer med
upparbetade nitverk med andra medlemsstaters representanter och
som har tjinstestillning p en nivd som motsvarar kollegornas.

Av regeringsformen foljer att det ir regeringen som foéretrider
Sverige 1 férhandlingar och ingdr avtal med andra stater eller
mellanstatliga organisationer. I vissa fall fir regeringen uppdra &t
forvaltningsmyndighet att ingd internationella 6verenskommelser. T
regeringens arbetsuppgifter ingdr att styra myndigheterna. I verks-
férordningen (1995:1322) finns en generell regel om dels att myn-
digheterna har en informationsplikt till regeringen om sitt EU-
arbete och dels en skyldighet att stilla den personal till f6rfogande
for Sveriges EU-arbete som regeringen begir.

Sammantaget framstdr myndigheterna som en mycket viktig
resurs 1 regeringens EU-arbete. Det hindrar dock inte att sam-
arbetet kan forbittras och formerna fér det utvecklas om vi vill 6ka
ambitionen med och effekten av det svenska EU-arbetet. Genom
att utnyttja myndigheternas kompetens och resurser i EU-frigor i
storre utstrickning kan vi skaffa oss en betydligt férstirkt svensk
bas i EU-arbetet.

9.3.4 Samarbetet med svenska organisationer

Departementen ansvarar fér att samrdd sker med kommuner,
intresseorganisationer och andra aktérer vid handliggning av rege-
ringsirenden pd deras respektive sakomride. Méjligheten f6r dessa
organ att yttra sig 1 ett idrende foljer av grundlagen. Den normala
gdngen med skriftligt remissférfarande dr inte alltid limplig nir det
giller att bygga upp strategier fér EU-arbetet 1 olika frigor. Det ir
viktigt att de som berdrs ges mojlighet att medverka 1 ett tidigt
skede och att de regelbundet informeras om arbetet. Genom en
regelbunden dialog med berérda parter kan regeringens EU-arbete
forenklas och férbittras. Samrddet kan ske pd olika sitt, will
exempel genom remissférfarande och/eller i arbetsgrupper for EU-
frigor. Varje departement bestimmer formerna fér arbetet i sina
arbetsgrupper.

Aven samarbetet med andra aktérer, vid sidan av myndigheterna,
fungerar pd det hela taget vil. Arbetssittet varierar dock mellan de
olika sakomridena pd transportomrddet och dirmed ocksd ambi-
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tion och resultat. Formerna fér samarbetet bér kunna systematise-
ras ytterligare, med sikte pd att totalt sett 6ka omfattningen sivil
vad giller kvantitet som kvalitet.

9.3.5  Arbetsgrupper pa transportomradet

Regeringskansliet anvinder sig 1 stor utstrickning av olika arbets-
grupper for behandling av EU-frigor. Grupperna brukar indelas i
beredningsgrupper, vars deltagare bestir av berérda departement
och myndigheter, referensgrupper fér EU-frigor samt andra
arbetsgrupper. Varje departement inrittar de grupper som behévs
och bestimmer de nirmare formerna fér arbetet i1 sina grupper.
Beredningsgrupper kan anvindas som ett led i den gemensamma
beredningen av EU-frigor inom Regeringskansliet. I berednings-
och referensgrupper kan ocksd remissforfarandet goras.

P4 transportomridet anvinds aktivt f6r nirvarande bara grupper
av karaktiren referens- eller annan arbetsgrupp. Referensgrupper
finns pd jirnvigsomridet samt pd luftfarts-, sjofarts- vig- och
yrkestrafikomridena.

9.4 Forslag till vidareutveckling av den svenska
beredningen av internationella fragor pa
godstransportomradet

Den svenska beredningen av internationella godstransportfrigor
bér vidareutvecklas genom att redan existerande referensgrupper
nyttjas bittre vid utvecklingen av svenska stdndpunkter. Detta som
ett verktyg for att forséka uppfylla de grundliggande forut-
sittningarna for ett bra samarbete mellan staten och niringslivet.

Grupperna bor ocksd vidareutvecklas och ges en utékad och f6r-
djupad funktion, sirskilt med avseende pd bittre samordning och
forstirkt framférhdllning. Det bor finnas en verksamhetsplan for
gruppernas arbete. Planen bér utarbetas med ledning av kommis-
sionens arbetsprogram och med utgdngspunkt frin svenska intres-
sen.

Grupperna bor ges en tillrickligt bred bas for att vara livskraftiga
och uppfattas som meningsfulla.
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Samtliga grupper bor gora dverviganden om intermodal sam-
verkan i sitt arbete. Det intermodala perspektivet bor siledes
behandlas i varje enskild referensgrupp.

9.4.1 Utformning av grupperna

Utformningen av grupperna bor vara sddan att de framstdr som
tydliga och funktionella kanaler f6r samverkan mellan departe-
menten, myndigheterna och 6vriga aktérer. Grundliggande krav ir
att grupperna mojliggor en dialog at bdda hill och ocksa ges forut-
sittningar till ett effektivt arbete.

Medlemmarna i gruppen bér bestd av representanter f6r myndig-
heter och de viktigaste intressenterna pd omrddet. Det ir viktigt att
gruppen blir s& bred att den kan anses som tillrickligt representativ,
men den fir inte heller goras f6r omfattande s3 att den blir svér att
hantera. For att en grupp skall {8 behovlig kontinuitet bor den inte
motas for sillan, men den skall sjilvklart kunna sammankallas vid
behov. Till gruppen bér utses ett mindre, operativt organ som kan
triffas mellan gruppmétena, forbereda dessa och driva de frigor
som bestimts av gruppen. Vid behov skall dven arbetsgruppen
kunna utse mindre grupper som kan arbeta med vissa sirskilt
utpekade frigor.

Det ir ocksd viktigt att gruppen har en stark och etablerad kopp-
ling till berérda personer pd Sveriges stindiga representation i
Bryssel.

9.4.2  Arbetsuppgifter

Arbetet 1 grupperna bor ge mgjlighet till en konstruktiv dialog
mellan staten och niringslivet och ge niringslivets representanter
inblick 1 de politiska 6vervigandena i EU-arbetet. Dirfor skall en
l6pande dialog foéras mellan departementet, myndigheter och
intressenter. P4 sd sitt ges grundliggande férutsittningar att tidigt
kunna faststilla vil férankrade svenska stindpunkter och dven i
Svrigt ge ett gott stdd 1 sdvil berednings- som férhandlingsfaserna
av ett drende. Med hinsyn till de ofta mycket korta ledtider som
kinnetecknar handliggningen av internationella drenden, och di
sirskilt EU-drenden, miste verksamheten i gruppen organiseras s3
att det finns en hog tillginglighet till relevanta personer.
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Grupperna skall dock inte bara vara verktyg f6r behandling av
redan framlagda forslag utan de boér ocksd, genom att vara kanaler
for omsesidig informationsspridning, 6ka mojligheterna for oss att
kunna piverka innehillet i forslagen innan de liggs fram. Aven
samordningen av ett svenskt agerande bér kunna diskuteras i grup-
perna. Vill vi pﬁverka vilka férslag som skall liggas fram eller visst
innehdll i dem s ir en samordnad svensk linje med agerande pa
olika nivder och 1 olika organ en forutsittning. Aven om inte alla
aktdrer har gemensamma intressen och stindpunkter i en friga sd
ger det tillfille att forklara och férhoppningsvis fi forstielse for
intagna positioner. Detsamma giller f6r samordning av internatio-
nellt arbete mellan olika forum. Diskussioner om prioriteringar ir
ett annat exempel pd uppgifter som ir limpliga att ta upp 1 grup-
perna. De frigor som bedéms vara viktiga skall kunna pekas ut och
ocks3 prioriteras resursmissigt.

Sjilvklart skall grupperna ocksd kunna ta hand om uppgifter av
mer administrativ karaktir for att skapa klarare riktlinjer och for-
mer for arbetet. Exempel pd sidana dr vem som skall foretrida
Sverige i ett visst sammanhang och med vilka personer. Aven andra
bemanningsfrigor, som till exempel diskussioner om behov och
urval av liimpliga personer for nationella experttjinster, hor hit.

Listan pd arbetsuppgifter kan goras lang, och de frigor som skall
behandlas i respektive grupp varierar naturligtvis beroende pd om-
ride och pd vilket stadium det internationella arbetet befinner sig.

En positiv 18sning kan vara att ett utékat och férdjupat sam-
arbete mellan de olika intressenterna i internationella frigor vilket
naturligt och 6msesidigt skulle frimja kunskapsspridande. Detta
bér 1 sin tur kunna skapa en naturlig plattform fér att anvinda
utrednings- och analysarbete 1 hogre grad och pd ett mer effektivt
sitt i arbetet med internationella frigor.

Detta bor leda till en effektiv beredning av frigor mellan depar-
tementen, myndigheterna och berérda aktoérer vilket ir en
forutsittning for att Sverige pd ett tydligare sitt skall kunna fora
fram viktiga frigor i internationella sammanhang.

Det ir viktigt att svenskar, med erfarenhet frin relevanta sak-
omriden, ir anstillda som tjinstemin eller experter vid EU:s
institutioner och EU-myndigheterna. Av naturliga skil har perso-
ner som arbetat med sakfrigorna i Sverige en storre forstdelse for
svenska forhdllanden och arbetssitt pd aktuella omriden. Enligt
Statskontoret (rapport 2003:14) skulle detta ka mo]hgheterna for
svenska mil och prioriteringar att f8 genomslag pd EU-niva. Det
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innebir samtidigt en mojlighet for svensk statstérvaltning att ut-
veckla och uppdatera tjinsteminnens Europakompetens samt att
utveckla nitverket inom EU:s institutioner, intresseorganisationer
och med kollegor 1 andra EU-linder.

Enligt en utvirdering som Statskontoret genomfért (rapport
2001:17) saknas det en strategi f6r hur instrumentet med svenska
nationella experter i EU ska anvindas. En internationell jimférelse
som Statskontoret genomfért visade att bdde Storbritannien och
Nederlinderna ser nationella experter som en vig in i kommissio-
nen samtidigt som instrumentet ir ett medel i lindernas ambition
att utdva inflytande pd kommissionen inom prioriterade omriden.
Statskontorets utvirdering visar ocksd pd att milet med EU-sam-
ordningen varierar mellan EU:s olika medlemsstater, beroende av
ideologisk ambition, institutionell kapacitet och politisk motvilja.
Nationella experter ir dock endast ett av de instrument som kan
anvindas for att 6ka forstielsen for svenska frigor inom EU:s
institutioner. Det dr dock viktigt att sikerstilla en svensk nirvaro
och att detta frimjas frin bide regeringen, myndigheterna och
sektorns 6vriga aktorer.

9.5 Fragor som vi bor prioritera i framtida
internationellt arbete pa godstransportomradet

Som vi anger i inledningen till detta kapitelanser vi att det gir att
peka ut ett antal omriden av strategisk betydelse 1 ett trafikslags-
overgripande perspektiv. Dessa dr f6ljande:

¢ intermodala transporter

e infrastruktur

o konkurrensfrigor inom transportmarknaden
e milo

o sikerhet.

Samtidigt miste vi som tidigare nimnts ocks3 lyfta fram den nord-
liga dimensionen och véra specifika forutsittningar. Det ir dess-
utom angeliget att verka aktivt pd omrdden dir vi upplever att
svenska foretag utsitts for snedvridningar i konkurrensen genom
regler som ir onddigt l&ngtgdende, till exempel den av kom-
missionen rekommenderade Furopastandarden foér férankring av
last vid vigtransporter. En annan foreteelse som kan snedvrida
konkurrensen ir felaktig regeltillimpning i medlemsstaterna. Detta
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har visat sig sirskilt besvirligt nir det giller overtridelser av
gemenskapsreglerna for vigtransporter och méjligheterna att vidta
dtgirder mot de foretag som bryter mot reglerna. Aven sociala
regler sitts ur spel genom en allt f6r generds tillimpning av det
regler som giller for cabotage vid vigtransporter.

Intermodala transporter

Inom detta omrdde finns frigor om inférande av enhetliga
standarder f6r transport och logistiktjinster samt enklare
grinsdverskridande fér transporter. Frigan om utveckling av
intermodala transportlésningar ir central i EU:s transportpolitik
och vi bér verka fér att den nordiska dimensionen beaktas i detta
arbete (se avsnitt 2.4).

Infrastruktur (TEN-T)

Nordiska Triangeln ir ett fortsatt prioriterat 6vergripande TEN-T
projekt. Konceptet ”Ostersjémotorvigar” dr ett nytt prioriterat
TEN-T projekt. Arbetet med en fast forbindelse 6ver Fehmarn
Belt och nigra andra nord-sydliga projekt. Godsstrik 1 dst-vistlig
riktning kommer dessutom att fi 6kad betydelse. TEN-budgeten
bor ligga fast och anvindas for infrastruktur. St6d bér inte ges till
kommersiella operatérer (linjer). Isbrytning ir en gemensam och
viktig infrastrukturfrutsittning for alla Ostersjlinder. Land-
anslutningar, farledsférbittringar och trafikdvervakning bor till-
sammans med isbrytning ingd i konceptet Ostersjémotorvigarna
(avsnitt 3.5.2). PPP bor frimjas for infrastrukturprojekt. Ett lyckat
exempel ir investeringarna i farledssystemet 1 Goteborg.

Konkurrensfrigor

En viktig friga i savil svenskt som EU-perspektiv dr konstruk-
tionen av ett rittvist och effektivt avgiftssystem for finansieringen
av infrastrukturen, baserat pi principen om rittvis prissittning
mellan trafikslagen, samtidigt som det ticker de sambhillsekono-
miska marginalkostnaderna och internaliserar externa kostnader.
Minskning av statsstod som snedvrider konkurrensen ir en viktig
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friga. Likvirdiga konkurrensférhillanden fér transportniringen i
hela EU bor efterstrivas (avsnitt 7.3, 8.4 och 8.6).

Férutom det ovan angivna kan vi konstatera, om vi utgdr frin
EU-kommissionens senaste vitbok om den gemensamma trans-
portpolitiken, att luftfartssektorn fitt ett begrinsat utrymme och
att fraktflyget 6verhuvudtaget inte behandlas. Kommissionen bor
dirfor pd limpligt sitt uppmirksammas pa detta forhillande. Fri-
gorna om utveckling av fraktflyget bor givetvis féljas dven 1 andra
internationella organ.

Milj

Inférandet av marginalkostnadsprissittning som ett viktigt incita-
ment fér det internationella miljdarbetet dr en friga som Sverige
fortsatt bor driva. Handel med utslippsritter ir ett annat omride
som diskuteras inom bdde sj6- och landtransportomradet, mot bak-
grund av arbetet med Kyoto-protokollet (avsnitt 3.5.1, 8.3 och
8.6).

Sikerhet

Sveriges aktiva deltagande i det globala FN-arbetet fortgdr, bide
inom sikerhets- och miljdomridena. EU fir en allt viktigare roll 1
trafiksikerhetsarbetet. Eftersom trafiksikerhet ir ett av Sverige
prioriterat omrdde, och dessutom ett omride inom vilket vi kom-
mit en bra bit pd vig, bor vi hir frin svensk sida in mer aktivt
arbeta inom EU-samarbetet i trafiksikerhetsfrigorna. Sikerhets-
skydd ir en betydelsefull friga som behandlas bide pd FIN-nivin
och inom EU (avsnitt 2.4).
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10  Uppfoljning av den forsta
Godstransportdelegationens
forslag

10.1  Straktankandet

For staten 1 sin roll som foérutsittningsskapare ir infrastrukturen
ett av de viktigaste omrddena inom transportsektorn. I den férsta
Godstransportdelegationens arbete lades stor vikt vid dessa frigor,
och SIKA:s rapport' om strikanalyser f6r godstransporter utgjorde
ett viktigt underlag.

Huvuduppgiften 1 strdkanalysen var att identifiera de gods-
transportstrik som kan anses vara av sirskild betydelse f6r den
svenska gosdstransportférsérjningen. Med utgdngspunkt frén ana-
lysen lades sex huvudstrak fast. Dessa strik tickte in tre fjirdedelar
av de lingviga (6ver 25 kilometer) tunga svenska godstransport-
erna mitt sdvil i vikt som 1 virde. Troskelvirdena fo6r de drliga
samlade flddena i de aktuella striken sattes till en vikt pd 8 miljoner
ton eller ett virde 200 miljarder kronor.

Foljande sex strik identifierades:

1. Ett nordsydligt landbaserat strik Luled-Milardalen-Malmo/Trelle-
borg (med férlingning till kontinenten). Detta strdk uppfyller
bide kriteriet for vikt och kriteriet for virde. Striket bestdr av
Europavig E4 Haparanda-Helsingborg, stambanan genom &vre
Norrland, Norra stambanan, Ostkustbanan och Sédra stam-
banan.

2. Sjofarten lings med Ostersjokusten. Detta strik uppfyller vikt-
kriteriet.

3. Goteborg-Stockholm som bestdr av Europavig E20, riksvig 40 1
kombination med Europavig E4 och Vistra stambanan. Detta
strak uppfyller bdde kriteriet fér vikt och kriteriet for virde.

! Strdkanalyser for godstransporter — SIKA Rapport 2001:1.
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4. Godsstriket frin Norrland via Hallsberg till Géteborg vilket
bestdr av Bergslagsbanan, godsstriket genom Bergslagen, Europa-
vig E18 och riksvig 67. Detta strik uppfyller viktkriteriet.

5. Striket lings vistkusten Norge-Géteborg-Malmé vilket bestar
av Europavig E6 Svinesund-Trelleborg, Vistkustbanan och
Norgelinken. Detta strik uppfyller bdde kriteriet for vikt och
kriteriet f6r virde.

6. Malmbanan med sjofartsforbindelse frin Narvik. Detta strik
uppfyller viktkriteriet.

For samtliga dessa strik gjorde SIKA omfattande kinslig-
hetsanalyser bide vad gillde férindringar av trafikfldden och
forindringar av i den framtida infrastrukturen. De sex utpekade
strdken visade sig vara mycket robusta.

SIKA har pd virt uppdrag och med hjilp av trafikverken nu gjort
en uppféljning av strikanalysen’. Uppféljningen omfattar utveck-
lingen under &ren 1997-2001. Sirskild vikt har lagts vid
godstransportfléden till och frin Osteuropa eftersom tillvixt-
forvintningarna dir ir hoga och eftersom utvecklingen av dessa
floden var mycket svdrbedomd nir den ursprungliga strikanalysen
genomfordes.

Uppféljningen visar att de sex striken som nimnts ovan stir sig
och ticker in en lika stor andel av de l8ngviga svenska
godstransporterna som tidigare det vill siga tre fjirdedelar mitt
savil 1 vikt som 1 virde. Vissa 6verflyttningar inom och mellan
stridken férekommer men dessa ir av mindre omfattning.

Andelen lastbilstransporter som utférs i striken uppgick till 63
procent av de totala transporterna bide vid den férra analysen som
baserades pd 1997 &rs trafikmitningar och vid den som baseras pa
2001 4rs mitningar. Aven strikens andel av godstransporterna pi
jirnvig, mitt som andelen godstdg, ligger stabilt kvar pd 6ver 80
procent. Nir det giller sjéfarten har de utpekade strikens andel av
godsmingder och antal anlép diremot minskat med 3 respektive 2
procent under perioden 1997-2001. Striken stod 2001 fér 74 pro-
cent av godsmingden och {6r 84 procent av antalet fartygsanlop.

Vad giller utvecklingen av trafiken till och frin Osteuropa
konstaterar SIKA att tillvixten mitt 1 ton uppgick till 35 procent
mellan dren 1997 och 2003 vilket tyder pi att Osteuropahandeln
har betydelse for de nationella godsflddena. Det finns dock enligt

2 SIKA Rapport 2004:6
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SIKA ingen anledning att revidera striken med hinsyn till ovan-
stiende godsfldden om man hiller sig till de kriterier f6r volym och
virde som hittills tillimpats, det vill siga en vikt pd 8 miljoner ton
eller ett virde pd 200 miljarder kronor arligen.

SIKA framhaller i uppféljningen att det rér sig om en kort
period mellan mitningarna och att det inte var forvintat med nigra
storre férindringar av transportstrukturen.

Vi har i vart arbete foljt arbetet med den lingsiktiga infrastruk-
turplaneringen och kan konstatera att det striktinkande som pre-
senterades av den férsta Godstransportdelegationen fitt ett visst
praktisk genomslag. Nedan redogdrs for myndigheternas arbete
med striken. Vi anser att det ir viktigt att detta arbete fortsitter
och att striktinkandet utvecklas ytterligare.

Vigverket

Vigverket redovisar i den nationella planen fér vigtransportsyste-
met for perioden 2004-2015 de vigstrdk som ingdr i det nationella
stamvignitet. Verket vill koncentrera den tunga godstrafiken till
vissa utpekade vigar som i stort sett motsvarar stamvignitet. Dessa
vigar har hég standard, och verket riknar med att kunna vidmakt-
hilla denna standard samtidigt som miljé och trafiksikerhets-
frigorna kan hanteras pd ett bra sitt. Vigverket menar dock att de
sammanhingande striken inte alltid skall ges en enhetlig standard.
Dels eftersom resurserna inte ricker till detta men frimst for att
detta inte dr motiverat ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.

Diremot kan man ha funktionella krav och kvalitetskrav som
giller for strdken. Sidana krav leder till l6sningar som varierar
utifrin aktuella fldden och trafikens karaktir.

Banverket

Banverket utgdr i sin framtidsplan frin den férsta Godstransport-
delegationens striktinkande, och beaktar vilka &tgirder som bér
vidtas 1 bansystemet for att tillgodose niringslivets behov. Verket
anger att det dr viktigt att flddena koncentreras till vissa strdk for
att jirnvigstrafiken skall kunna utvecklas. Genom en koncentration
bedémer man att forutsittningar skapas for effektiva transporter
med hég frekvens. Verket framhaller ocksd att strikstrategin méste

141



Uppfdljning av den forsta godstransportdelegationens forslag SOU 2004:76

bygga pd en utvecklad samverkan mellan de olika trafikslagen. De
utpekade striken skall l8ngsiktigt svara for storre delen av det
totala godstransportsystemet och utgéra pulsiddror i ett nitverk
som forbinder produktions och konsumtionsregioner. Striken skall
ocksd bidra till att férbittra férutsittningarna for den grinséver-
skridande trafiken. Parallellt med strategin for strk har verket ut-
vecklat en strategi for noder. Banverket framhiller att det ir en
styrka for den langsiktiga planeringen med ett strategiskt godsnit
som dr férankrat inom jirnvigssektorn. Genom striktinkandet
har, enligt verket, bdde dialogen med sektorn men idven analysen
och prioriteringarna utvecklats pd ett positivt sitt.

Banverket startade 2002 ett arbete med att ta fram en strik-
orienterad forvaltningsstrategi. For att tillhandahdlla en produkt
med avtalad kvalitet foérbittras successivt koordineringen av for-
valtningen av anliggningarna. En stark geografisk samordning och
strdktinkande ir viktiga parametrar. De avtal som tecknas med
kunderna ir styrande. Arbetet utvecklas successivt och skapar f6r-
utsittningar till forbittrat samarbete inom Banverkets olika delar
for att tillgodose kundernas behov.

Inom ramen fér punktlighetsarbetet har ocksi férindringar in-
forts 1 samrdd med trafikutévarna. Begreppet tdglista inférs och det
innebir att en lista tas fram med de tig som trafikutévarna anser att
de sjilva och Banverket skall dgna sirskild uppmirksamhet at. Hir
koncentreras arbetet pd 10 procent av beslutade tigligen, vilket
innebir att cirka 500 tdg sirskilt kommer att stillas i fokus.
Trafikutévarna skall ange sina egna kvalitetsmitt pd tdget for att
kunna félja upp nir acceptabel kvalitetsniva ir uppnddd. Alla tdg pd
tdglistan f6ljs upp i en sirskild framtagen larmlista f6r att finga tdg
som ofta har punktlighetsbekymmer.

Sj6fartsverket

Sjofartsverket anvinder begreppet stomfarleder som planerings-
instrument. Stomfarledsnitet sammanbinder hela den svenska kus-
ten och medger passage av internationell trafik genom svenska far-
vatten. Frin detta nit férgrenas tillfartsleder till hamnar och lastage-
platser.

Aktuella infrastruktursatsningar koncentreras till de stora hamn-
arna med betydande internationell trafik. Omfattande farleds-
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forbittringar har till exempel genomforts till Géteborgs hamn for
att skapa forutsittningar for en effektiv trafik till och frin hamnen.

10.2  Det transportpolitiska delmalet om en hog
transportkvalitet for naringslivet

10.2.1 Malformuleringen

Den férsta Godstransportdelegationen forde i sitt slutbetinkande
resonemang om de transportpolitiska delmdlen och dess for-
hillande till varandra.

Delegationen framférde synpunkter pd utformningen av del-
mélet om hdg transportkvalitet f6r niringslivet och pd de etappmal
som kopplats till milet.

I 1998 &rs transportpolitiska beslut formulerades mélet om en
hég transportkvalitet enligt foljande:

Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog
transportkvalitet f6r niringslivet.

De etappmail som var kopplade till milen inriktades helt pd infra-
strukturens funktion i form av mél f6r bland annat beliggning och
yilavstingning f6r vigarna samt fér hogsta tillitna axellast och
utdkad lastprofil f6r jirnvigarna.

Den forsta delegationen konstaterade att delmélet om hog trans-
portkvalitet for niringslivet dr av stor betydelse for godstransport-
sektorn. Samtidigt noterade man att arbetet med att konkretisera
mélet miste fortsitta. Milet var di helt nyutformat 1 1998 Aars
transportpolitiska proposition och etappmilen var provisoriska.
Funktionen f6r milet borde enligt delegationen vara att tydliggéra
och lyfta fram sambanden mellan niringslivsutvecklingen och
transporterna. Delegationen foreslog dirfér att etappmédlen for
transportkvalitet borde kopplas titare till kundernas krav pd
transporterna.

En konkretisering av kvalitetsbegreppet borde utgd frin de mest
centrala inslagen f6r kvalitet 1 niringslivets godstransporter, vilka
av delegationen bedémdes vara féljande:

e transporttiden

o leveransprecisionen
e sikerheten

e informationen
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o flexibiliteten
o effektiviteten.

I samband med regeringens infrastrukturproposition, Infrastruktur
for ett lingsiktigt hillbart transportsystem® utvidgades mailet till att
omfatta dven persontransporter och har i dag féljande lydelse:

Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog
transportkvalitet f6r medborgarna och niringslivet.

I infrastrukturpropositionen ersattes ocksd det infrastrukturinrik-
tade etappmadlen av f6ljande mer generella etappmal:

Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, mitt i termer av férut-
sigbarhet, sikerhet, flexibilitet, framkomlighet och tillging till infor-
mation, successivt forbittras.

Vi konstaterar att det férindrade och mer generella etappmaélet pd
ett mycket bittre sitt svarar upp mot innehdllet i delmilet om
transportkvalitet. Detta eftersom flertalet av de parametrar som
den forsta delegationen tog upp som relevanta fér maluppfyllelsen i
dag ingdr i mélet.

Vi anser att arbetet med att utveckla mélet har lett tll flera
intressanta initiativ frdn verken (se avsnitt 10.2.2). Det finns dock
anledning att fortsitta arbetet med till exempel utveckling av
indikatorer och métt f6r delmélet.

10.2.2 Myndigheternas arbete med uppféljning av delmalet

Sedan den férsta Godstransportdelegationen limnade sitt slut-
betinkande 1 mitten av 2001 har trafikverken arbetat med en
vidareutveckling av uppféljningssystem och indikatorer fér de
transportpolitiska milen om tillginglighet, transportkvalitet och
regional utveckling. I regleringsbreven fér 2002 och 2003 har
regeringen gett trafikverken i uppdrag att med bistdnd av SIKA
driva ett fortsatt utvecklingsarbete inom omridet.

3 Prop. 2001/02:20.
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SIKA

En arbetsgrupp har bildats med representanter for SIKA och
trafikverken. Hittills har persontrafikrelaterade frigor dominerat,
men avsikten ir att i en kommande etapp dven behandla gods-
transporter. SIKA har dven genomfért intervjuer med féretridare
for varudgare och transportfoéretag i avsikt att utréna niringslivets
egna matt pa transportkvalitet, och har dven i en rapport samman-
stillt olika befintliga riktmirkesstudier pi omridet.

Sjofartsverket

Uppdragen till Sjofartsverket frin regeringen angdende uppfoljning
och system har avrapporterats 1 tvd rapporter i september 2002
respektive oktober 2003. En viss men lingtifrin fullstindig redo-
visning av indikatorer enligt de principer som anges i dessa rappor-
ter har skett i Sjofartsverkets sektorsrapporter frin 2003 och 2004.
Sjofartsverket betonar i sin rapportering att utvecklingen av ett
mera kundorienterat uppféljningssystem kriver uppbyggnad av nya
rapporteringsrutiner och system.

I sin rapport frén oktober 2003 redovisar Sjéfartsverket en forsta
version av ett uppféljningssystem, som utgdr ifrin de principer foér
mélformulering inom transportsektorn som anges i infrastruktur-
propositionen. De indikatorer och mitt som féreslds av Sjo-
fartsverket skall enligt verket ses som ett forsta forsok pd vigen
mot ett reguljirt och rimligt tickande uppféljningssystem.
Sjofartsverket planerar att successivt utveckla systemet over de
kommande &ren. Speciellt kommer utvecklings- och kontaktarbete
att behova bedrivas for att utveckla internationell riktmirkning fér
vissa indikatorer och fér de aspekter av indikatorerna som berdr
andra delar av sjofartssektorn dn  Sjofartsverkets eget
ansvarsomrade.

Redovisningen av uppféljningen av mitt och indikatorer planeras
huvudsakligen ske 1 den &rliga sektorsrapporten. Sjofartsverket
bedémer att det uppféljningssystem som verket féreslagit dven
kommer att kunna fungera som en komponent i ett trafik-
slagsovergripande uppféljningssystem.
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Vigverket

Vigverket har, betriffande kvalitets- och tillginglighetsmélen for
godstransporternas del, bland annat startat en utredning om hur ett
nationellt vignit for godstransporter skulle kunna definieras och
beskrivas. En utgdngspunkt ir det arbete som genomférts i Skine
och de si kallade niringslivsvigar som pekats ut i samférstind
mellan Vigverkets regioner och niringslivsrepresentanter.

Sirskilt viktigt dr att f3 en bred forstdelse for ett sddant vignits
funktion bland varuigare, godstransportérer, kringboende och andra
aktorer. Eftersom samhillets resurser ir begrinsade ir det bety-
delsefullt att det vignit som kan designas och erbjudas varuigare
och godstransportérer ocksd nyttjas av dem.

Det kommer att ta ling tid att utveckla och bygga upp ett vignit
som ir anpassat {6r godstransporternas behov. Dirfér dr det ocks3
viktigt med en kontinuerlig dialog mellan Vigverket, varuigare,
och godstransportérer om hur det vignit som finns bist nyttjas
under tiden. Den omorganisation som Vigverket genomfért har
dirfér bland annat innefattat att man bildat en avdelning som har i
uppgift att mer regelmissigt genomfora en sidan dialog.

Vigverkets traditionella métt f6r transportkvalitet har till stor
del varit produktionsorienterade och utgitt frin vigytans standard.
Under senare tid har dock f6rsék gjorts att hitta mitt som ligger
nirmare kundernas uppfattning av transportkvaliteten. Vikt har
lagts vid att finga de kvaliteter som uttrycks i den nya milformu-
leringen. Infér planeringen av verksamheten f6r 2005 kommer tva
nya métt som berdr niringslivet att introduceras. Vilka de ir och
hur de kommer att utformas ir dnnu inte faststillt.

Banverket

Banverket har under senare &r allt mer aktiverat sin dialog med
niringslivet, 1 avsikt att férdjupa kunskapen om de krav som stills
pd infrastrukturen och pd jirnvigssystemet som helhet. Verket har
konkretiserat transportkvalitetsmédlet genom ett antal egna mil {6r
punktlighet, stérningar, axellast och effektivt banunderhdll. Vad
giller godstrafik kan sirskilt nimnas malet att antalet stdrningstill-
fillen for godstrafik pd de mest drabbade jirnvigsstrickorna minst
skall halveras till 2007 jimfért med 1998.
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Malen f6ljs 16pande upp i drsredovisningar, iven nedbrutet pd
godstrafikstrik. Arbetet med att finna mitt och indikatorer som pd
ett bra sitt ticker in kundernas krav pd transporter kommer att
fortsitta inom verket.

Luftfartsverket

Luftfartsverket har sedan 2000 genomfért mitningar, uppféljningar
och analyser av forseningar 1 flygtransportsystemet till och frin
Sverige, med Arlanda flygplats som utgdngspunkt. Antalet férsenade
flygningar, antalet foérsenade passagerare och férseningarnas storlek
presenteras och analyseras. I Luftfartsverkets sektorredovisning
redovisas drligen en uppféljning av flygets férseningssituation. Inom
luftfarten anvinds begreppet punktlighet som en approximation foér
kvalitet.

Luftfartsverket har ambitionen att {3 en bild av vilka kostnader
som uppstar vid férseningar och vilka olika komponenter som ger
upphov till sjilva férseningskostnaden. Med ¢kade kunskaper om
effekterna av forseningen har man betydligt bittre férutsittningar
att bedoma de kostnader som férseningen férorsakar. Dessutom
skapas mojligheter att identifiera &tgirder som skulle kunna
undanréja eller tminstone begrinsa de negativa effekter som
férseningen ger upphov till.

10.3  Tullfragor

Tullkontroller riskerar i vissa fall att utgéra ett hinder for gods-
trafiken. Det svenska Tullverkets arbete med att férenkla tullproce-
durerna och héja servicenivin uppmirksammades av den forsta
Godstransportdelegationen. Delegationen konstaterade att det var
angeliget att Tullverket 1 samarbete med niringslivet fortsatte och
intensifierade detta arbete.

Vi har tagit del av det utvecklingsarbete som pagdr inom Tull-
verket. Vi har fatt uppfattningen att verket girna vill fora en dialog
med niringslivet. Det innebir bland annat att stérre organisations-
och regelférindringar foregds av information och dialog. Ett
problem ir att verket i vissa frigor ir beroende av beslut som tas
inom EU och i évriga internationella forum dir man inte alltid har
samma syn pd behovet av att effektivisera och férenkla rutinerna.
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Detta har blivit allt tydligare i takt med att securityfrigorna (se
avsnitt 2.4) fatt stérre genomslag.

De internationella ambitionerna att férenkla grinsrutiner har
dven piverkats kraftig av hindelserna i USA i september 2001.
Sverige har dock slutit ett separat avtal med USA om export-
formaliteter i Goteborgs hamn, och Tullverkets férenklade rutiner
ir en del av detta avtal.

Tullverket arbetar ocksd 16pande med att férséka forenkla och
forbittra sina rutiner. Ett exempel pd ett sidant arbete ir ett inter-
nationellt projekt mellan tullmyndigheterna i Sverige, Finland och
Ryssland. Avsikten med projektet dr att underlitta och snabba upp
rutinerna vid den ryska grinsen. Dessa har tidigare varit bide
omstindliga och lingsamma.

Tullverket har under &ret genomfért en organisationsférindring
som en f6ljd av férenklade rutiner och den kade anvindningen av
digitala system i tullverksamheten. Vi kan sammanfattningsvis
konstatera att Tullverket har en hég ambitionsniv3, men att verkets
mojligheter att lyckas med férenklingar och effektiviseringar star
och faller med hur det internationella regelverket inom omridet
utvecklas.

10.4  Godstransportstatistik

Statistikens betydelse f6r uppféljning och utveckling av godstrans-
portmarknaden var en av de frigor som lyftes fram av den férsta
Godstransportdelegationen.

Delegationen uttryckte oro for att statistikomridet skulle kom-
ma att nedprioriteras och att produktionen av bland annat trafik-
slagsévergripande statistik och statistik om enhetslaster inte skulle
utvecklas pd 6nskat sitt. Vidare pekade delegationen p& behovet av
utveckling och modernisering av statistikens varugruppsindelning.

SIKA ir den myndighet som ir ansvarig for statistiken inom
transport- och kommunikationsomradet. I detta ansvar ingir att ta
fram, bearbeta, sammanstilla och analysera statistik inom omréidet.

Statistikinsamlingens omfattning och inriktning ir i dag i stor
utstrickning samordnad inom EU-linderna. Inom detta samarbete
har bland annat en revidering av varugruppsindelningen genom-
forts. Den nya indelningen kommer att implementeras frin och
med 2006, och den innebir att statistiken pd ett tydligare sitt
kopplas till olika former av ekonomisk aktivitet. Det hogvirdiga
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godset kommer att delas in och redovisas i fler kategorier jimfért
med i dagsliget.

Under 2002 publicerades en varuflédesundersékning som vi
tidigare refererat till. Av denna framgir bland annat andelen inter-
modala transporter redovisat bide 1 form av vikt och i form av
virde. En ny omging av varuflédesundersékningen kommer att pé-
bérjas under 2004.

Vi kan mot bakgrund av ovanstiende konstatera att utvecklingen
inom statistikomridet betraktad ur ett intermodalt perspektiv varit
positiv. Det vore dock virdefullt med en ytterligare specificering av
innehdll och virde pd det enhetslastade godset, samtidigt som vi dr
medvetna om svarigheterna med att finga dessa data.

En friga som dven berérdes av den férra delegationen ir sam-
spelet mellan uppgiftslimnare och den som samlar in statistiken.
Mycket resurser anvinds i dag for 3 in de data som behévs f6r en
tillforlitlig och hogkvalitativ statistik. Samtidigt dr sjilva uppgifts-
limnandet betungande f6r delar av branschen. Vir uppfattning ir
att uppgiftslimnande si ldngt mojligt miste samordnas och for-
enklas. Det resurser som i dag anvinds for att {4 in data skulle vara
till mer nytta om de i stillet kunde anvindas for att vidarebearbeta
och tolka statistiken. Vi vill peka pi att ett inférande av
kilometerskatter, och de nya tekniker som anvinds inom bland
annat sjofarten, kommer att generera underlag for att forbittra
och underlitta insamlandet av data.

Arbetet med att férbittra samordningen och 4 till stdnd inter-
nationell statistik av god kvalitet ir ocksd en friga som enligt var
uppfattning bér uppmirksammas.

Tillgdingen till den insamlade statistiken mdste fortlépande
forbittras. Hir kan vi konstatera att det bara under de senaste dren
blivit betydligt enklare att f3 tillgdng till statistiken. Det dr i dag
mojligt att sjilv via Internet gora enklare bearbetningar av
befintliga databaser. Denna utveckling ir mycket positiv och bér
fortsitta.

SIKA och Sveriges Transportindustriférbund har under 2004
gemensamt tagit initiativ till en férstudie om inrittande av en
trafikslagsévergripande databas for godstransporter. Meningen ir
att utréna om man i samverkan mellan myndigheter och branschen
kan dstadkomma en statistikforsérjning av godstransportomridet
dir insamlingen ir littare och som dessutom méjliggér mer aktuell
statistik som kan anpassas till de olika parternas behov.
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Vi anser avslutningsvis att det dr viktigt att arbetet med att
forbittra statistiken fortsitter i samverkan mellan myndigheter och
niringslivets organisationer.
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11 Forslagens konsekvenser

Vart uppdrag har varit att féresld dtgirder som staten kan vidta for
att frimja samverkan mellan trafikslagen. Vi har under arbetets ging
konstaterat att den intermodala trafiken har en positiv utveckling i
Sverige och inte minst i ett internationellt perspektiv. Nu giller det for
de olika aktdrerna att ta tillvara och utveckla de méjligheter som detta
innebir.

Vi anser att de férslag vi presenterat om noderna 1 trafik-
systemet, det vill siga hamnar och terminaler, ytterligare kommer
att underlitta denna utveckling.

Genom ett utpekande av ett antal strategiska hamnregioner kan
en rationellare hamnstruktur etableras. Vart forslag att parterna
inom varje region skall samordna sig och sinsemellan etablera en
tydligare rollférdelning tror vi kommer att stirka hamnarnas still-
ning som viktiga noder i den intermodala transportkedjan.

P34 motsvarande sitt tror vi att férslagen om ett okat statligt
engagemang 1 vissa kombiterminaler kommer att leda till ékad
intermodalitet. I och med att Banverket foreslds ta éver rollen som
infrastrukturforvaltare i vissa terminaler kommer kostnaderna fér
att flytta gods frin ett trafikslag till ett annat att sinkas. De forslag
som vi ligger fram om 6kad transparens kommer, enligt vir mening
att underlitta for nya aktdrer att f3 tillgdng till terminalerna.
Genom vira férslag om bidrag till demonstrationsprojekt kommer
dessutom utvecklingen av nya l8sningar f6r intermodala transport-
uppligg att stimuleras.

Frigan om prissittning av linkarna i transportsystemet, det vill
siga sjofarten, jirnvigstrafiken och vigtrafiken, har enligt vir upp-
fattning en avgorande betydelse f6r hur vil systemet fungerar. Vi
anser att vira forslag om foérindringar av sjofartsavgifterna, ban-
avgifterna och inférandet av kilometerskatt samtliga dr steg pd
vigen mot ett mer effektivt avgiftssystem inom transportsektorn.
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Vira férslag innebir avgiftsminskningar vad giller sjéfartsavgif-
terna och en marginell avgiftsékning vad giller banavgifterna. Vi
foreslr ocksd som nimnts ovan ett stéd till demonstrationspro-
jekt. Ett inférande av kilometerskatter i enlighet med Vigtrafik-
skatteutredningens forslag skulle enligt utredningens berikningar
generera mellan 4 och 5 miljarder kronor i intikter. Vi har avvisat
den nivin pd avgifterna, men vi kan ind4 konstatera att de intikter
frin bland annat utlindska fordon som kilometerskatterna kommer
att leda till kommer att kunna finansiera de nettokostnader som
véra forslag leder till.

Inforandet av ett kilometerskattesystem dr komplicerat och tar
tid. Enligt de bedémningar som gors 1 dag kan ett system tas 1 bruk
tidigast 2008. Vi anser dock att det vore virdefullt med ett tidigt
principbeslut om ett inférande av kilometerskatter. Aven vira
ovriga forslag gillande avgifter bér behandlas i samband med ett
sidant principbeslut. Genom att ta besluten tillsammans kan de
totala effekterna pd transportsystemet bedémas, och finansieringen
kan ske genom en avvigning mellan de olika f6rslagen.
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Kommittédirektiv D

Samhallsekonomiskt effektiva Dir.
godstransporter 2002:98

Beslut vid regeringssammantride den 19 juni 2002.

Sammanfattning av uppdraget

Den nya Godstransportdelegationens huvuduppdrag ir att foresld
tgirder frin statens sida f6r att frimja samverkan mellan trafik-
slagen 1 arbetet med att uppnd ett lingsiktigt hillbart transport-
system.

Efter en inledande kartliggning av tekniska begrinsningar i friga
om lastbirare och terminalteknik skall delegationen ligga fram
forslag till omridden f6r forskningen som ir relevanta fér gods-
transportsystemet. I detta sammanhang skall dven organisatoriska
frigor beréras. Dessutom skall forslag som rér uppgradering av
utbildning 1 dmnet transportlogistik dvervigas. Eftersom en stor
del av transportarbetet dven i framtiden méste utféras med bil ir
utvecklingen av motorteknik och brinslen ocksd viktig. Delega-
tionen skall dven hir ange inriktningar som ir direkt relevanta fér
godstransportsystemet.

Delegationen skall limna ett heltickande férslag till hur staten
skulle kunna stimulera en mer rationell anvindning av de olika
trafikslagen i de fall dir en kombination av olika trafikslag framstar
som ekonomiskt och miljo- och sikerhetsmissigt 6nskvird. En
utgdngspunkt for forslaget skall vara att visa hur staten kan skapa
goda férutsittningar for att terminaler utnyttjas pa ett sitt som ir
samhillsekonomiskt effektivt. Med terminaler avses sdvil land-
baserade anliggningar som hamnar. Delegationen skall dven redo-
gora for hur avgifter sitts fér terminaltjinster och hur okad
konkurrens kan pdverka prissittning av tjinsterna. Vidare skall
delegationen limna férslag till hur Europeiska kommissionens
forslag' till direktiv om tilltride till marknaden fér hamntjinster

' KOM (2001)35 slutlig, EGT nr C154 29.5.2001 s 290-296, COD 2001/0047.
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bor genomféras i svensk lagstiftning om det antas av ridet och
Europaparlamentet.

Under utredningsarbetet skall delegationen vara ett forum for
samverkan mellan godstransportsystemets aktdrer och staten.

Bakgrund

Genom direktiv 1998:51 inrittade regeringen en kommitté (Gods-
transportdelegationen) med uppdrag att 6ka samverkan mellan
godstransportsystemets aktdrer och staten samt att fortydliga statens
roll i detta system. Delegationen skulle dven f6lja utvecklingen pd
godsomridet samt utveckla ett trafikslagsévergripande synsitt med
syftet att effektivisera godstransportsystemet och géra det sikert
och ekologiskt hillbart. Delegationen har lagt fram en rapport
Framtida godstransporter — transportkdparnas krav pd transport-
system (SOU 2000:8) och ett slutbetinkande Godstransporter f6r
tillvixt — en héllbar strategi (SOU 2001:61). I slutbetinkandet
ligger delegationen en rad forslag och pekar dven pd nigra frigor
som bor utredas vidare. Slutbetinkandet remissbehandlades under
hésten och vintern 2001-2002.

Med anledning av férslagen i betinkandet och remissinstansernas
synpunkter har regeringen tagit initiativ till en internutredning om
sjofartsavgifterna. Delegationens synpunkter pi férdelning av
kapacitet pd jirnvigen (tdgligen) liksom frigan om ett gemensamt
regelverk for jirnvigsforetag behandlas vidare av Utredningen om
jirnvigssektorns organisation (Jirnvigsutredningen N2001:09).
Delegationens forslag till prioriteringar fér utbyggnad och férbitt-
ring av infrastrukturen ir ett av planeringsunderlagen f6r de olika
aktorer som svarar for infrastrukturplaneringen.

En sirskild utredning (Vigtrafikskatteutredningen, Fi 2001:08)
behandlar bl.a. kilometerskatt pd vig och andra frigor som ir rele-
vanta for den av delegationen foérordade principen att den som
anvinder transportinfrastruktur skall betala de kostnader anvind-
ningen férorsakar. Sedan delegationen slutfrde sitt arbete har nya
forslag ull jirnvigslagstiftning lagts fram inom EU och dessutom
pigir arbete med det ovannimnda forslaget tilldirektiv om hamn-
tjanster.

En betydande majoritet av de &ver 100 remissinstanser som
yttrade sig 6ver delegationens slutbetinkande sig positivt pd de
forslag som lagts fram och betonade behovet av fortsatt verk-
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samhet frin delegationens sida som kontaktskapande organ mellan
statsmakterna och niringslivet. Ocksd under riksdagsbehandlingen
av infrastrukturpropositionen (prop. 2001/02:20) féreslogs att det
arbete Godstransportdelegationen bedrivit skulle ges en fortsitt-
ning.

Den positiva synen pd delegationens arbete grundar sig pi att
den att direfter gd in pd detaljerna. Exempel pd detta ir avsnittet
om sjofartsavgifterna, principerna fér prissittning i terminaler och
frigan om transportstddet 1 Norrland. Ocksd delegationens analys
som visar att godstransporterna huvudsakligen féljer vissa strik
kan sigas hora till dessa frigor. Tanken ir att analysen om striken
skall vara ett underlag vid fortsatta prioriteringar av konkreta inves-
teringar.

Behovet av fortsatt verksamhet

Godstransportdelegationens uppdrag var mycket 6vergripande.
Delegationen skulle ha ett "trafikslagsévergripande synsitt” och
slutresultatet skulle vara en ”godstransportstrategi”. Det var natur-
ligt med en bred representation av bide trafikutévare och varu-
producerande féretag tillsammans med samtliga trafikverk. Genom
den overgripande frigestillningen var arbetet relevant fér stdrre
delen av niringslivet och fér hela transportsektorn.

Vid remissomgingen och diskussionerna i riksdagen redovisades
intresse for en fortsittning av delegationens verksamhet. Detta
intresse var inriktat pd att skapa ett fortsatt forum for dsiktsutbyte
mellan niringslivet och staten. Samtidigt méste forslagen 1 betink-
andet som till 6vervigande del ir av principiell karaktir f6ljas upp.
Det ir rimligt att delegationen fir mojlighet att bidra till detta upp-
foljningsarbete. Det ir vidare rimligt att de intressenter som
efterfrigat ett forum som verkar for ett effektivt godstransport-
system far tillgdng till ett sddant. En ny delegation bor ha konkreta
uppgifter som skall slutféras eftersom avsikten inte dr att skapa
ndgot nytt permanent organ. Under den tid delegationen arbetar
med sitt uppdrag kan den dock utgéra ett allmint forum for sak-
kunskap 1 godstransportfrigor och ha en sammanhéllande funktion
for aktorerna i godstransportsystemet. Direfter fir staten dverviga
hur det ir limpligt att inritta samarbetsgrupper mellan de berérda
intressenterna.
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Uppdraget

Arbetsuppgifterna f6r en ny delegation bor koncentreras till frigan
om hur férutsittningar for ett langsiktigt hllbart transportsystem
for gods skall skapas med tillimpning av de principer som priglade
den tidigare Godstransportdelegationens slutbetinkande, dvs. att

— godstransporterna bor vara marknadsstyrda,

— den som har varor att forflytta skall std i centrum,
— statens roll skall vara att skapa forutsittningar och
— de transportpolitiska milen skall vara styrande.

Om dessutom den tidigare delegationens trafikslagsovergripande
synsitt skall kunna tillvaratas blir frigan om samverkan mellan
trafikslagen, intermodalitet, central. Delegationen skall dirfér iden-
tifiera vilka hinder som bér undanréjas f6r att uppnd mojligheter
att tillimpa langsiktigt héllbara rationella kombinationer av olika
trafikslag for olika transportuppgifter.

Den samverkan mellan trafikslagen som efterstrivas bor komma
till stdnd genom en vil avvigd prissittning av de olika trafikslagen
s& att brukarna belastas med de kostnader de orsakar (for infra-
strukturen, miljéférstoring, olyckor, tringsel m.m.). Delegationen
skall under sitt arbete fortsatt verviga former for att nd ett funge-
rande prissignalsystem som bidrar till att externa kostnader inter-
naliseras.

Det kan emellertid ta tid att 8stadkomma en heltickande rittvis
prissittning fér alla trafikslag. Aven andra §tgirder bor dirfor éver-
vigas med beaktande av EG:s statsstodsregler.

Delegationen skall kartligga olika tekniska begrinsningar nir det
giller lastbirare, terminalteknik osv. for att kunna specificera beho-
vet av ytterligare forskning. Delegationen bér hir dven berdra de
organisatoriska frigornas betydelse, t.ex. ansvarstérdelning mellan
aktdrerna, marknadsféring, kvalitetssikring och igandefrigor. Efter-
som en stor del av transportarbetet dven 1 framtiden miste ske med
bil blir utvecklingen av motorteknik och brinslen ocksd viktig.
Aven i detta avseende bor delegationen ange forskning som ar rele-
vant ur ett godstransportperspektiv.

Delegationen skall folja och frimja svenskt arbete i internatio-
nella organ som verkar pd godstransportomridet. Det kan hir rora
sig om sdvil privata intresseorgan fér godstransportsystemets
aktorer som forskningsinriktade organ. Dessutom skall delega-
tionen limna forslag till strategier 1 det internationella arbete pd
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godstransportomridet som bedrivs av regeringen och myndigheter-
na.

Personal med universitets- och hégskoleutbildning blir alltmer
en forutsittning for att transportféretag och varuproducerande
foretag skall kunna ligga upp effektiva transportkedjor. En adekvat
logistikutbildning, eller motsvarande, dr dirfér av stor betydelse
for att transportsektorns behov av vilutbildad arbetskraft skall
kunna tillgodoses. Delegationen bor analysera denna friga vidare
och kartligga behovet av utbildningens omfattning och inriktning.

Den nya delegationens huvuduppgift ir att efter att ha kartlagt
relevanta férhdllanden ligga fram ett heltickande foérslag till hur
staten kan stimulera en mer samhillsekonomiskt effektiv anvind-
ning av de olika trafikslagen. Sirskild vikt skall fistas vid de rela-
tioner dir en kombination av olika trafikslag framstdr som ekono-
miskt och dven miljé- och sikerhetsmissigt 6nskvird. 1 detta
sammanhang skall sirskilt behovet av omlastningsméjligheter vid
strategiska knutpunkter kartliggas liksom férdelningen av ansvaret
for att sddana anliggningar, 1 férsta hand terminaler, finns varaktigt
tillgingliga och kan utvecklas. Delegationen skall limna forslag till
hur staten kan delta i en sddan utveckling. Med terminaler avses
sdvil landbaserade anordningar som hamnar. Delegationen skall
belysa hur ansvaret {6r terminalerna bor férdelas och vilka princi-
per for avgiftssittning, konkurrens osv. som bér rida for att frimja
samverkan mellan trafikslagen. Vid bedomningen av vad som ér en
miljémissigt onskvird utveckling skall delegationen utgd frin de
miljomal som faststillts av riksdagen (prop. 2000/01:130, rskr.
2001/02:36).

Det pigdende arbetet 1 EU med forslagen till regler om jirnvigs-
och hamnfrgor kan komma att férindra férutsittningarna for de
frigekomplex som ror terminaler. Sverige bor skaffa sig underlag
fér 6verviganden om hur resultatet av detta EU-arbete bist kan
omsittas 1 svensk lagstiftning. Dessa frigor har nu fitt en helt
annan aktualitet in nir den tidigare delegationen berérde dem 1 sitt
betinkande. Delegationen skall dirfér limna foérslag till hur kom-
mande EU-regler som avser terminaler bor genomféras i svensk
lagstiftning.
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Arbetsmetoder och redovisning

Delegationens arbete skall bedrivas 1 nira samverkan med berérda
myndigheter och organisationer. Samrdd skall ske med Nirings-
livets nimnd f6r regelgranskning om konsekvenserna f6r smé fore-
tag av forslag som liggs fram. Delegationen skall 1 de frigor som
ror terminaler som har eller borde ha jirnvigsférbindelse samrida
med Jirnvigsutredningen (N 2001:09). Vid behov kan referens-
grupper och arbetsgrupper knytas till delegationen. Uppdraget
skall vara avslutat senast den 30 juni 2004. En delredovisning av
resultatet av kartliggningen av tekniska begrinsningar och férslag
till forskningsinsatser samt en kartliggning av utbildningsbehovet,
dess inriktning och omfattning skall limnas till regeringen senast
den 1 april 2003.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv D

Tillaggsdirektiv till utredningen Dir.
Samhallsekonomiskt effektiva 2003:65
godstransporter (N 2002:18)

Beslut vid regeringssammantride den 3 april 2003.

Sammanfattning av tilliggsuppdraget

Kommittén skall, utéver vad som framgir av redan givna direktiv,
analysera prissittningen pd utnyttjande av infrastrukturen i syfte
att uppnd konkurrensneutralitet mellan transportslagen. Till de
delar av kommitténs arbete som rér avgiftsfrigor skall en parla-
mentarisk referensgrupp knytas.

Kommittén skall sirskilt beakta det utvecklingsarbete som genom-
fors av trafikverken och Statens institut f6r kommunikationsanalys
(SIKA) inom ramen foér det s.k. marginalkostnadsuppdraget.
Vidare skall tas hinsyn till Vigtrafikskatteutredningens (Fi 2001:8)
arbete, den pigdende Sversynen av sjofartsavgifterna samt inféran-
det av nya banavgifter. Den europeiska utvecklingen inom omridet
skall vara en utgdngspunkt for arbetet.

Bakgrund till tilliggsuppdraget

Genom beslut den 19 juni 2002 bemyndigade regeringen chefen f6r
Niringsdepartementet att tillkalla en kommitté med uppdrag att se
over forutsittningarna fér samhillsekonomiskt effektiva godstrans-
porter (dir. 2002:18). Resultatet av arbetet skall redovisas senast
den 30 juni 2004. Kommittén har antagit namnet Godstransport-
delegationen 2002.

I september 2002 slots en dverenskommelse om Vinersjofarten
mellan statens férhandlingsman, Sjéfartsverket, kommunerna kring
Vinern, regionstyrelserna 1 Virmland respektive Vistra Gota-
land,O.F. Ahlmark & Co Eftr. AB, Ahlmarks Rederi AB, Billerud
AB, Erik Thun Rederi AB, Géteborgs Hamn AB, AB Mariestads
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Skeppsmikleri och speditionskontor, Svenska lantminnen Ek. for.
och Vinerhamn AB. Overenskommelsen omfattar bl.a. att staten
under viren 2003 skall tillsitta en parlamentarisk utredning som av-
ser prissittningen pd utnyttjande av infrastrukturen i syfte att upp-
nd konkurrensneutralitet mellan transportslagen.

Sedan budgetdret 2000 bedriver trafikverken i samarbete med
Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) ett samordnat
utvecklingsarbete om kostnadsansvaret, det s.k. marginalkostnads-
projektet. Arbetet omfattar virdering av externa effekter, och att se
dver hur avgifter bér utformas f6r att motsvara de avgiftsprinciper
som fastslds i transportpolitikens kostnadsansvar. Till sommaren
2003 skall berérda verk och SIKA redovisa delrapporter med
inriktning pd godstransporter.

Vigtrafikskatteutredningen (Fi 2001:8) ser f6r nirvarande 6ver
vigtrafikbeskattningen och skall bl.a. analysera hur ett eventuellt
svenskt kilometerskattesystem fér tung trafik kan utformas i enlig-
het med de av riksdagen faststillda mailen f6r trafik- och miljo-
politiken. Arbetet skall slutredovisas senast den 31 december 2003.

Fér nirvarande pdgir inom Regeringskansliet en versyn av sj6-
fartsavgifter. Oversynen avses presenteras till sommaren 2003.
Vidare pigir ett arbete med att inféra nya banavgifter 1 enlighet
med ny EG-lagstiftning. Regeringen forbereder en proposition om
en ny jirnvigslag.

Tilliggsuppdraget

Att analysera infrastrukturavgifter med avseende pi konkurrens-
situationen mellan transportslagen ligger nira det uppdrag Gods-
transportdelegationen 2002 givits. Mot den bakgrunden ir det
naturligt att frigorna hanteras i ett sammanhang. Godstransport-
delegationen 2002 ges dirfor, utdver vad som framgdr av redan
givna direktiv, 1 tilliggsuppdrag att analysera prissittningen pd ut-
nyttjande av infrastrukturen i syfte att uppnd konkurrensneutralitet
mellan transportslagen. Begreppet konkurrensneutralitet skall tol-
kas 1 ljuset av 1998 4rs transportpolitiska beslut. Siledes avses en
situation dir de transportpolitiskt motiverade skatterna och av-
gifterna motsvarar de avgiftsrelevanta samhillsekonomiska margi-
nalkostnader trafiken ger upphov till. Samtidigt skall transport-
systemets 6vriga kostnader finansieras p3 ett sddant sitt att resurs-
anvindningen snedvrids i s liten utstrickning som mojligt, dvs. att
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odnskade styreffekter undviks. Det transport-politiska beslutet lyf-
ter samtidigt fram ett transportslags-6vergripande perspektiv. Det
innebir bla. att det inte i f6rsta hand ir transportslag, utan olika
transportldsningar, som skall konkurrera mot varandra. Frigan om
finansiering av terminal-infrastruktur skall ocks4 analyseras. Utred-
ningen skall beakta det arbete som bedrivs i parallella utredningar
och uppdrag, liksom utvecklingen pd den europeiska arenan.

For att skapa forutsittningar for viss parlamentarisk férankring
och samtidigt sikerstilla parlamentarisk inblick skall en parlamen-
tarisk referensgrupp knytas till de delar av kommitténs arbete som
ror avgiftsfrigorna.

(Niringsdepartementet)
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Den svenska terminalstrukturen

Chalmers har pd Godstransportdelegationens uppdrag genomfért
en kartliggning av den svenska terminalstrukturen. Nedan féljer en
kort sammanfattning av kartliggningens resultat.

Hamnar i ett intermodalt perspektiv

Av intresse 1 Chalmers rapport ir de hamnar som bide har jirn-
vigsanslutning och hanterar enhetsberett gods av varierande slag.
Med denna utgdngspunkt handlar det, enligt Chalmers rapport, om
28 av Sveriges totalt 50 allminna hamnar. I dessa hanteras i
varierande omfattning containrar, semitrailrar, pappersrullar, pallar,
nya bilar och sigande trivaror. Den 6vervigande delen, 23 av de 28
hamnarna, ir lokaliserade i sodra Sverige.

Flertalet av de 28 studerade hamnarna ir bolagiserade. De ir
endera heligda av kommunerna eller gemensamt dgda av de aktuella
kommunerna och brukarna av hamnen.

Hamnar som betjinar en eller ett fital industrier har begrinsad
betydelse ur ett intermodalt perspektiv och har dirfér inte stude-
rats vidare.

(En mer omfattande beskrivning av den svenska hamnstrukturen
finns i avsnitt 4.1.)

Intermodala transportcentrum

P4 ndgra stillen i Sverige finns omrdden dir bdde unimodala och
intermodala terminaler har lokaliserats tillsammans. Dessa omriden
benimns intermodala transportcentrum och finns f6r nirvarande i
Arsta (Stockholm) samt i Gullbergsvass och p& Hisingens sédra del
(Goteborg). I anslutning till terminalerna har ocksd speditérer,
3kare, 3terforsiljare och lagerfunktioner etablerats. Utmirkande
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fér de centrum som vixt fram ir nirhet och tillginglighet till vig-
och jirnvigsinfrastrukturen.

Kombiterminaler

En kombiterminal ir en terminal dir vig och jirnvig méts och som
ir 6ppen for flera trafikutdvare.

Den helt dominerande aktéren nir det giller kombiterminaler ir
Railcombi AB som totalt férfogar dver 17 terminaler 1 sitt nit,
varav 5 — Trelleborg, Goéteborg Alvsborgshamnen, Géteborg
Centralharpan, Norrképing och Stockholm Virtan — finns i
hamnar och drivs av respektive hamnbolag.

Stockholm Arsta fungerar som Railcombi AB:s nav for inrikes-
trafiken; 90 procent av trafiken gir i egna heltdg och resterande 10
procent gir i Green Cargos vagnslastsystem.

Tre terminaler — Luled, Hallsberg och Almhult — drivs av
terminalbolag som igs gemensamt av Railcombi AB, den aktuella
kommunen och andra aktorer (till exempel Euroshuttle och
IKEA). Mark och spr inom terminalomridet dgs i dessa fall av
terminalbolaget men underhills av Railcombi AB. P3 terminalen i
Luled har Banverket spdrinnehavarrollen genom ett avtal med
bolaget och svarar f6r drift och underhéll av spdranliggningarna.

I de resterande terminalerna dgs spiren av Banverket, och de in-
gir sdledes i statens spdranliggningar. Marken igs av Jernhusen,
med undantag av Borlinge dir kommunen dger marken. I Borlinge,
Umed och Jonkoping bedriver utomstiende bolag terminalverk-
samheten.

Lyftanordningarna pd terminalerna bestdr av truckar som kan
hantera enheter upp till 45 ton. I Géteborg, Malmé, Sundsvall och
Stockholm finns dessutom portalkranar.

Férutom Railcombis terminaler finns tre kombiterminaler som
hanterar stérre mingder enhetsberett gods. I Karlstad dgs och drivs
en terminal av Vinerexpressen. De 6vriga tvd finns i Insjon och
Eskilstuna och dgs av privata foretag. Hir skots terminalfunktionen
av Green Cargo.

Antalet hanterade enheter per ir i de ovan beskrivna kombi-
terminalerna varierar frin 75 000 enheter (ITU) i Arsta till 5000
enheter 1 Insjén.
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Vagnslastterminaler

Green Cargo driver 16 vagnslastterminaler éver hela landet. De
flesta av dessa terminaler ligger i anslutning till kombiterminaler.
P4 terminalomrddet finns lastplattformar och mark fér uppstillning
av vagnar. | terminalerna hanteras bara Green Cargos interna
fléden; de ir inte 6ppna for andra trafikutdvare.

Vid sidan av Green Cargos vagnslastterminaler finns ett okint
antal privata terminaler av samma karaktir.

Vagnslasttrafiken utgér den overligset stdrsta andelen, ca
60 procent, av jirnvigens transportarbete.

Last- och lossningsplatser

Utdver ovan nimnda terminaler finns cirka 150 enkla last- och
lossningsplatser utmed jirnvigsnitet med en hirdgjord yta dir det
ir mojligt att lasta 6ver gods mellan vig och jirnvig. Hilften av
dessa last- och lossningsplatser ir férsedda med plattform.

Flygplatser

Sverige har 1 dag 42 flygplatser med ett utbud av reguljir linjefart.
Av dessa administreras 19 av Luftfartsverket och 6vriga av kommu-
nala och privata aktérer. Den totala mingden flygfrakt som hante-
ras ir 190 100 ton (2003), varav 4 400 ton ir avgdende inrikes och
185 700 ton ir ankommande och avgdende utrikes. Den ldngsiktiga
trenden idr att fraktmingden okar, framfoér allt for utrikes
flygtrafik.

De huvudsakliga flygplatserna fér flygfrakt ir Stockholm
Arlanda (104 900 ton), Landvetter (55100 ton), Sturup (23 700
ton), Orebro (6300 ton) och Stockholm Skavsta (527 ton).
Frakttransport med flyg sker endera som rent fraktflyg eller i en
kombination av passagerare och gods. Det gods som transporteras
bestdr huvudsakligen av varor med hégt kilopris som antingen ir
omtiligt eller behéver komma fram snabbt.

Transportflédet till och frin flygplatserna ir huvudsakligen
anpassat for resenirerna och deras bagage. For nirvarande finns
jirnvigsanslutning till Arlanda {6r persontrafik men inte for
godshantering. Godsflddet till och frin flygplatsen anpassas till den
specifika typen av gods som hanteras.
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En utbyggnad av kust-till-kustbanan via Landvetter flygplats
ingdr i den nationella banh&llningsplanen fér 8ren 2004-2014.

De lastbirare som luftfarten anvinder ir konstruerade utifrin
luftfartygets forutsittningar och kan normalt inte anvindas av andra
transportmedel. Detta medfér ett behov av omlastning. Flyg-
platsernas godsterminaler anvinds dock inte bara fér att hantera
gods mellan flygplan och bil utan ocksd fér omlastning mellan
lastbilar. En del av det gods som hanteras som flygfrakt transpor-
teras ocksd direkt med lastbil.
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Terminaler i Europa

Institutet for transportforskning, TFK, har p& Godstrans-
portdelegationens uppdrag gjort en genomging av hur kombi-
terminaler behandlas i sex europeiska linder. Nedan fsljer en kort
sammanfattning av studien.

Foljande frigor har belysts:

e terminalstruktur (typ av terminaler, storlek, godsfléden, till-
handahllna tjinster)

e igandeférhdllanden och férutsittningar for investeringar

e prissittning for nyttjande av terminalens infrastruktur respek-
tive terminalhanteringstjinster

o former for upplitelse av terminalen — tillginglighet

e statlig inblandning i terminaler.

Samtliga frigestillningar har dock inte kunnat besvaras fullt ut —
dels pd grund av den korta tid som funnits till forfogande for
studien, dels pd grund av att det varit svirt att {8 tillgdng till
uppgifter om investeringar och prissittning.

Vi har valt att belysa nedanstiende linder som Sverige har ett
stort transportutbyte med. Vi har ocksd valt dessa for att samtliga
utvalda linder under de senaste dren bedrivit en férhéllandevis aktiv
politik vad giller intermodala transporter och terminaler.

Trenden i Europa ir att utvecklingen gdr mot storre godstrans-
portcentra dir verksamheten byggs runt ett nav med de olika trans-
portslagen representerade i en intermodal terminal. Kring dessa nav
samlas transportintensiva verksamheter. Aven om det finns minga
exempel pd centra dir den intermodala terminalen ir externt
lokaliserad ir denna ofta organisatoriskt kopplade till transport-
centrat. Terminalerna ir allmint tillgingliga, vilket ofta ir ett krav
for att staten skall satsa medel.
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Danmark

I Danmark har terminalanliggningarna i de flesta fall initierats av
privata intressenter. I uppbyggnadsskedet har direfter samverkan
skett med berérda kommuner. Samtliga terminaler, med ett undan-
tag, ir bimodala (vig och jirnvig) eller trimodala. De flesta
kombiterminaler igs av Danske Statsbaner (DSB) och drivs av
Deutsche Bahn (DB)-igda Railion.

Tyskland

I Tyskland ges mojligheter till statlig finansiering av godstransport-
centra forutsatt att en kombitrafikanliggning ingdr och att ytor fér
transportforetag stills till allmint férfogande. Dessutom finns,
framfor allt i de 6stra delarna av Tyskland, méjligheter att 3 bidrag
genom regionala utvecklingsfonder.

Erfarenheterna 1 Tyskland ir att det ir svdrt att finansiera
uppbyggnaden av en godsterminal enbart med privata medel.
Finansiering 1 form gemensamma privata och offentliga 16sningar
forefaller vara vanliga.

Tidigare planerades och byggdes intermodala terminaler i
huvudsak av DB men med dagens regelsystem kan dven privata
organisationer f8 medel f6r savil byggande som drift av terminaler.

Sedan 1992 behandlas godstransportcentra, inklusive terminal-
anliggning, i den nationella infrastrukturplaneringen. Tyska staten
allokerar en viss summa varje r for bidrag till byggande och drift
av terminaler. Pengarna fordelas sedan ut av respektive regional
myndighet. Av det finansiella stédet ir 80 procent bidrag och 20
procent subventionerade lan.

Terminaler som byggs eller planeras av Deutsche Bahn méste
vara 1 drift minst 20 3r, medan privata terminaler méste vara i drift 1
5, 10 eller 20 &r beroende pa hur stora investeringar féretagen sjilva
gor. Stod ges for investeringar i kranar och spdr men inte f6r sjilva
verksamheten. Om infrastrukturen vid terminalen har betalats till
100 procent med offentliga medel fir foretagen inte ta betalt for
nyttjande av infrastrukturen utan endast f6r den operativa verk-
samhet som tillhandahalls.

Cost-benefitanalyser i Tyskland visar att den foretagsekono-
miska nyttan dominerar. En tysk studie' visar att 90 procent av

! Dornier 1993
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nyttan var rent féretagsekonomisk och att endast 10 procent kunde
hinforas till transportsystemeffekter och miljérelaterade effekter. T
denna studie redovisas en fallstudie for GVZ Bremen, dir de
regionalekonomiska effekterna beriknats till 6 ginger hogre in
kostnaderna. Férfattarna drar slutsatsen att argumentationen fér
godstransportcentra inte kan koncentreras kring enbart miljé- och
transportsystemeffekter utan 1 hoég grad mdiste grundas pd
foretagsekonomiska effekter.

Nederlinderna

I Nederlinderna har det nationella jirnvigsforetaget NS Cargo
ansvaret for utbyggnaden av intermodala terminaler med vig och
jarnvig. Ar 2000 drev respektive planerade NS fem si kallade Rail
Service Centres.

Den regionala flamlindska delstatsregeringen ger stod till foretag
fér investeringar 1 utrustning for specifik anvindning vid inter-
modala transporter, exempelvis vixelflak, containrar samt semitrailers.
Stod ges dessutom fér investeringar i hanteringsutrustning samt
investeringar 1 elektroniska informationssystem med syfte att 6ka
tillférligheten i intermodala transporter.

Belgien

I Belgien finns 22 intermodala terminaler. Terminalerna drivs huvud-
sakligen av tvi foretag — Transport Rail Weg/Transport Route-
Wagon (TRW) samt Interferryboats. TRW igs till 44 procent av det
statliga belgiska jirnvigsbolaget och man driver 11 terminaler, bland
annat Euro Terminal i Genk som har upp till 2 avgingar per dag
mot Italien, Frankrike och Spanien.

B-Cargo, som ir det statliga jirnvigsbolagets godsdivision, driver
2 multifunktionella jirnvigsplattformar som férutom omlastning
mellan vdg och jirnvdg dven erbjuder lagerhantering och vidare-
distribution.
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Italien

Kombitrafiken i Italien dr starkt understddd av den italienska
staten och enskilda regioner, sdvil politiskt som finansiellt. Sedan
1988 kan transportféretag som regelmissigt utfor kombitrafik er-
hilla 20-40 procent stdd till anskaffning av intermodala enheter.

Uppbyggnaden av intermodala godstransportcentra i Italien sker
1 samarbete mellan offentliga och privata aktdrer. Hittills dr det
emellertid 1 forsta hand offentliga organ pd sivil kommunal,
regional som statlig nivd samt det nationella jirnvigsféretaget FS
Trenitalia som stdtt f6r den 6vervigande delen av investeringarna.
Redan 1984 togs intermodala terminaler upp som viktiga invest-
eringsobjekt 1 den nationella transportplanen, och 1990 antogs en
lag om stéd till godstransportcentra.

Det finns ett fyrtiotal terminaler f6r kombinerade transporter av
olika storlek i Italien, varav ett tiotal dr integrerade i godstransport-
centra. Den storsta terminaloperatéren ir CEMAT som igs av
godsdivisionen i det statliga italienska jirnvigsbolaget, schweiziska
Hupac och andra privata transportaktérer. CEMAT bedriver i sam-
arbete med det statliga jirnvigsbolaget kombiterminaler pi ett
fyrtiotal orter.

Anvindning av infrastruktur och tjinster 1 anslutning till
terminalerna styrs av féretagsekonomiska villkor. Statliga subven-
tioner forekommer frimst vid storre investeringar i verksamheten.
Dessa investeringar i exempelvis infrastruktur, byggnader, last-
ningsutrustning och inférande av nya serviceomrdden baseras till
viss del p& samhillsekonomiska analyser.

Frankrike

I Frankrike dr ansvaret for jirnvigstrafiken uppdelat pd RFF, som
har ansvar f6r infrastruktur, och SNCF, som har monopol p3i all
trafik med undantag av internationell godstrafik. Det statliga
inflytandet ir stort pd de sextiotal kombiterminaler som finns.
Kombiterminalplaneringen drivs av det statliga organet Conseil du
Transport Combine. Investeringarna i den nationella transport-
planen 1993-1997 finansierades till 40 procent av staten, till
30 procent av regionerna och till 30 procent av SNCF. Dirutéver
bidrar staten till vissa kringkostnader med 7,8 miljoner euro. Ar
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1995 startade dessutom ett utvecklingsprogram fér kombitrafik
med en budget pd 45 miljoner euro.

Allminna slutsatser

Av den genomférda kartliggningen framgir att linderna skiljer sig
4t pd minga sitt men att de samtidigt uppvisar ménga likheter. I
samtliga linder har man nigon form av samarbete mellan privata
och offentliga aktérer vid drift och dgande av terminaler och/eller
fraktcentra. De senare har med fi undantag tillkommit pd initiativ
av regionala intressen for att férstirka den regionala logi-
stikprofilen.

Etablerandet av kombiterminaler dr generellt ett initiativ av
statliga aktorer, frimst de statliga jirnvigsbolagen. I och med den
pigdende avregleringen av jirnvigsmarknaden har dock driften av
terminalerna nir det giller i stort sett samtliga kartlagda fall lagts ut
pd privata foretag eller pd foretag med bide offentligt och privat
dgande. Det ror sig dock i de flesta fall om féretag med anknytning
till de statliga jirnvigsbolagen i respektive land.

Det ir en relativt komplex dgarstruktur som madlas upp, dir
terminaloperatdrerna ofta har dgandeintressen 1 terminaloperatorer
1andra linder.

I detta sammanhang kan ocksi konstateras att samfinansiering
mellan privata och offentliga medel ir timligen vanligt, si kallade
PPP-16sningar”. Det finns i de flesta fall stora inslag av
statlig/offentlig finansiering av investeringar 1 terminalernas
infrastruktur samt i stérre kranar och dylikt. Vid investeringar i
ovrig suprastruktur, till exempel byggnader och hanteringsut-
rustning, ir det diremot mer vanligt med en privat finansiering.

Huruvida ndgon samhillsekonomisk bedémning gors vid
investeringar i terminalstruktur gir inte att svara sikert pa. I Italien
och Tyskland verkar sidana bedémningar géras om in i begrinsad
form. Investeringsstddet lutar sig allmint pd mélsittningen att
skapa en bittre balans mellan olika transportslag. Tydligt ir att
EU:s instillning till kombitrafik har betydelse nir det giller stod
for investeringar, sirskilt EU:s vitbok om transportpolitiken frin
2001.

2 PPP - Public Private Partnership
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Europeiska kommissionens syn pa terminaler och statsstéd

Utgangspunkten f6r EG:s regler om statsstdd ir att stéd som sned-
vrider konkurrens ir férbjudet. Vissa undantag finns dock, och det
som har stérst rickvidd och som vanligtvis 8beropas ir stod for att
underlitta utveckling av vissa niringsverksamheter. Kommissionen
har 1 flera fall dberopat detta undantag nir den godkint stéd-
program till intermodala transporter.

Enligt den praxis som kommissionen har utvecklat finns vissa
krav uppstillda for att ett stod skall vara tilldtet enligt artikel 73.

Stodet skall bland annat vara en forutsittning for att projektet
skall kunna genomféras. Kommissionen har flera gdnger slagit fast
att det dr 1 gemenskapens intresse att de intermodala transporterna
okar for att milet om ett mer balanserat transportsystem skall
kunna uppnis.

Stddet skall vara tillgingligt for alla féretag oavsett nationalitet
eller site.

Stédet fir inte snedvrida konkurrensen 1 strid med gemenska-
pens intressen.

Kommissionen ser positivt pd offentligt stéd som gynnar jirn-
vigen som transportmedel, i synnerhet investeringar i infrastruk-
tur. I sin rapport om konkurrenspolitiken 2002 skriver kommissio-
nen bland annat féljande:

Gemenskapen har under senare tid sokt uppnd ett balanserat inter-
modalt transportsystem, och gynnandet av kombitransporternas kon-
kurrenskraft gentemot landsvigarna ir en del av denna politik. Det
centrala milet fér EG:s kombitransportpolitik dr att ni en bittre
balans mellan transportsitten och flytta transporterna frin landsvig till
andra transportmedel. Kommissionen ir positivt instilld till stod-
anordningar som avser att frimja dessa transportsitt genom forvirv av
utrustning avsedd fér kombitransport och konstruktion av sirskild
infrastruktur.

Kommissionen har i ett flertal fall godtagit statliga stédprogram
med syfte att frimja intermodala transporter. De investeringsstod
som har godtagits har i huvudsak avsett f6rvirv av mark, utrustning
for omlastning (kranar och truckar), lastbirare (containrar, trailrar
och vixelflak) samt informationssystem som gér det mojligt att
spdra och f6lja gods i transportkedjan.

Driftsstod, det vill siga stéd till den 16pande driften av ett
foretag, godkinns 1 princip aldrig. Skilet ir att sidana stod tilliter
en verksamhet att 6verleva pd en marknad pd bekostnad av dess
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konkurrenter. Kommissionen kan dock ge startbidrag nir det giller
nya tjinster.

Kommissionen har, som nimnts ovan, under de senaste &ren
godkint ett antal stddpaket riktade mot intermodala transporter.
Nedan redogor vi f6r ndgra intressanta exempel.

Nederlinderna

I oktober 2000 godkinde kommissionen ett stédprogram for tvd
intermodala terminaler i Rotterdam. Syftet med programmet ir att
frimja transport av gods frdn Rotterdams hamn med jirnvig till
slutdestinationen i inlandet. Programmet ger stdd till investeringar
i infrastruktur f6r bland annat jirnvigsspr, portalkranar och
stapeltruckar.

Tyskland

I oktober 2002 godkinde kommissionen ett tyskt stddprogram fér
nybyggnation och utvidgning av befintliga kombiterminaler. Syftet
med programmet ir att stilla om godstrafiken frin lastbil till
jirnvig och inre vattenvigar. Programmet l6per pd tre &r och har en
budget p& drygt 1 miljard kronor. Stéd kan utgd med upp till 85
procent av kostnaden f6r nybyggnation eller utvidgning av
terminalinfrastruktur.

I sin anmilan av programmet till kommissionen férklarade den
tyska staten att det inte gir att fi lénsamhet vid uppférande av
kombiterminaler utan statligt stod. Bedomningen baserade sig pd
en studie av marknadsférutsittningarna fér kombiterminaler, vil-
ken visade att om ett terminalprojekt i sina férkalkyler inte kan visa
ett nollresultat inom 5 4r frdn det att den uppfordes gir det inte att
locka investerare. Statligt stdd pd 85 procent av infrastruktur-
kostnaderna ir enligt studien nédvindigt fér att terminalopera-
térerna skall kunna prissitta kombitransporterna pd ett sitt som
gor dem konkurrenskraftiga med vigtransporterna.

Genom att terminaloperatorerna 1 stort sett befrias frn kost-
naderna for anliggning av terminaler behover de endast ticka drifts-
kostnaderna. De kostnader f6r vilka stod kan sékas ir:

e inkdp av mark
e infrastruktur (till exempel jirnvigsrils)
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e byggnader pa terminalomridet
e utrustning foér omlastning (till exempel portalkranar och
truckar).

Som vytterligare villkor giller bland annat att terminalerna méste
vara Oppna for alla och att stdd inte fir beviljas om det planerade
projektet paverkar godstrafiken vid en befintlig terminal negativt.

Frankrike

I maj 2003 godkinde kommissionen ett nytt system fér finansiellt
stdd till aktdrer inom kombinerad trafik 1 Frankrike. I stillet for att
som tidigare ge stod beriknat pd tonkilometer ges st6d i form per
fast omlastad intermodal transportenhet som skeppas vid en
landbaserad terminal eller hamn inom franskt territorium. Stddet
ligger pd cirka 300 miljoner kronor per 4r, dren 2003-2007.

Italien

I oktober 2003 godkindes ett regionalt stédprogram i Trento,
Italien som syftar till att utveckla de intermodala transporterna
genom att reducera dess kostnader. Subventionsgraden skall kom-
pensera de intermodala transporterna for bristande internalisering
av externa kostnader inom vigtrafiken. Subventionerna kommer att
sinka infrastrukturkostnaderna for intermodala transporter och
innehiller ett upphandlingsférfarande av ritten att utféra subven-
tionerade intermodala transporter. Stddet kommer att ges under en
tredrsperiod och uppgd till cirka 20 miljoner kronor om Aret.

Vidare godkinde kommissionen i december 2003 ett nationellt
italienskt program med syfte att kompensera bdde jirnvigstrans-
porter och intermodala transporter for skillnader i internaliserings-
grad mellan vig- och jirnvigssektorn. Programmet innehdller {51-
jande:

o stod till foretag som kor en viss rlig kvantitet av enhetslastat
gods med jirnvig f6r vidare transport med annat trafikslag

e investeringsstdd for godsuppligg pa jirnvig

o stdd till féretag som 4tar sig att utfora ett visst antal tdgkilo-
meter i samband med intermodala transportuppligg.
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Stédet som kommer att finnas under en femtondrsperiod och
uppgdr totalt till drygt 4 miljarder kronor.

Storbritannien

I december 2003 godkindes ett brittiskt stédpaket avseende
intermodala containrar som fraktas med jirnvig, vilket syftar till att
lyfta 6ver containrar frin vig till jirnvig. Stodet bestdr i en ersitt-
ning per container som fraktas med jirnvig. Ersittning varierar
med hur ldng transporten ir, och for att beriknat detta har en
regionindelning av Storbritannien gjorts. Stédet kan inte Gverstiga
30 procent av den totala kostnaden fér jirnvigsfrakten.

Stodet kan tillfalla sdvil inhemska som utlindska aktérer och
uppgdr totalt till cirka 700 miljoner kronor under en tredrsperiod.

Allminna slutsatser

Stodtgirder for kombitransporter kan alltsd utformas pi olika sitt.
For att godkinnas av kommissionen kan stédet dock, som tidigare
nimnts, normalt sett inte utformas som ett rent driftsstéd, utan
det miste ges som ett investeringsstdd (undantag finns — se
Storbritannien ovan). Kommissionen har godtagit stoddtgirder for
uppbyggnad av infrastruktur, till exempel bangirdar, terminaler
och industrispér.

De storre transport- och logistikféretagen har egna
terminalsystem som byggts upp under ldng tid, och stdd for att
forse dessa med spdranslutningar boér dirfér kunna godkinnas.
Detsamma giller stod till industriféretag f6r anliggning av
industrispdr for vidare anslutning till statens spdranliggningar.
Andra 3tgirder som kommissionen har godtagit ir bidrag till
logistikforetag f6r investeringar 1 bland annat lastbirare avsedda for
kombitrafik och informationssystem som kan spira gods i
transportkedjan.
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Internaliseringsgrad for godstrafiken inom
respektive trafikslag

Sammanstallning av intdkter och kostnader, endast
godstransporter, mdr kr och internaliseringsgrader
(summa intakter/summa marginalkostnader)

Vagtrafiken* Jarnvagstrafiken | Sjofarten**

Energiskatt 1,4 - -
Koldioxidskatt 4.4 - -
Fordonsskatt*** 1,3 - -
Végavgift 0,6 - -
Banavgifter - 0,2 -
Farledsavgifter - - 0,9
Summa intékter 1,7 0,2 0,9
Slitage 0,4 0,1 0
Buller 2,3 0,2 0
Olyckor 2,2 0,01 0
Avgasemissioner, exkl.

koldioxid 34 0,1 0,6
Koldioxid 44 0,3 0,4
Summa mk 128 07 1,0
Summa intékter / Summa

marginalkostnader 0,60 0,24 0,96

* T de fall (giller slitage- och bullerkostnaden) ett intervall har redovisats
for tunga lastbilar har den genomsnittliga kostnaden (oviktad) anvints.

**Farledsavgiften bestdr av tvd delar, en godsavgift beriknad utifrdn vikten
pd godsmingden och en fartygsavgift som beriknas utifrin fartygets
storlek. Hir har antagits (efter samtal med Sjéfartsverket, Henrik Swahn)
att hela godsavgiften, bide den pi lastfartyg och den pi firjor, kan hin-
foras till godstransporter, medan fartygsavgiften pa lastfartyg har forts till
godstransporter och fartygsavgiften pd firjor har férdelats lika pd person-
och godstransporter. Detta medfér att godstransporternas andel av far-
ledsavgiften blir 94 procent. Marginalkostnaderna for sjfarten ir fordela-
de utifrin uppgifter frén Sjofartsverket (Sjofartens avgiftsrelevanta marginal-
kostnader, slutrapport 2003 samt Sj6fartens avgiftsrelevanta marginalkost-
nader, utvecklingsarbete under 2002) som ger en andel for
godstransporter p3 ca tvd tredjedelar.
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#**Siffran giller intdkter frin lastbilar och slipvagnar. Den ir nigot for
hog 1 och med att dven fordonsskatteintikter frin slipkirror dragna av
personbilar ingdr.

Killa: STKA PM 2004:4.
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Kartlaggning av internationella organisationer

Bilaga 7

FN-organ
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
ICAO ICAOQ har sitt site 1 Montreal 188 medlemsstater. Organisationen
(International Civil och sin grund i Chicago- Sverige féretrids av har strateglfk
Aviation konvc;ntloner} om civil luftfart. regeringen eller betydelse for .
Organisation) Har till uppgift att faststal!a berdrd myndighet. flygfraktsomr3-
) normer och rekommendationer det.
http://www.icao.org | f5r den internationella luftfarten,
vilka syftar till att sikerstilla
enhetliga nationella regelverk.
Tyngdpunkten {6r organisatio-
nens arbete ligger inom flyg-
sikerhet och miljs. Uppfattas av
de nordiska medlemslinderna
som central, 1 den aspekten att de
kan verka fér nordiska luftfarts-
intressen 1 ett globalt perspektiv.
ILO ILO 4r FN:s globala organ inom | Sverige féretrids av Organisationen
heep://www. ilo.org arbetsrelaterade frigor och har regeringen eller fokuserar pd
sitt site 1 Geneve. berérd myndighet arbetsvillkor.
Organisationen arbetar {6r en samt arbetsgivare och | Kan ha pdverkan
dkad forstdelse virlden 6ver for arbetstagare. pd godstrans-
minskliga rittigheter 6verlag 1 portomrédet.
kombination med individens
rittigheter pd arbetsmarknaden.
Formulerar internationella
normer i form av konventioner
och rekommendationer. ILO
arbetar inte enbart p4 ett 6ver-
gripande plan utan dven med
frdgor som t ex rér anstilldas och
arbetsgivares villkor inom vissa
specifika transportslag.
IMO FN:s globala organ inom sjo- 163 medlemsstater. Organisationen
. farten med bas i London. Har en o har stort fokus
(International Sverige féretrids av

Maritime Organisa-
tion)

http://www.imo.org

viktig roll i arbetet med att dstad-
komma gemensamma grundlig-
gande regelverk for sjofarten i
frigor som t.ex. sjosikerhet och
miljé. IMO verkar dven for
frigor i europeiska sammanhang.
P4 grund av sin storlek och den
stora andelen medlemmar ir
organisationen tungrodd.

regeringen eller
berérd myndighet.

pd miljo- och
sikerhetsfrigor.
Stor strategisk
betydelse for
godstransport-
omrédet.
Péverkar dven
lagstiftning 1
EU.
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forts. FN-organ
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
UNECE En av FN:s regionala kommittéer som | 55 medlems-  |For godstrans-
(United Nations verkar inom godstransportomradet. stater. portomridet ir
Economic UNECE har sitt site i Geneve. Sverige fore- organisationen

Commission for
Europe)

http://www.unece.
org

Samarbetar med Sver 70 olika
intresseorgan. Dess preliminira mél ir
att uppmuntra ekonomiskt samarbete
mellan medlemslinderna. Organisa-
tionen fokuserar framférallt pd omri-
dena ekonomi, milj, energi, handel,
industri och transport. Verkar {6r att
skapa inter-nationella standarder 1
kombination med harmonisering av
olika nationella bestimmelser. Arbetar
vidare med skapandet av ett
koordinerat och enkelt vigtrafiknit i
Europa med fokus p4 smidigare
forflyttning mellan grinser samt
utveckling av vig-, jirnvig-, kombi-
och vattentransportsystem. Fér
kombinerade transporter och
jirnvigar finns dverenskommelserna
AGTC (European Agreement on
Important International Combined
Transport Lines and Related Install-
ations) och AGC (European Agree-
ment on Main International Railway
Lines) vilka inte bitritts av Sverige.

trids av rege-
ringen eller
berérd myn-

dighet.

mest intressant
for sitt tekniska
arbete med vig-
fordon. Bedéms
inte vara av nigon
storre strategisk
betydelse.
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Overgripande organisationer som behandlar transportfragor/logistik
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
FIATA Global speditérorganisation med | 40 000 indirekta Mycket stor och
PP site 1 Glattbrugg, Schweiz. Arbe- | medlemsféretagi150 | inflytelserik
(Fédération Inter- . - " Cen
nationale des tar med frigor som rér utveck- linder. organisation,

Associations de
Transitaires et
Assimilés)

http//:www.fiata.com

lingen av en effektiv speditérs-
marknad. Ligger stor vikt vid
skapandet av standarddokument
(t.ex. FBL — Negotiable FIATA
Multimodel Transport Bill of
Lading), standardisering av be-
stimmelser och regler, férsik-
ringsfrgor samt utbildning av
dess medlemmar. FIATA med-
verkar i manga internationella
projekt som ror logistikfrdgor,
t.ex. transport av farligt gods, och
det ir framforallt genom dess nira
samarbete med bl.a. WTO, IATA,
IRU och UIC som organisationen
agerar f6r medlemmarnas intres-
se. FIATA ordnar seminarier och
rundabordssamtal kring aktuella
omriden.

Sverige foretrids av
Sveriges Transport-
industriférbund.

men tungrodd.

Mattlig strate-
gisk betydelse ur
GTD/svensk

synvinkel.

CLECAT

(European
Association for
Forwarding,
Transport, Logistic
and Customs
Services)

www.clecat.org

CLECAT har sitt site 1 Bryssel
och verkar inom godstransport-
omridet. Ar EU-speditérernas
huvudorganisation pé grund av
att dess medlemmar stir f6r
merparten av samtliga
godstransporter i Europa oavsett
transportslag. Verksamheten
bestdr i stor utstrickning av att
hilla sig informerad om vilka
frdgor som ir av intresse for
branschen samt forséker bidra
och verka for branschens
synpunkter och intressen pd EU-
nivd. CLECAT representerar
FIATA pi europa-nivé och ir
FIATA:s europa-sekretariat.
CLECAT arbetar i férsta hand
med aktuella frigor, till skillnad
frin t ex FIATA och NSF vars
arbete ofta dr av mer lingsiktig
karaktir. CLECAT ses allmint

som ett viktigt organ.

24 nationella gods-
transportorgan
(indirekt ca 20 000
foretag).

Sverige féretrids av
Sveriges Transport-
industriférbund.

Huvudbranschor
gan f6r EU-
paverkan frin
logistik och
godstransportind
ustrin vid sidan
av trafikslagens
organisationer.

Okande bety-
delse som lobby-
kanal dven for
svensk del.

183



Bilaga 7 SOU 2004:76
forts. Overgripande organisationer som behandlar transportfragor/logistik
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
NSF NSF har sitt kansli i Stockholm. Med- | 4 nationella Viktigt organ
(Nordiskt Spedi- lemmarna representerar drygt 90 % av godstrapsgort- for ansvars-
o L transport-, speditions- och logistik- organ (indirekt | bestimmelser
térférbund) port-, sp 8 8 :
o foretagen i Norden. Arbetar for att ca 600 fore- vid gods-
www.nordicfreight. | stirka det nordiska samarbetet i tag). transport.
org branschfrigc?r och presenterar gemen- | g oc fire. I 6vrigt mattlig
samma nordiska stindpunkter i frigor s
. . trids av betydelse som
som behandlas 1 internationella forum, Sveriges lobbvkanal
sirskilt i Europa (CLECAT) och glo- Transoort- r '
balt (FIATA). En huvuduppgift ir o
. industrifor-
omsorgen om de gemensamma nordis- | |-+

ka allminna transport- och speditions-
bestimmelserna (NSAB). NSF arbetar
fortlspande med utbyte av information
i branschfrigor och tar initiativ fér att
klarligga juridiska frigor. Férbundet
verkar f6r gemensamma nordiska sats-
ningar inom omriden som t.ex. kvali-
tetssikring, gemensamma standarder
och transportbestimmelser.

FFI

(Freight Forward
International)

http://www.freight

forwardinternational.

org

FFI 4r en sammanslutning av de nio
stdrsta transport- och speditions-
foretagen 1 Europa. FFI ir ett lobby-
organ i strategiska och transport-
politiska frigor och verkar frimst
inom rena logistikrelaterade frigor
med syfte att nd ett s3 effektivt trans-
portsystem som méjligt oavsett trafik-
slag. Detta sker genom aktivt arbete
inom frigor som ror policys och
bestimmelser pd EU-niv4. Bistdr dven
sina medlemmar med hjilp och infor-
mation rorande transportregler,
bestimmelser, lagar och allmin infor-
mation kring vignit och liknande.

9 europeiska
speditions-
och
logistikfére-
tag.

Flera i Sverige
aktiva foretag
ar represen-
terade (t.ex.
DHL och
Schenker).

Ar vid sidan av
CLECAT en
lobbyorganisa-
tion for
speditions- och
logistikforetag
gentemot EU.

184



SOU 2004:76 Bilaga 7
forts. Overgripande organisationer som behandlar transportfragor/logistik
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
UNICE Finns i Bryssel och ir det 34 bransch- och Organisationen
(Union of samlade niringslivets foretridare | arbetsgivarorganisa- har strategiskt
Industrial and infér EU:s institutioner. Organi- | tioner frin EU:s med- | betydelse och
Emplovers” sationen verkar inom hela EU lemsstater samt dven bevakar EU-
Corljfec}i,erations of och strivar efter ett bittre andra europeiska arbetet pd gods-
Europé) niringslivsklimat 1 ett Europa linder. Svenskt transportomra-
htto: P . som priglas av entreprendrskap Niringsliv ir svensk det.
eep:// AUMICE.OT8 | och dkad flexibilitet pa representant.
arbetsmarknaden. Man arbetar
fér en balanserad och uthéllig
ekonomisk och social utveckling.
ESC ESC representerar och koordi- 13 medlemsorgan. Transportkop-
(European Shippers lrclnereg dfe gemensam}rlna zﬁtresse(rila Sverige foretrids av arnas viktigaste
Council) or de foretag som handlar me Svenskt Niringsliv. kanal gentemot

http://www.european
shippers.com/

varor i Europa samt {6r de
féretag som nyttjar
transporttjinster eller
transportinfrastrukturen. Verkar
for att oka effektiviteten och
konkurrenskraften f6r foretag
och tjinster inom frakt och
transportsektorn, f6r att siledes
stirka foretagens totala
konkurrenskraft i Europa och pd
internationella marknader. ESC
har arbetat mycket med
liberalisering och avreglering av
olika marknader och niringar
(monopol och karteller), vilket
har dkat 6ppenheten och
konkurrensen. For dialoger bide
pa foretag, industri samt pd
politisk nivd. ESC konsulteras
ofta av kommissionen rérande
logistikfrgor samt
transportpolitiska frigor. Arbetar
nira bl.a. CLECAT, FFE och
FIATA. Ser sig sjilva som den
enda multimodala
sjéfartsorganisationen i virlden.

EU.
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Namn

Information

Medlemmar

GTD:s
kommentarer

EIA

(European Inter-
modal Association)
http://www.ela-
ngo.com/

Har sitt site i Bryssel och ir en inter-
modal oberoende plattform. Verkar
for en effektiv (ekonomiskt och tids-
missigt) och hillbar intermodal mobi-
litet som kombinerar innovativa
jirnvigs-, vattenvigs-, luft- och
sjofartstransportldsningar. EIA ir den
enda neutrala intermodala organisa-
tion som officiellt 4r erkind av kom-
missionen. Medverkar i ménga EU-
projekt rérande intermodala frigor.
Det ir framforallt genom dess nira
samarbete med kommissionen som
EIA agerar {6r medlemmarnas
intresse. Agerar inte enbart pi EU-
nivd utan verkar dven som lobbyorgan
pa nationellnivé {6r dess medlemmar
samt dven mot internationella orga-
nisationer samt FN-organ. EIA
initierar och bedriver egen forskning
inom intermodala transportfrigor.
Ordnar en rad seminarier och runda-
bordssamtal i aktuella imnen som
berér dess verksamhetsomrdde. Orga-
nisationen tillsammans med medlem-
marna ir uppbyggd som ett nitverk
dir medlemmarna utbyter information
och erfarenheter, ingdr samarbete
samt initierar diverse utvecklings-
projekt.

80 medlems-
foretag.

Sverige
foretrids av
IKEA.

UIRR

(International
Union of
Combined Road-
Rail transport
companies)

http://www.uirr.
com

UIRR samlar 19 privatigda kombi-
transportféretag 1 14 linder, dock ej
Sverige.

Organisationen har sitt site i Bryssel
och arbetar med intermodala trans-
portfrigor pd vig och jirnvig med
uttalat syfte att ka jirnvigstrans-
porternas andel. Agerar bide pd
politisk nivd och niringslivsnivi.

19 foretag,
inget svenskt.

Organisationen
samarbetar
mycket med
EU-kommissio-
nen. Har dirfor
stort strategiskt
virde 1 inter-
modala frigor.
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
CEMT Policyorgan med uppgift att 43 medlemslinder, Organisationens
. frimja alla slags landtransporteri | huvudsakligen i strategiska bety-
(Europeiska trans- S . ;
- Europa genom seminarieverk- Europa delse minskar i
portminister- ; .
konferensen) samhet, utredningar m.m. Hiller takt med att EU
3rliga moten med berdrda utvidgas.
htep://www. oecd. transportministrar.
org/cem Fungerar som en link mellan EU
och de nirliggande linder som
inte ir medlemmar 1 EU. CEMT
administrerar vissa kortillstdnd
fér vigtransporter i Europa.
Vagtransporter
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
IRU Organisation fér internationella | Vigtransportféretag IRU samarbetar

(International Road
Transport Union)
Internationella vig-
transportunionen

http://www.iru.org

vigtransporter med huvudkontor
I Geneve. Arbetar f6r att utveck-
la vigtransportforetagens profes-
sionella kvalitet bl.a. genom en
dkad affirsmissighet, forbittrade
standarder {6r trafiksikerhet och
miljé samt frimjande av goda
arbetsvillkor f8r f6rare och
anstillda. Tillhandahéller praktisk
service som garant for systemet
med TIR-carneter. Foresprikar
en férenkling och harmonisering
av procedurerna kring vigtrans-
porterna.

over hela skalan, frin
stora foretag till en-
bilsikare. Svenska
medlemmar ir
Sveriges Akeriforetag,
Bussbranschens Riks-
férbund och Sveriges

Taxiférbund.

nira med EU:s
institutioner. P4
grund av sin
respekterade
stillning

i Bryssel har
organisationen
en stor strate-
gisk roll pd
godstransport-
omrédet.
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Namn

Information

Medlemmar

GTD:s
kommentarer

OTIF

(Intergovernmental
Organisation for
International
Carriage by Rail)

www.otif.org

Organisation {ér internationella jirn-
vigstransporter med site 1 Bern. Har
medlemmar frén Europa, Nordafrika
och Mellersta Ostern, dock ej Ryss-
land och Ukraina. I ansvarsomradet
ligger frdgor om férenkling av regler
for resande och gods under jirnvigs-
resor, att skota avrikning mellan jirn-
vigsforetagen, lista farligt gods samt
ansvar for regler kring internationell
transport av farligt gods. Ansvarar {6r
konventionen om internationell trans-
port med jirnvig. (COTIF). Ansvarar
dven for de civilrittsliga reglerna om
transport av passagerare och gods i
internationell trafik (CIV och CIM)
samt reglerna om internationell trans-
port av farligt gods (RID). Organisa-
tionen har ett nira samarbete med
OSSjD (systerorganisation med med-
lemmar i Osteuropa och Asien), med
strivan att samordna transport-
reglerna mellan organisationerna.

41 medlems-
stater.

Sverige fore-
trids av
Justitiedepar-
tementet och
Banverket.

Minskande
betydelse efter-
som EU succes-
sivt tar over fri-
gorna.

CIT

(Comité Inter-
national des trans-
ports ferroviaires)

http://www.cit-
rail.org

CIT har sitt site 1 Bern och ir ett
frivilligt samarbetsorgan mellan jirn-
vigarna och andra transportdrer som
verkar for att dstadkomma regler for
en enhetlig tillimpning av COTIF
(CIV och CIM). Arbetar nira OTIF.
CIT hiller i samt initierar seminarier,
utbildningar och rundabordssamtal
f6r sina medlemmar. Organisationen
verkar bide som ett sprikror for sina
medlemmar samt som ett informa-
tions- och ridgivningsorgan. Vidare
hjilper CIT sina medlemmar med
juridiska spérsmél samt utarbetar
standardiseringar av kontrakt och be-
stimmelser.

300 medlems-
foretag.

Sverige fore-
trids av bl.a.
Green Cargo,
SJ, Stena Line,
TT-line och
Rederi AB
Nordé Link.

Har betydelse
f6r en enhetlig
tillimpning av
COTIF, men
betydelsen
minskar allt-
eftersom EU-
regler tar dver
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
uUIC Internationella jirnvdgsunionen, | 162 medlemsforetag. Minskande
(Union inter- UIC, har sitt site i Paris. Med- Sverige foretrids av strategisk bety-
nationale des lemmarna representerar totalt Banverket, S] och delse. Minga
fem kontinenter. Verksamheten ’ arbetsuppgifter

chemins de fer)

http://www.uic.asso.
fr/home/home_en.ht
ml

har sin huvudinriktning inom
harmonisering av jirnvigsteknik
och jirnvigssystem. UIC har
som uppgift att frimja inter-
nationell jirnvigstrafik. I detta
syfte utarbetas standarder och
rekommendationer med drifts-
kompabilitet som mélsittning.
Organisationen ir en allmin
talesman f6r jirnvigen som
transportsitt. Ar en av med-
lemsorganisationerna i AEIF.

Green Cargo.

kommer att tas
over av euro-
peiska jirnvigs-

byrén, ERA.

CER

(The Community of
European Railways)

www.cer.be

Europeiska jirnvigsgemenskapen
ir baserad 1 Bryssel. Av CER:s
medlemmar ir 34 med 1 EU. De
resterande kommer frin Norge,
Schweiz, Kroatien samt Ost- och
Centraleuropa. Ar en europeisk
lobbyorganisation fér UIC-
medlemmar. CER behandlar och
ansvarar {6r de EU-politiska
frdgorna rorande transportfrdgor
och jirnvig. Behandlar i stort sett
alla de frdgor och utvecklings-
omriden som ir relevanta f6r
jirnvigstransportomridet. Arbe-
tet skall syfta till att utveckla
jirnvigsnitet till att bli ett
effektivt, hillbart och miljésikert
trans-portsystem. I stort sett
samtliga statliga jirnvigsbolag
samt intressenter 1 Europa dr med
i CER. Viktig talesman {6r jirn-
vigarna och dess intressen. CER
representerar arbetsgivarna i den
s.k. sociala dialogen (beslut
98/500/EG) och férhandlar dir
med ETF.

47 medlemsféretag
inom jirnvigsomra-

det.

Tagoperatdrerna har
fattat principbeslut
om medlemskap

Okande strate-
gisk betydelse
eftersom orga-
nisationen &ter-
igen ir en viktig
samtalspartner
till EU-kommis-

sionen.
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ERFA ERFA har sitt site i Bryssel och dren | 20 medlems- Organisationen
(European Rail fliist;‘iende goditransportorganisation foretag. ir en viktig sam-
Freight fo:r nya operatorer. Har som huvud- Tagoperatdrer talspaan;r for
Association) mail att 6ka marknadsapdelen, k“onkur— na har fattat kommissionen

renskraften och effektiviteten for rincipbeslue | ©ch anses tala
heep://www.erfabe/ | godstransporter p jirnvig. Verkar for Em mgdlem— for de nya

en liberalisering av godstransport- skap privata gods-

politiken i Europa for att pd s3 sitt ' operatdrerna.

eliminera legala, ekonomiska, natio-

nella och infrastrukturella hinder f6r

ett effektivt transportsystem. Tanken

ir att det skall inte spela ndgon roll

vem som “dger” jirnvigsnitet. All

infrastruktur skall vara tillginglig.

ERFA stédjer framforallt privata fore-

tag.
AEIF AFIF har utsetts enligt EG-direktiven | Banverket, En debatt om
(Association om driftskompabilitet (96/48/EG och | Green E:argo organ.isatioorzens

2001/16/EG) att vara det gemensam- | och SJ 4r med- | framtid pigdr

européenne pour
P'interopérabilité
ferroviaire)

www.aeif.org

ma representativa organet for att ut-
arbeta forslag till tekniska specifika-
tioner for driftskompabilitet (TSD)

Europeiska sillskapet for drifts-
kompatibilitet pd jirnvig dgs av infra-
strukturigarna, jirnvigsforetagen och
jirnvigsindustrin. AEIF ir grundat av
UIC, UNIFE och UITP samt finan-
sieras genom ett kontrakt med kom-
missionen. Arbetet kommer att ver-
tas av den europeiska jirnvigsbyrdn
som beriknas bildas under 2004.

lemmar via sitt
UIC-

medlemskap.

inom grundar-
organisationerna

Dess roll tas
Sver av den
europeiska jirn-
vigsbyrén frin
cirka 2005.

FTE

(Forum Train
Europé)

http://www.fre-rail.
com/e/index.htm

FTE har sitt site i Bern. Organisation
f6r samordning och harmonisering av
jirnvigar och dess infrastruktur,
planering och tidtabeller f&r inter-
nationell trafik.

80 medlems-
foretag.

Sverige fore-
trids av Ban-
verket, Green
Cargo, SJ och

Stena Line.

Organisationens
roll dr pd vig att
tas 6ver av RNE.
Kan méjligen
kvarstd som
samordnings-
organ for jirn-
vigsforetagen.
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RNE Samarbetsorganisation {6r {6re- Ett 40-tal medlems- RNE kommer
(RailNet Europe) tag och orggnisatoi(.)“ner som ‘fc“)r-. foretag. att f3 stor bety-
delar kapacitet pd jirnvigsniteti | p. o4 ar svensk delse for till-
ht.tpi//WWW- sina respektive linder (frimst medlem skapandet av
railneteurope.com/ infrastrukturférvaltare). Bildat i ’ konkurrens-
december 2003 med kontor 1 kraftiga tigligen
Wien. Organiserar fordelningen fér internatio-
av internationella tigligen for nell godstrafik.
godstransporter, s.k. One Stop
Shops, och kommer fr.o.m. tid-
tabellen 2006 att ta &ver hela det
internationella tidtabellsarbetet
frén FTE.
uIP Privatvagnsigarnas internatio- 15 medlems- Organisationens
(Union inter- nella organisation, bildad 1950 av | associationer frin 14 betydelse har
nationale des sina respe.ktive nationella sam- linder inom EU och okat 1 ogh med
wagons privés) manslutningar. Flyttade till ansokarlinderna. flytten till
7 Bryssel 1998 och verkar for att Svenska Privatvacn- Bryssel. Den
http://www.uiprail. befrimja privatvagnsigarnas foren: Tatvag k stoder 6pp-
org intressen pd Europanivd och orzrlnngen arsvens ningen av opera-
P o medlem. .
gentemot de statligt d4gda jirn- térsmarknaden

vigarna och deras organisation,
UIC. UIP verkar fér teknisk
standardisering och harmonise-
ring, upprittande av standard-
kontrakt med jirnvigsféretagen
och rddgivning till medlems-
organisationerna. Organisationen
ir associerad till AEIF och kon-
sulteras i frigor som rér gods-
vagnar.

for konkurrens.

ILGGRI

(International
Liaison Group of
Government Rail-
way Inspectorates)

Informell samarbetsorganisation
for jirnvigssikerhetsmyndig-
heter med syfte att samordna
stdndpunkter och utbyta erfaren-
heter inom omriden som teknisk
harmonisering, godkinnanden,
sikerhetsintyg och utredning av
olyckor. ILGGRI samarbetar
med UIC och kommissionen i
jirnvigssikerhetsfrigor, fr.a. nir
det giller EU-lagstiftningen.

Ett 20-tal medlemmar,
framst frin EU.

Sverige foretrids av
Jarnvigsinspektionen

ILGGRI:s roll
kommer sanno-
likt att tas dver
av de sam-
arbetsgrupper
som skapas
inom ramen fér
den europeiska
jirnvigsbyran.

191



Bilaga 7

forts. Jarnvagstransporter

SOU 2004:76

Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer

ERRAC ERRAC har sitt site 1 Bryssel och dr Maxantal pd

(The European ett ridande organ till EU (DG Forsk- | 40 medlems-

Rail Research ning). Representerar medlemsstater, organ.

Adviso jirnvigsoperatdrer och producenter, Sverice fore-

ry ! . verige fore
Council) infrastrukturhillare, forskare samt crids av Ban-

Www.errac.org

kommissionen inom relaterade om-
riden som t.ex. miljé- och infrastruk-
turplanering. Dess primira mal ir att
etablera och kontinuerligt driva
strategiska frigor utifrdn ett forsk-
ningsperspektiv samt férankra dessa i
aktuella utvecklings- och forsknings-
program béde p3 nationell- och EU-
nivd. ERRAC fastslir en forsknings-
agenda, vilken utgdr grunden for vilka
omrdden som ir aktuella och priori-
terade att titta nirmare pi eller bedriva
studier inom. Skall i férlingningen
syfta till att utveckla ett effektivt
europeiskt jirnvigssystem (inkluderat
TSD), 6ka konkurrensférdelarna,
forbittra kapaciteten samt sikerheten
pd jirnvigarna samt forbittra och
minska de miljépaverkande faktorer-
na. Kansliet skéts av UNIFE, jirn-
vigsmaterieltillverkarnas europeiska
organisation.

verket.
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
EIM Frivilligt samarbetsorgan med site i 11 infrastruk- Organisationen
Bryssel dir europeiska banhillare sam- | turhéllare har fitt stor bety-
(European Infra- . . N -
verkar. Syftar till att samla och koordi- - delse for att skilja
structure e N Sverige fore- ;
Managers) nera en gemensam rost for att framféra | 4% o0 ut infrastruktur-

medlemmarnas 3sikter och énskemail

forvaltarna frin

http://www.eimrail. | (politiska och ekonomiska intressen) verke. jirnvigsforeta-
org/index.asp rorande utvecklingen kring gen. Kan 6ka sitt
infrastruktur och jirnvig sirskilt gent- inflytande om den
emot EU-institutionerna. Verkar bide vinner fler
som ett sprikrér for sina medlemmar i medlemmar.
diverse frdgor samt som ett rent infor-
mations- och ridgivningsorgan dir
erfarenheter och dylikt utbyts mellan
medlemmarna.
NIM Organisation dir nordiska banh3llare Samtliga nordis- |Med bildandet av
(Nordic Infra- samverkar. Arbetar bland annat med ka linder utom  |EIM har organi-

strucutre Mana-
gers)

projektet ”A free Nordic railway
market for freight traffic”, vilket syftar
till en bittre integrering av den nord-
iska jirnvigen med den europeiska samt
en dkad avreglering for att kunna

Island.

Sverige f6retrids
av Banverket.

sationens bety-
delse minskat.
Den upptrider
inte lingre som
en europeisk

forbittra jirnvigens konkurrenskraft organisation.
som transportmedel.
Sjofart — rederi — varuagare
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
ICS Redarorganisation som har som médl att | 44 medlems- ICS ir en stor och
(International sikerstilla att det regelverk som styr foretag. viktig aktdr p.g.a.
niringen leder till effektivitet och hog - e |att de represen-
Chamber of o L Sverige foretrids
L kvalitet inom branschen och i fér- . terar en stor och
Shipping) av Sveriges

http://www.marisec.

org/ics/index.htm

hillande till omvirlden. Internationell
handel och frakt skall kunna bedrivas i
ett effektivt, harmoniserat och sikert
system. Representerar och framfér sina
medlemmars 3sikter och stdndpunkter i
aktuella branschfrigor. ICS ir invol-
verade i en rad omriden och frigor som
ror niringen allt frin tekniska, legala till
operationella frgor.

Redarférening.

vid del av sjofarts-
niringens aktorer
(bl.a. redare,
speditdrer samt
bide passagerar-
och fraktintres-
senter/organ).
ICS har nira rela-
tioner med IMO.
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ECSA Europeisk redarférening med site i 16 medlems- Av strategisk
(European Br.yssel. som deltar mycket 1 arbetet foretag. betydelse efter-
Community kring sjosikerhet Sverige fore- som der} fc?re-
Shipowners’ trids av tréder Ylktlgao
Associations) Sveriges egiogce}isiljifg:-
http://www.ecsa.be Redarforening Sgen i IMO.
EMSA EU kommissionens kontrollorgan EU:s med- Av strategisk
(European Mari- inom sjéfarten med site i Bryssel lemsstater betydelse efter-
time Safety (skall flyttas till Lissabon enligt beslut | samt kommis- | som den verkar
Agency) i december 2003). Skall bidra till att sionen. som ridgiv-

dka sikerhetssystemen och kontrol- ningsorgan till
http://europa.eu. lerna inom det maritima omradet for kommissionen.
int/comm/transport | att minska risken for olyckor, utslipp,
/maritime miljférstéring mm. Granskar med-

lemslindernas férehavanden och

regelsystem. Foreslr regler, tilligg

och férebyggande dtgirder inom de

flesta omraden dir det finns eller kan

uppstd brister.
HELCOM Regionalt organ som bestir av Oster- | 11 huvudmed- | Av betydelse
(Baltic Marine sjostaterna. Har sitt site 1 Helsingfors. | lemsstater. dirfor att den
Environment Arbetar med transportfrigor/sjofart Sverige fére- iven verkar dir

.. &

Protection och framférallt med att bevara och trids av rege- IMO:s regler
Commission) skydda den maritima miljén 1 Oster- ringen eller inte tringer in,

http://www.helcom.

sjon fran miljéforstdring. Stor fore-
sprikare for ett 6kat anvindande av

berérd myn-

dighet.

t.ex. vad giller
transporter med

fi transportvigar till sjoss. Féresldr och mindre fartyg.
initierar utredningar, forskning och
forebyggande dtgirder.
CBSS Ostersjostaternas rad, site i Stock- 12 medlems- Centralt foum
(Council of the holm. stater for att kunna

Baltic Sea States)

http://www.cbss.st

Sverige fére-
trids av rege-
ringen eller

berérd myn-

dighet.

f6ra en gemen-
sam dialog med
Ryssland 1 trans-
portfrigor och
liknande omr-
den
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
FEPORT Intresseorganisation med site 1 Bryssel. | 15 medlems- Koordinerar och

(Federation of
European Private
Port Operators)

http://www.feport.
be

Representerar och féretrider hamn-
bolag, hamnférvaltningar och hamn-
organisationer i samtliga EU-linder.
Representerar genom sina medlemmar
totalt 800 hamnrelaterade féretag.
Verkar bide som ett sprikror 1 diverse
frdgor samt som ett rent informations-
och ridgivningsorgan fér sina medlem-
mar. Samarbetar med ESPO ibland
annat frigor som ror statsstdd till ham-
narna.

foretag.

Sverige foretrids
av Sveriges
Hamnar.

foretriader sina
medlemmars
stindpunkter
gentemot EU:s
institutioner

ESPO

(European Sea
Ports Organi-
sation)

http://www.espo.be

Organisation med site i Bryssel. Repre-
senterar hamnsektorn inom EU. Till
skillnad mot FEPORT representerar
ESPO iven medlemmar frin de linder
som dmnar intrida i unionen. Verkar
for en siker, effektiv och miljé-vinlig
europeisk hamnsektor. Arbetar frimst
med att skapa en liberaliserad och
avreglerad marknad med lika for-
hillanden och férutsittningar for alla
aktorer. Mycket av arbetet gir ut pd att
férankra och framféra organisationens
kirnfrigor och den ekonomiska bety-
delsen av hamnarna inom EU. ESPO ir
vidare speciellt engagerade och padri-
vande inom miljéfrigor dir de vill héja
nivdn p4 hamnarnas miljdengagemang.

Samarbetar med FEPORT.

73 medlems-
foretag.

Sverige foretrids
av Copenhagen
Port AB, Géte-
borgs Hamn AB
och Sveriges
Hamnar

Av strategisk
betydelse. Fram-
for medlem-
marnas koordi-
nerade 3sikter
till kommissio-
nen och andra
stora organ
inom EU.
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Luftfart
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
amridsorgan f6r europeiska luftfarts- medlems- :s utdkade
ECAC Samridsorgan f peiska luftf 41 medl EG kad
(European Civil myndigheter med site i Paris. ECAC:s | linder kompetens pd
rop malsittning dr att gynna utvecklingen SN luftfartsomradet
Aviation Confe- . / . Sverige fére- .
rence) av ett sikert, effektivt och héllbart crids av Lufe. | har lett till ate
europeiskt flygtransportsystem. Ut- ECAC fitt en

http://www.ecac-
ceac.org/uk

firdar rekommendationer och policys.
Kommissionen samarbetar ofta med

fartsverket.

mer begrinsad

roll. ECAC har

ECAC i luftfartsfrigor. Andra orga- dock en viktig
nisationer som ECAC arbetar nira ir roll att spela som
ICAO och JAA. samarbetsorgan
mellan EU,
6vriga Europa
och ICAO.
JAA JAA ir ett associerat organ till ECAC 37 medlems- EASA har for-
(Joint Aviation med site 1 Hoofddorp, Holland. JAA stater. mellt &vertagit
Authorities) dr ett samarbete mellan ett antal euro- Sverige av ansvaret for ut-
s peiska luftfartsmyndigheter som hardll | { 0 formningen av
http://www.jaa.nl syfte att frimja flygsikerheten. Har k regelverket pd
verket. :

karaktiren av “gentlemen’s agree-
ment”. Fokus ligger p3 att ut- forma
gemensamma regler avseende flyg-
sikerhet. Homogeniseringen skall for-
utom till en hog sikerhet ocks3 syfta
till att skapa en marknad dir alla
aktdrer har samma férutsittningar. En
stor vikt liggs vid harmoniseringen av
JAA:s regler med dem som giller 1
USA. JAA initierar och bedriver egen
forskning inom sina fokusomriden.
Verkar vidare som konsult och
informationsorgan 4t sina medlemmar
frimst vad giller sikerhets- och
implementeringsfrigor.

vissa omriden.
EASA ir med-
lem i JAA och
representerar
EU:s medlems-
linder inom om-
radet certifie-
ring och under-

hall.
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
IATA Flygbranschens virldsorganisation med | 280 medlems- IATA spelar stor

http://www.iata.org

site 1 Montreal. IATA:s medlemmar
stdr f6r mer dn 95 procent av all
internationell flygtrafik. Verkar
framférallt for att flygtransporter skall
kunna [6pa s3 smidigt och effektivt som
méjligt. Féretrider och koordinerar
sina medlemmars intressen i frigor
gentemot andra organ eller linder, t.ex.
1 frigor kring avregleringar,
ekonomiska forutsittningar och legala
hinder. IATA ir ocks3 en link mellan
tredje person (passagerare eller
intresseorgan som t ex representanter
for transportféretag) och flygbransch-
en. IATA for kontinuerliga samtal och
samarbete med flera stora
transportorgan.

foretag

Svenska med-
lemsforetag:
Britannia,
Falcon Air,
Malmé Aviation,

SAS, Skyways

roll nir det giller
utformning och
standardisering av
kommersiella vill-
kor, normer och
procedurer f6r
den internatio-
nella luftfarten.
TATA ir ett vik-
tigt remissorgan
inom lufttran-
sportomridet,
inte minst p det
tekniska omréidet.

EASA

(European
Aviation Safety
Agency)

http://www.easa.eu.
int

Den europeiska byran for flygsikerhet
med site 1 Kéln. Utarbetar regler for
certifiering av flygmateriel och fortsatt
luftvirdighet samt godkinnande av
organisationer och personal som ir
verksamma inom dessa omriden
Fungerar som ridgivningsorgan till
kommissionen.

EU:s medlems-
stater samt kom-
missionen.

Strategisk bety-
delse p3 flyg-

sikerhetsomridet
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
TIACA Virldsomfattande intresseorganisation | Cirka 240 Strategisk bety-
(The International inom flygfraktsomridet med site i medlems- delse for gods-
Air Cargo Miami. Verkar framforallt for effektiv | foretag. transporter.
Association) logistik inom luftfart. Arbetar med ate | g . g 0
' sinka kostnaderna fér flyg frakt lemsféreta
http://www.tiaca. genom att stimulera konkurrens och 8
org liberalisering samt eliminering av Af‘landa
regleringar och monopol eller kartell- | Airport C?Ch
utsatta marknader. TIACA represen- | Envirotainer
terar och bevakar sina medlemmars in- | AB.
tressen i de forum dir de framtrider
och verkar. Fungerar dven som ett
informationsorgan dir de ordnar
seminarier och utbildningar samt
rundabordssamtal. Samarbetar bland
annat med WCO, WTO och ICAO.
Forskning
Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
EU-kommissio- EU-kommissionen har i mdnga &r med | Medlemsstater | Har finansiella
nens general- stdd ifrdn avgifterna frin na och asso- resurser for

direktorat for
forskning.

www.cordis.lu/fp6

medlemsstaterna finansierat
behovsmotiverad forskning genom s.k.
ramprogram. Just nu pagdr det sjitte
ramprogrammet. Programmen ir
fyradriga och det sjitte rampro-
grammet omfattar 170 miljarder kro-
nor.

Stora delar av godstransportomridet

faller under "Programkommittén fér
héllbara yttransporter”

cierade stater.
Foretrids av
regeringen
eller berérd
myndighet.

forskning och
utveckling bl.a.
inom transport-
omridet

EUREKA

www.eureka.be

Nitverk som skall frimja samarbete
mellan europeiska linder nir det giller
marknadsnira forskning och utveck-
ling. Avser kommersiella, civila projekt
med deltagare frin minst tv4 linder.
Inga dmnesbegrinsningar. Nationellt
projektstdd kan, efter prévning, fore-
komma. Sekretariatet finns 1 Bryssel
och kontor finns i varje anslutet land.
Sverige har VINNOVA den

funktionen.

33 medlems-
stater och
CEU ir an-

slutna.

Foretrids av
regeringen
eller berdrd
myndighet

Omfattar ocksd
transportom-
radet.
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Namn Information Medlemmar GTD:s
kommentarer
COST COST ir ett europeiskt samarbets- 35 linder i Omfattar ocksi
(Cooperation in program for sdvil teknisk som sam- Europa. transportomradet.
the Fipeld of Scien- | hillsvetenskaplig och medicinsk forsk- | po g0 o
tific and Technical | 1ing- COST syftar till att organisera regeringen eller
Research) och samordna FoU-projekt vid univer- [ 2 4 myndig-
sitet, institut och industrier i Europa si |}

http://www.cordis.
lu/cost/home.html

att de nationella resurserna utnyttjas
mer effektivt. Nationell finansiering.
Sekretariatet finns i Bryssel och repre-
sentant (VINNOVA) i varje anslutet
land.
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