LASTBILARNA
- MYCKET KOLDIOXID | LASTEN



NAGRA ORDFORKLARINGAR

| transportsektorn anvands flera begrepp for att beskriva transporternas omfattning. Varje begrepp har sin
egen betydelse och det &r viktigt att halla reda pa hur och nér de anvands, annars uppstar latt missforstand
och forvirring. | denna promemoria behandlas godstransporter och darfor anvands huvudsakligen
begreppen transportarbete och trafikarbete.

Trafikarbete, mats i kilometer: den stracka fordonen fardas.

Transportarbete, mats i tonkilometer. godsets vikt i ton multiplicerat med den stracka det fraktas. Ett ton
gods som fraktas en kilometer motsvarar en tonkilometer.

Exempel: om en lastbil fraktar tio ton gods i 500 kilometer ar trafikarbetet 500 kilometer medan

transportarbetet ar 5 000 tonkilometer.
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1. SAMMANFATTNING

Transportsektorn star idag for cirka 40 procent av Sveriges utslépp av koldioxid och andra vaxthusgaser

och det ar den enda sektor i Sverige dar utslappen inte har minskat. Istallet har de kontinuerligt dkat sedan

1993. Trafiken med tunga lastbilar ar det framsta skalet till denna 6kning. Ar 2006 kérde svenska lastbilar

2,4 miljarder kilometer inom landets granser, en stracka motsvarande 60 000 varv runt jorden och en

okning med 29 procent sedan 1980. Okningen har varit sarskilt snabb de senaste &ren; sedan 2003 har

antalet korda kilometer ckat med 16 procent.

En ofta anvéand myt nar det géller den ckande lastbiltrafiken &r att den beror pa att allt mer gods
behdver fraktas. Men fakta visar att godsmangderna har varit ganska konstanta de senaste 20 aren och att
de 3r betydligt mindre dn i borjan av 1970-talet. Okningen av trafiken beror istéllet p& att allt fler lastbilar
kor allt langre strackor. Lastbilarna har tagit - och fortsatter att ta - marknadsandelar fran mer
energieffektiva och klimatvanliga trafikslag.

Lastbilar ar och har lange varit gynnade av myndigheter: genom att de betalar mindre &n halften av sin
egen samhéllsekonomiska kostnad - varje kérd kilometer kostar samhallet nastan tva kronor, att
infrastrukturen anpassas efter dem och att reglerna for bilarnas maximivikt hela tiden hgjs, sl&s benen
undan for konkurrerande jarnvag och sjofart.

Prognoser fram till &r 2020 visar att utslappen kommer att fortsatta att 6ka snabbt och i strid med de
mal om utslappsminskningar som Sverige och EU har antagit. Ar 2020, det &r d& Sveriges utslapp ska ha
minskat med 30-40 procent jamfort med 1990, beraknas utsléppen fran lastbilar ha ckat med samma
siffror.

Miljopartiet foreslér en serie atgérder for att klimatanpassa transportsektorn i sin helhet. Denna PM
fokuserar emellertid pa godstransporter och framfér fyra 6vergripande forslag till dtgarder som
tillsammans kan gora att stora méngder gods kan féras over fran lastbilar till jarnvag och sjofart:

e Infor lastbilsfria perioder. Sverige bor i likhet med manga andra l@nder inféra lastbilsfria perioder pa
vissa vagstrackor. Darmed skulle konkurrensformagan hos jarnvédg och sjofart cka, samtidigt som
trafiken pd vagarna blir lugnare och sakrare.

e Aterinfor en avstdndsbaserad skatt pé tunga lastbilstransporter. Den viktigaste atgérden ar att snarast
gora s att lastbilstransporternas pris speglar deras kostnader. | det syftet &r en kilometerskatt ett
effektivt verktyg.

e Okainvesteringarna i jarnvagen. For att méjligéra en éverflyttning av gods frén lastbilar till jarnvag
behovs stora investeringar i jarnvagens infrastruktur.

e EU-anpassa maximivikten for lastbilarna. Att ta bort det svenska undantaget frén EU:s regler om
lastbilars maximivikt 6kar konkurrensformagan hos mer energieffektiva och klimatvanliga trafikslag

samtidigt som slitaget pa végarna minskar.

2. INLEDNING

Varje transport &r férenad med miljépaverkan oavsett vilket fardmedel som anvands. Men darmed inte sagt
att alla transporter har lika stor paverkan p& miljon - vissa transporter paverkar omvarlden mer &n andra.

En av de viktigaste frdgorna i det sammanhanget ar transporternas utslépp av klimatpaverkande koldioxid
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(CO,) och i det avseendet finns det mycket stora skillnader mellan transportslagen. Vagtransporter och flyg
ar de transportslag som ger storst klimatpaverkan medan kollektivtrafik, sparburen trafik och sjéfart har
mindre.

Skillnaden beror fréamst pa stora olikheter i energieffektivitet, den mangd energi som behdvs per
kilometer. En &nnu stdrre faktor i Sverige &r att jarnvégen dessutom nastan uteslutande trafikeras av tag
som anvander el fran fornybara energikéallor. Totalt sett innebar det att jarnvagstransporter orsakar

betydligt lagre klimatpéverkan &n alla andra trafikslag.

Figur 1: Godstrafikens energianvandning och utslapp per tonkilometer i Sverige
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Kalla: SIKA, Vagverket, Nétverket Transport och Miljo, Green Cargo m.fl

En stor del av de transporter som gors galler gods. Godstransporterna i Europa har 6kat med 34 procent
det senaste artiondet med atfoljande 6kning av energianvandning, klimatpaverkande utslapp, buller,
olyckor och andra negativa konsekvenser. Populart sags att det beror p& att mer gods fraktas an ndgonsin
tidigare. Under samma period har emellertid ekonomin, BNP, endast 6kat med 26 procent, vilket betyder
att det kravs allt mer godstransporter for att generera varje krona i ekonomisk tillvaxt.

Naturligtvis finns stora lokala och regionala variationer. | Osteuropa &r situationen mer tillspetsad. |
samtliga Osteuropeiska EU-lander utom Tjeckien har jarnvagen en hog eller mycket hég marknadsandel,
frén cirka 40 procent i Rumanien till 6ver 70 procent i Lettland. | dessa lander tar nu lastbilarna
marknadsandelar mycket snabbt. Regeringar och EU satsar stora belopp pa att bygga ut kapaciteten i
vagnatet vilket leder till en forandrad balans mellan trafikslagen med minskad trafik pa jarnvagarna och

okad lastbilstrafik.

3. GODSTRANSPORTER | SVERIGE

Transportsektorn som helhet star for utsldpp av cirka 20" miljoner ton CO, - 40 procent av Sveriges
sammantagna utslapp av vaxthusgaser - och det &r den enda sektor som inte lyckats uppvisa ndgon
sdnkning av utslappen sedan 1993. Utsl&ppen ar idag mer &n tio procent éver 1990 &rs nivader, basaret for

Kyotoprotokollet.

' Sveriges rapportering av vixthusgaser enligt Kyotoprotokollet. Rdknat med livscykelperspektiv &r utsldppen ungefar 25
procent stérre. Kalla: The Economic and Environmental Footprints of Transportation — Karins bok, vad heter den?
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Den stérsta faktorn bakom denna utveckling ar den 6kande godstrafiken p& vdag. Medan utslappen fran
personbilar har varit i stort sett oforandrade under flera ar, okar de kraftigt fran lastbilstrafiken. Mellan
1980 och 2006 6kade CO,-utsléppen frén tunga lasthilar registrerade i Sverige fran 3,1 till 4 miljoner ton per
ar, cirka 20 procent av transportsektorns totala utslapp. Okningen ar proportionell mot trafikékningen.

Till detta kommer betydande utslépp frén en allt storre trafik av utlandsregistrerade fordon. Enligt
Vagverket och Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) utgér den utlandsregistrerade
lastbilstrafiken idag éver 17 procent av den sammanlagda.” Sammantaget orsakar lastbilstrafiken darmed
utslépp av ndrmare fem miljoner ton koldioxid, men utsléappen fran den utlandska trafiken redovisas inte i

svensk statistik. De ingar ddrmed inte heller i denna promemoria.

Figur 2: Utslapp av CO,i Sverige fran tunga svenskregistrerade lastbilar1980-2006, miljoner ton
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Kalla: Energy use in Road Transports, Vagverket 2006

3.1 Trafik
Ar 2006 trafikerades Sverige av over 80 000 svenskregistrerade tunga lastbilar som tillsammans korde
cirka 2,4 miljarder kilometer, 500 miljoner kilometer mer an 1982. Det korda avstdndet per ar motsvarar

60 000 varv runt jorden eller 2,5 g&nger jordens omloppsbana runt solen.

Figur 3: Trafikarbete med tunga lastbilar i Sverige1980-2007, miljarder kilometer
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Kalla: SIKA

*Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, ar 2007, 2008:13, SIKA 2008
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Mest lastbilstrafik aterfinns i sodra Sverige, framforallt i Vastra Gotaland och Skane. Mer &n var fjarde
lastbilskilometer kors i dessa tva lan och sarskilt trafikerad &r vastkusten. Av samtliga lén ar det endast |
Stockholms lan som trafikarbetet enligt statistiken har minskat. Enligt Vagverket kan detta dock forklaras
med att 40 kilometer av E4 av trafiksékerhetsskal inte inkluderades i matningen for ar 2006. Minskningen
av trafikarbetet i Stockholms l&n bor saledes tolkas med mycket stor férsiktighet.

Total sker 34 procent av det totala trafikarbetet med lastbil innanfor tatbebyggt omrade. For enbart de
tunga lastbilarna &r motsvarande andel 25 procent. Inom t&tbebyggt omrade uppgar den totala
lastbilstrafiken till 3 653 miljoner fordonskilometer varav de tunga lastbilarna svarar fér 1 071 miljoner

fordonskilometer vilket motsvarar 29 procent (figur 4).

Figur 4: Lastbilars trafikarbete pa det statliga vagnatet 2002-2006 uppdelat pa lan, miljoner fordonskilometer

Lan 2002 2006 Utveckling, procent
Stockholm 465 429 -8
Uppsala 171 189 +11
Sédermanland 184 213 +16
Ostergbtland 263 310 +18
Jonkoping 317 383 +21
Kronoberg 192 246 +28
Kalmar 139 158 +14
Gotland 20 26 +35
Blekinge 62 T4 +20
Skane 562 680 +21
Halland 234 288 +23
Vastra Gotaland 869 996 415
Varmland 195 224 +15
Orebro 206 233 +13
Vastmanland 169 190 +12
Dalarna 169 194 +14
Gavleborg 206 246 +20
Vasternorrland 180 208 +16
Jamtland 107 127 +19
Vasterbotten 175 212 +21
Norrbotten 174 200 +16
Summa 5055 5825 +15

Kalla: Riksdagens utredningstianst och Vagverket

Figur 5: Lastbilstrafikens fordelning utom respektive inom tatbebyggt omrade, miljoner fordonskilometer och procent

Utom tatbebyggt omrade | tatbebyggt omréde Totalt
Latta lastbilar 3822 60 2581 40 6 403
Tunga lastbilar 3266 75 1071 25 4 337
Summa 7088 66 3653 34 10 740

Kalla: VT Underlag ur Artemismodellen och Riksdagens utredningstianst
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Lastbilstrafikens storsta fordelar ligger i dess flexibilitet till l3g kostnad. Inget annat trafikslag kan idag
konkurrera med lastbilarna pa detta omrdde. Men flexibiliteten inneb&r ocksd att logistiken &r svar och att
transporterna blir ineffektiva. Det ar sallan lastbilar ar fulla och i takt med ckade transporter okar aven
antalet kilometer som kors med delvis eller helt tomma bilar. | genomsnitt har fyllnadsgraden i lastbilarna
konstant legat p& 34 procent sedan &r 2000°. Fyra av tio férflyttningar sker med helt tom bil och beréknat p
avstidnd har andelen tomma kérningar legat konstant mellan 22 och 24 procent det senaste decenniet.’

Ar 2006 uppgick tomkdrningarna till 555 miljoner kilometer, motsvarande 13 875 varv runt jorden. Bara
okningen mellan 2004 och 2006 var 35 miljoner kilometer per &r. Utslappen av vaxthusgaser frén dessa
tomlaster uppgick ar 2006 till cirka en miljon ton CO,, en fjardedel av lastbilarnas totala utslapp och fem

procent av transportsektorns sammanlagda utslapp.

3.2 Transportarbete

Medan lastbilstrafiken har ckat kraftigt ar denna 6kning dnda betydligt mindre &n dkningen av lastbilarnas
transportarbete (se ordférklaringar pd sidan 2). Godstransporter pa vdg var en ovanlig foreteelse for bara
femtio &r sedan, da merparten av allt gods fraktades med fartyg eller jarnvag. Den stora tillvaxten for
lastbilstransporter bérjade egentligen pa 1960-talet och har sedan dess fortsatt med nagra f& nedgéngar,
till exempel vid oljekriser och djupa l&gkonjunkturer. Sedan 1960 har transportarbetet med lastbil Gkat

dubbelt s& mycket som BNP.

Figur 6: Godstransportarbete pa vag 1950-2007, miljarder tonkilometer
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Kélla: SIKA

° Klimatneutrala transporter p& vég, Vagverket 2007:111
“Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, 2000-2007, SIKA
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Figur 7: Godstransportarbete pa vag och BNP 1960-2007, index
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Kélla: SIKA

3.3 Godsmangder

Att transportarbetet med lastbil 6kar dubbelt sa mycket som den ekonomiska tillvéxten &r
anmarkningsvart. Mest anmarkningsvart &r emellertid att vikten pa det gods som transporteras med lastbil
har varit i stort sett detsamma de senaste 30 aren - och betydligt ldgre &n under bérjan av 1970-talet -
samtidigt som transportarbetet nastan har fordubblats. 1973 fraktades 500 miljoner ton gods och
transportarbetet var 20 miljarder tonkilometer, det vill sdga 40 kilometer per ton. Ar 2007 hade
godsmangden minskat till cirka 350 miljoner ton medan transportarbetet hade 6kat till dver 35 miljarder

tonkilometer, i genomsnitt 100 kilometer per ton (figur 7).

Figur 8: Godsmangd (tusental ton, vanster skala) och transportarbete (miljarder tonkilometer, hoger skala) med lastbil

inom Sverige 1972-2007
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K3lla: Inrikes och utrikes tratik med svenska lastbilar, 4r 2007, 2008-13, SIKA 2008

Myten att vi i dagens samhalle fraktar mer gods &n tidigare stammer darmed inte, dtminstone inte
viktmdssigt. Sanningen ar istallet att vi fraktar samma méangd gods - eller mindre — men att det fraktas
ldngre och mindre effektivt. Varje ton gods orsakar idag mer &n dubbelt s& mycket klimatpaverkan som for

25 ar sedan.
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Allt tyder pd att det som ligger bakom denna utveckling &r att lastbilstransporterna blir allt langre. Den
stora forandringen skedde i borjan av 1990-talet, vid samma tidpunkt som maximivikterna for lastbilar
hojdes fran 57 till 60 ton. Genom denna regelférandring 6kade lastbilarnas konkurrensférméga dramatiskt
pa l&nga transporter och lastbilarna tog stora marknadsandelar frén sjofart och jarnvag (se dven avsnitt
5.4).

Att det framst &r langden pa lastbilstransporterna som har skapat den dkande trafiken och
transportarbetet stods dven av statistik over lastbilarnas korstrackor. Uppgifterna ar inte heltackande -
bland annat saknas data for aren efter 2003 - men utvecklingen framgar tydligt (figur 9-10). Andelen
korstrackor under 100 kilometer har minskat medan alla korstrackor over 100 kilometer har okat.

Statsitik fran Vagverket visar ocksa att nastan hela dkningen av transportarbetet orsakas av transporter
med sd kallat partigods. Sedan 1972 har transportarbetet for denna kategori fordubblats medan
transporterna av mineral, grus, energirdvaror, papper, tra och jorbruksvaror har minskat, varit oférandrade

eller har 6kat marginellt.’

Figur 9: Korstrackor fordelat pa korta transportavstand, procent av totalt trafikarbete
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Figur 10: Korstrackor fordelat pa langa transportavstand, procent av totalt trafikarbete
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Kélla: SIKA. Statistik for dren 1988, 1989, 1994 samt efter 2003 saknas.

® Klimatneutrala godstransporter pa vdg, Vagverket 2007: 111
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4. UTVECKLING

Vagtrafiken, och i synnerhet godstransporterna, forvantas fortsatta att cka snabbt i framtiden. Ar 2020
antas antalet korda kilometrar med lastbil vara 30 procent stérre dn &r 2001.° Aven utslappen antas 6ka
eftersom lastbilarnas utslapp av klimatgaser, framst CO,, ar direkt proportionerlig mot den stracka
lastbilarna kérs. Over tid sker en viss effektivisering av fordonen och systemet, men den kraftiga tillvixten i
trafiken ater upp den effektivisering som sker.

Prognoser éver utslapp av CO, fran hela vagtrafiken visar att utsldppen kommer att 6ka med cirka tva
miljoner ton, eller tio procent, mellan 2005 och 2020. D& ska man ocksa ha klart fér sig att nivderna ar 2005
var cirka tio procent dver 1990 ars niva, basaret for Kyotoprotokollet.

De svensregistrerade lastbilarna star idag fér 20 procent av transportsektorns utslépp av CO,, cirka 4,1
miljoner ton, och de 6kar med cirka 100 000 ton per ar. Till &r 2020, det ar d& Sveriges utslapp av
vaxthusgaser ska ha minskat med 30-40" procent, kommer utsldppen - i forhallande till &r 2005 - istallet
att ha okat med dver 30 procent till 5,3 miljoner ton. Tomkdrningarnas andel av dessa utsldpp var cirka en
miljon ton &r 2005 och vantas oka till 1,3 miljoner ton till 2020.

Det &r svart att férestalla sig tekniksprang inom denna sektor, vare sig 6vergang till férnybara
drivmedel, eldrift eller hybrid-motorer anses fa ndgot avgérande genomslag inom dverskadlig framtid.
Vagverket® menar att den storsta effektiviseringspotentialen ligger i att féra dver gods till andra trafikslag
och att fordndra samhallsplaneringen. Vad galler lastbilar anser myndigheten att den storsta potentialen
ligger i att infora sa kallade road-trains, det vill saga lastbilar med ytterligare en trailer men inte hogre
totaltvikt, p& motorvagar. Darmed - resonerar Vagverket - skulle farre lastbilar behova trafikera végarna.
,&tgérden innebar en mojlig besparingspotential pa 2,7 procent.

Miljpartiet anser att detta &r en kortsiktig och i langden kontraproduktiv dtgard av samma karaktar
som att tro att man loser problemet genom att 6ka lastbilarnas maximivikt. | en begransad ekvation kan
det pa papperet f& gynnsam effekt, men i langden Gkar det endast lastbilarnas konkurrensférmaga

gentemot jarnvagen och férsenar dverflyttning av gods till jarnvag och sjéfart (se avsnitt 5).

Figur 11: Prognos dver vagtrafikens utslapp av CO, 2005-2020, miljoner ton

2005 2020
Personbil 12,312 12,806
Latt lastbil 1,37 1,356
Buss 0,652 0,875
Tung lastbil <16 ton 0,266 0,398
Tung lastbil >16 ton 3,837 4,917
MC, moped 0,116 0,143
Summa 18,553 20,495

Kalla: SIKA

* Transporternas utveckling till 2020, Rapport 2005:6, SIKA

" Miljdpartiets mal &r en minskning med 40 procent. Regeringen har inte definierat ndgot mal men namnt
utslappsminskningar kring 30 procent. EU:s mal ar att minska med 20 procent till 2020.

® Klimatneutrala transporter p& vég, Vagverket 2007:111
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5. BAKOMLIGGANDE FAKTORER
Den grundldggande anledningen till att trafiken med lastbil fortsatter att oka &r efterfrégan pa
godstransporter, vilken i sin tur styrs av prisbilden pa transporter éverlag och prisséttningen for de olika

transportslagen.

5.1 Justin time

Inom naringsliv och industri finns sedan ett par decennier en kultur av att bestalla transporter s sent som
mojligt for att minimera behovet av lager. Nar bestallningen ar gjord ska varorna sedan levereras snabbt.
Idag anvénder &kerier och leverantdrer flexibilitet och snabbhet som ett konkurrensmedel och erbjuder
ofta leveranser dver en natt.

Lastbilar har komparativa fordelar gentemot andra trafikslag, att frakta gods med lastbil &r enkelt och
flexibelt. Dessa egenskaper ar viktiga delar i en 6kad efterfrdgan pa just-in-time-leveranser och féretagens
stravan att minimera sina lager

Att f& leveranser just-in-time behover emellertid inte innebara att man bestaller varan eller transporten
ett par dagar innan man vill ha den levererad. Just in time betyder inte att sjalva transporten maste ga fort
och vara flexibel, det betyder att varan ska vara framme vid en viss tidpunkt. | de flesta fall kan
leveranserna bestallas i god tid och fraktas med jarnvag, men jarnvagen har hittills inte kunnat erbjuda
system som pa ett effektivt och flexiblet satt kan integreras med féretagens logisitik. Till stor del beror

detta pd att staten har underlatit att investera i jarnvagens infrastruktur eller till och med lagt ned spar, till

exempel i det kapillara natet, industrispar och bangardar.

5.2 Pris

En viktig del i denna utveckling ar sjalvklart lastbilstransporternas pris. Att frakta varor ar generellt billigt
och tillsammans med den snabbhet och flexibilitet som lastbilar erbjuder, skapas mojligheter att utnyttja
regionala eller nationella skillnader pa arbetsmarknader, i skattesystem eller liknande. Exempel pa detta
finns i alla branscher, men sarskilt tydligt ar det inom livsmedelsindustrin. Ett aktuellt fall &r att svenska
bryggerier exporterar 40 miljoner liter 6l som kdrs med lastbil till Danmark och Tyskland. Nittio procent av
denna 6l kops sedan av svenskar som fraktar hem den igen.’

Ett flertal rapporter' har visat att lastbilstransporter inte betalar sina egna kostnader, de 4r med andra
ord subventionerade av staten. De skatter som betalas av bilarnas dgare motsvarar inte de kostnader for
miljopaverkan, végslitage, halsoeffekter med mera som uppstar av trafiken. Resten ar externaliserade - de
betalas av oss alla och av framtida generationer. Enligt olika modeller var mellan 50 och 70 procent av
lastbilarnas kostnader - i reda pengar mellan sex och dtta miljarder kronor - externaliserade ar 2005. Fér
varje kord kilometer med tung lastbil drabbades staten och framtida generationer av nastan tva kronor i

kostnader. Man ska d& ha i atanke att modellerna inte fangar alla kostnader. En beylsande del av

’ Svenska bryggarefdreningen, personligt samtal

" Se till exempel Vagtrafikens marginella externa kostnader och skatter, PM HK 06-1756/SA 10, Banverket 2006, for en
sammanstallning; Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden i transportsektorn: ASEK 4, SIKA 2008; Keep Europe
moving, EU-kommissionen 2001; Kilometerskatt for lastbilar, 2007:2, SIKA 2007
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diskrepansen mellan lastbilarnas bidrag till statskassan och de kostnader de orsakar ar att lastbilarna star

for 62 procent av slitaget p& de statliga vdgarna, men endast stdr fér 25 procent av vigtrafikskatterna."

5.3 Okad féradlingsniva

Transporternas ldga pris driver utvecklingen mot allt mer l@nvaga transporter av féradlade varor. For
transportkdpare och konsumenter ar kostnaderna for transporter oftast ingen stor faktor; transporternas
andel av det slutliga priset &r mycket litet. For de flesta produkter som har ndgon grad av féradling utgér
transportkostnaden tva till tre procent av priset till kund.”

Detta medfor en allt mer centraliserad produktion i stora enheter och utslagning av lokal produktion,
vilket i sig skapar an storre efterfragan pa l&ngvaga transporter. Det &r inte kvalitetskrav som ligger bakom
att mer an halften av Glacebolagets pinnglass tillverkas i lander som Grekland, Italien och Spanien och
sedan kors i frysbilar till stora mellanlager i Europa innan de slutligen nér Sverige. Att
lastbilstransporternas pris ar lagt ar en avgérande faktor till den kraftiga 0kningen av transportarbetet, inte
bara for lastbilar, utan for transportsektorn som helhet.

Lastbilarnas konkurrensforméga gentemot jarnvég och sjéfart gynnas ocksa av utvecklingen. Hogt
forddlade varor stéller i allménhet andra krav. Ju hogre foradlingsgrad hos varorna, desto mer angeléget

ar det for transportkdparen att frakten sker snabbt och flexibelt.

5.4 Investeringar och regler

Den statliga skattepolitiken inom transportsektorn har konsekvent gynnat lastbilar, men det &r langt ifran
det enda exemplet. Ett annat ar att staten under decennier har investerat hundratals miljarder kronor i
utbyggnad och anpassning av vagnatet till lastbilarnas behov, medan jarnvagar har forsummats och viktiga
delar av infrastrukturen har monterats ned, till exempel det sa kallade kapillara natet av industrispar till
foretag och hamnar.

Ett annat, helt avgérande, satt som staten har gynnat lastbilstransporterna pd, &r att kontinuerligt hoja
den maximalt tilldtna bruttovikten och langden for lastbilar. Darmed har lastbilstransporterna blivit mer
effektiva och konkurrenskraftiga. Ju stérre last en bil kan ta, desto lagre kostnad per tonkilometer.

Denna utveckling innebar kortsiktiga miljévinster men langsiktiga problem. Lastbilstransporterna har
blivit mer energieffektiva och skapar darmed mindre paverkan pa omgivningen per fraktat ton.
Nackdelarna ar dock stora, en av de viktigaste ar att den okade effektiviteten gor lastbilstransporterna
annu billigare och medfor en ytterligare forsdmring av jarnvégens och sjofartens konkurrensforméaga. Den
kortsiktiga och teoretiskt positiva effekten forvarrar och fordjupar ett strukturellt problem och leder
transportsektorn mot &nnu storre beroende av lastbilar och fossila branslen. Overflyttningen av gods till
jarnvdgen forsvaras och fordrojs ytterligare. Man forsoker att losa ett problem men graver bara ned sig
djupare. S3 lange lastbilar inte betalar sina fulla kostnader bér politiken inte bidra till att ytterligare dka

deras konkurrensférméaga.

""Marginalkostnader inom vagtransportsektorn, Vagverket
"” Kombitrafik och intermodala system, Johan Trouvé, Vid vags dnde, Banverket 2003; Kilometerskatt for lastbilar, 2007:2,
SIKA 2007
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Figur 12: Maximalt tillaten bruttovikt i Sverige och 6vriga EU, ton
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Figur 13: Langvédga" godstransporters férdelning per trafikslag 1970-2007, andel av tonkilometer, procent
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Over tid har de 6kade maximivikterna - i kombination med det (&ga priset och den stora efterfrdgan - gjort
att trafikslagens andelar av transporterna férandrats till lastbilarnas fordel. 1970 genomférdes 17,5
miljarder tonkilometer med lastbil, knappt 23 procent av det totala transportarbetet. Ar 2005 hade det Gkat
till 40 miljarder tonkilometer, eller 41 procent av det sammanlagda transportarbetet och ar 2020 antas
lastbilar std for 45 procent av godstransporterna.”

Under hela 1980-talet hade jarnvags- och lastbilstransporter ungefér lika stor andel av de l&ngvéga
godstransporterna, knappt 30 procent var (figur 10). Nar maximivikten i borjan av 90-talet hojdes fran 51 till
60 ton foréndrades balansen kraftigt och vdgtransporterna tog marknadsandelar fran jarnvégen. Det héjda
taket gjorde lastbilstransporterna billigare per kilometer och brytpunkten for det avstand dar jarnvégen var
billigare flyttades. Vid en maximivikt pa 51 ton hade jarnvagstransporterna en kostnadsfordel vid

transporter dver 37 mil. Nar maximivikten hojdes till 60 ton flyttades brytpunkten till 55 mil.

" Samtliga jArnvdgs- och sjdfartstransporter samt lastbilstransporter éver 100 kilometer
"“ Transporternas utveckling till 2020, Rapport 2005:6, SIKA
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Figur 14: Kostnad for jarnvag och lastbil med olika bruttovikt. Brytpunkten dar lastbil blir billigare &n jarnvag flyttas till
héger med hégre maximivikt; vid 40 tons maximivikt (EU max) hos lastbilen blir taget billigare pa strickor éver 290 km.

Vid 60 tons maximivikt krévs minst 550 km transportstracka for att tdget ska vara billigare.
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K3alla: Bo-Lennart Nelldal, KTH, Stockholm.

Inom EU ar utvecklingen likartad, daven om de bakomliggande faktorerna skiljer sig. Lastbilstransporterna
tar en allt storre andel gentemot andra trafikslag och har idag 77 procent av alla godstransporter nar
havsgdende sjofart undantas. Andelen 6kar ocksd kontinuerligt. Sedan 1998 har lastbilarnas
marknadsandel ckat med tre procent medan jarnvagens andel har minskat ungefar lika mycket. Den
huvudsakliga anledningen anses vara att granséverskridande godstrafik pa jarnvég ar hopplost ineffektivt
pa grund av skillnader i teknik och regelsystem. Som jamforelse har lastbilstransporterna i USA 36 procent

av marknaden fér gods medan jarnvagens marknadsandel &r 44 procent.”

6. ATGARDER FOR KLIMATANPASSNING AV GODSTRANSPORTER

Utvecklingen inom transportsektorn, i synnerhet vad galler godstransporter pa vag, ar sjalvklart ohallbar,
inte minst ur klimatsynpunkt. Transportsektorn star for cirka 40 procent av Sveriges klimatpéverkan och
det ar den enda sektor som inte har lyckats minska sina utslapp, tvartom okar de och det ar framst
tillvaxten av godstransporter med lastbil som skapar dkningen.

Denna trend maste brytas snabbt. Vare sig Sverige eller ndgot annat utvecklat land har r&d att lata
godstransporterna 6ka och ta en allt storre del av vart utsldppsutrymme. Den ekonomiska utvecklingen
maste kopplas bort frén tillvaxten av godstransporter pa vag. En stor del av de transporter som idag sker
med lastbilar kan och maste i framtiden ske med andra transportslag, till exempel sjéfart eller jarnvag,
med avsevart minskad energianvéndning och klimatpaverkan som féljd.

Det finns en bred enighet kring behovet av att flytta ver godstransporter frén lastbil till jarnvég och
sjofart. Vikten av en sddan 6verflyttning halls ofta fram av politiker i alla lager. Hos myndigheter och

institutioner ar det ett stdndigt &terkommande amne.

" Siffran avser &r 2000, det sista &ret innan attackerna mot World Trade Center. The economic and environmental
footprints of transportation, 2008
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Ett flertal rapporter, bland andra underlag till EU:s vitbok om transporter och rapporter fran SIKA, visar att
lastbilstransporterna inte betalar sina egna kostnader, ens med de laga kostnader for klimatpaverkande
utslapp som de samhallsekonomiska kalkylerna hittills har anvant. Om lastbilstransporterna i hogre grad
internaliserade sina externa kostnader skulle deras férdelar gentemot jarnvagstransporter dtminstone
delvis utjdmnas.

Det behtvs en hel palett av atgérder, men de politiska besluten uteblir. Nar det kommer till kritan &r det
f& politiker som vagar kréva att lastbilstransporterna ska betala sina egna kostnader, och darmed bli
dyrare. Lastbilarnas marknadsdominans och trafikens tillvaxt ar i sin tur en viktig faktor till pressen pé
politiker att bygga ut vagsystemet. Nar vdagarna sedan byggts blir lastbilarnas fordelar &n stérre vilket leder
till ytterligare press att bygga fler vagar.

| denna promemoria fokuserar MiljGpartiet pa fyra évergripande atgarder som behdver vidtas inom
godstransportsektorn. Utéver dessa finns andra atgérder som kompletterar bilden och tillsammans kan
g6ra det mojligt att na de utslappsminskningar som Sverige har satt upp som mal fram till 2020 och

darefter.

6.1 Kilometerskatt

En central punkt for att minska tillvéxten i lastbilstransporterna &r dtgarder som gor att de internaliserar
en storre andel av sina kostnader. Ett effektivt satt att 6ka internaliseringen ar att infora kilometerskatt
(km-skatt] for tung trafik sdsom den forra regeringen aviserade i 2005 &rs transportpolitiska proposition.
Aven EU har féreslagit att lasthilstransporternas prissattning i hogre grad ska spegla dess kostnader och
att detta kan géras genom exempelvis s& kallad km-skatt. Ett flertal ldnder inom EU har infort eller
beslutat att infora sddana system (se bilaga 1).

Sverige har haft km-skatt pa lastbilstransporter tidigare. Den 1 januari 1974 inférdes ett km-
skattesystem for dieseldrivna fordon i Sverige. Skatten var beroende av fordonets korstracka och togs ut
med ett visst belopp per tiotal kilometer. Systemet omfattade aven utlandska dieseldrivna tyngre fordon
som tillfalligt anvandes i Sverige. Skattesatserna var beroende av fordonsslag och skattevikt.

Den 1 oktober 1993 avskaffades km-skatten och ersattes med en punktskatt pa dieselolja. En avgorande
orsak till avskaffandet var att systemet ansags kunna strida mot EG:s regler om fri rérlighet och kunde
anses utgora ett granshinder.

Att aterinféra km-skatten i Sverige har blivit aktuellt sedan EU har klargjort att alla medlemslénder har
mojlighet att infora sddana system. Fragan har utretts av ett flertal myndigheter och systemet anses kunna
vara ett effektivt satt att dka internaliseringen av lastbilstrafikens samhallsekonomiska kostnader. Hur stor
effekt en sddan &tgard f&r beror p skattens utformning och vilka undantag som ges. SIKA"™ anser
emellertid att en skatt i storleksordningen en krona per kilometer (genomsnitt) skulle leda till tio procents
minskning av trafikarbetet med lastbil och att utslappen av CO, skulle minska i motsvarande grad, 400 000
ton pd arsbasis. Effekten pa transportarbetet skulle bli betydligt mindre eftersom sektorn skulle

effektiviseras.

" Kilometerskatt for lastbilar, 2007:2, SIKA 2007
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Den férra regeringen aviserade att en sddan skatt skulle komma till 2010, men den nuvarande regeringen
verkar passa i fragan. Miljopartiet anser att en kilometerskatt bor inforas pa tunga lastbilstransporter med
en geografisk differentiering. Skatten bér uppga till tva kronor per kilometer och inféras fran den 1 januari

2011.

6.2 Okade investeringar i jarnvig

Jarnvagen ar en central del av framtidens transportsystem. Det framsta skalet ar dess dverlagsna
energieffektivitet och miljoegenskaper, som ytterst beror pa &g friktion mot underlaget och hég
verkningsgrad i motorerna. Att tdg i Sverige dessutom huvudsakligen drivs av gron el gor att skillnaderna
mot andra trafikslag blir mycket stora.

Energidtgéngen ar tre till fem ganger stérre for lastbilstransporter jamfért med tdg medan den ar mer
jamforbar for fartygstransporter. Utslappen av CO, &r i samtliga fall mangdubbelt hogre for andra
transportslag jamfort med eltdg. Det galler dven andra typer av utslépp (se &ven figur 1).

Miljopartiets mal for godstransporterna ar att minska deras klimatpé&verkan genom att féra Gver stora
volymer av de l&ngvaga transporterna fran lastbil till jdrnvag och sjéfart. Till &r 2020 bor
lastbilstransporterna minska med en tredjedel, vilket i sin tur krdver att transportarbetet pa jarnvag

fordubblas och ckar med drygt 40 procent for sjofarten.

Figur 15: Miljopartiets mal till 2020 i korthet

Se dven Satsningar for ett oljefritt transportsystem, Miljopartiet augusti 2006, Utvecklingsplan for jarnvédgen, Miljopartiet

Juni 2007 samt Plan for kollektivtrafiken, Miljopartiet juli 2008

Tillsammans med andra &tgarder inom transportsektorn innebar detta att koldioxidutslappen fran
vagtrafiken kan halveras, fran cirka 20 miljoner ton 2005 till tio miljoner ton per ar omkring ar 2020, vilket
ligger i linje med Miljopartiets krav att utsléappen i Sverige ska minska med 40 procent till 2020. Detta
motsvarar grovt raknat en femtedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser 2007.

Kapaciteten i det svenska jarnvagsnatet ar idag otillracklig for att medge en okning av

godstransporterna i den omfattning som kravs. Miljopartiet anser darfor att kapaciteten i det svenska natet
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- och i anslutningar till utrikes jarnvagstrafik - maste hojas kraftigt. | detta syfte har Miljopartiet tagit fram
en utvecklingsplan for jarnvégen, dar partiet féreslar en omfattande satsning pa utbyggnad av kapaciteten i
hela jarnvagsnatet. Planen omfattar 116 objekt som bdr genomféras till 2020, varav en stor del medfor
kapacitetshéjning for godstransporter.” Planen medfér kraftigt 5kade investeringar i jarnvigsnatet, totalt
dver tio miljarder fér &ren 2008-2010. " | anslutning till héstbudgeten 2008 kommer Miljdpartiet att foresld

ytterligare forstarkningar av anslaget.

6.3 Harmonisera lastbilarnas maximivikt

Ett annat satt att 6ka jarnvagens konkurrenskraft gentemot lastbilar i Sverige ar att ta bort det svenska
undantaget fran EU:s regler om maximivikt och langd. | Sverige tillats lastbilar med en maximivikt pa 60
ton medan EU i 6vrigt endast tillater 44 ton.

Att alltfér snabbt EU-anpassa den svenska maximivikten skulle iunder en 6vergangsperiod kunna leda
till ett okat antal lastbilar eftersom kapaciteten i jarnvagsnatet ar hogt utnyttjad. Pa sikt skulle det
emellertid innebara en strukturell forandring som gynnar jarnvagstransporter. Darfor bor atgarden inféras
successivt och i kombination med stora investeringar i jarnvagar.

Ett annat skal att sédnka lastbilarnas maximivikt ar de stora samhallskostnader och trafikproblem som
orsakas genom lastbilarnas vagslitage. Enligt Vagverkets sektorsrapport 2003 orsakar en fullastad 60-tons
langtradare samma slitage pa vaghanan som 75 000 personbilar. Slitaget minskar férhallandevis mycket
nar fordonens maximivikt minskas. American Highway Association uppskattar att en 38-tons lastbil orsakar
samma slitage som 9 600 personbilar.

De senaste berakningarna av kostnader for slitage pd vagar som Riksdagens utredningstjanst (RUT) har
hittat &r fran &r 2000. Dessa berakningar &r fran Vagverkets underlagsrapport "Marginalkostnader inom
vagtransportsektorn” till Statens institut fér kommunikationsanalys rapport “Oversyn av férutsattningarna
for marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet”. Vagverket och RUT konstaterar att
lastbilstrafiken stod fér 62 procent av vigslitaget men bara fér 25 procent av vigskatterna ar 2005."

Fordonens langd paverkar ocksd dimensioneringen av vagnatet genom att storre och tyngre fordon
kraver forstarkning av broar, storre svangradier i korsningar etc. Hela véagsystemet maste forstarkas och
underhallskraven okar. Om maximivikten sénktes skulle det bli billigare att anldgga nya végstrackor dar
detta kravs.

Det generella svenska undantaget fran EU:s maximivikt bor tas bort frénsett transport av skogsrévara
fram till féradling. Om den hdgsta tillatna vikten sanks fran 60 till 44 ton kommer Gverféringen av gods fran
lastbil till jarnvég och sjofart att paskyndas samtidigt som vagarna blir battre och de samhallsekonomiska

kostnaderna fér underhall och anléggning av vagar, miljopaverkan, olyckor och halsoproblem minskar.

6.4 Lastbilsfria perioder
Ett annat satt att 6ka jarnvagens relativa konkurrensmdojlighet och begréansa den tillvaxt av lastbilstrafiken

som SIKA prognostiserar, &r att infora lastbilsfria perioder pa vissa végar och stréckor eller i vissa

" Utvecklingsplan for jarnvagen, Miljépartiet juni 2007
*® Jarnvagsmotion, Miljdpartiet oktober 2007 samt Budgetmotion 2007/08:mp401
" PM 2006:1260 samt 2006:1164, Riksdagens utredningstjanst, 2006
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regioner. Sadana regelverk finns sedan lange i m&nga andra EU-lander (se bilaga 2). Det ligger ocksé i linje

med den europeiska dkerindringens stravan att likrikta och harmonisera reglerna for lastbilstrafik i

medlemslanderna.

EU-kommissionen utarbetade i slutet av 90-talet ett forslag till ett direktiv "om ett 6ppet system av
harmoniserade regler for trafikbegransningar for tunga lastfordon som deltar i internationella transporter
pa bestdmda vagar”. Férslaget behandlades av radet i maj 1999 utan att de kunde fatta beslut. Som svar pa
en skriftlig frdga fran en parlamentsledamot skrev ddvarande kommissionaren Loyola de Palacio att
"Frdgan om begransningar under veckoslut och helgdagar har dock inte &sts dannu. De starka kdnslorna i
fragan i bade Radet och Europaparlamentet har lett till en polarisering.”

Forslaget till ett direktiv om lastbilsbegréansningar kom upp d& Kommissionen gjorde en genomgang av
existerande lagforslag och undersokte om de ar férenliga med de sa kallade Lissabon-malen. De
fragestéllningar som sarskilt underséktes var om forslagen ledde till 6kad konkurrenskraft, om de fastnat i
lagstiftningsprocessen och i sa fall varfér samt om lagférslagen svarar upp mot kraven pa
konsekvensanalyser. Denna process ledde fram till att Kommissionen &r 2005 drog tillbaka forslaget om
harmoniserade regler for trafikering. Séledes finns idag inga EU-regler pa detta omrade.

| det tillbakadragna forslaget angavs grunder pa vilka medlemsstaterna skulle ha ratt att besluta om
trafikbegransningar. De grunder som angavs var miljo, trafiksakerhet, sociala faktorer, hog trafiktathet,
bullernivaer eller sarskilda miljo- eller vaderférhallanden. | direktivet definierades ett tungt lastfordon som
ett motorfordon med en bruttovikt pd minst 7,5 ton och som anvands for godstransporter.

Miljpartiet anser att ett paket med regler for lastbilsfria vagar bor inforas pa det statliga vagnatet,
framst i syfte att begransa 6kningen av lastbilstrafik i sodra Sverige. Ett sddant paket bor utformas sa att
det harmoniserar med befintliga regler i andra medlemslander.

e  Generella begransningar pa hela vagnatet for lastbilar med en totalvikt 6ver 7,5 ton séndag och
allmanna helgdagar fr&n 00.00 till 22.00. (Liknande regler finns i Tyskland, Frankrike, Osterrike,
Italien, Luxemburg, Spanien (Baskien) och Schweiz]

e Under sommaren utvidgas begransningen till att omfatta dven l6rdagar 07.00 - 20.00 for ett antal
specificerade vagstrackor. [Liknande regler finns i Tyskland, Frankrike och Schweiz)

e Begransning av transittrafik 6ver 7,5 ton alla dagar 08.00-20.00 under sommarmanaderna.

e Begrénsning av trafik med lastbilar 6ver 7,5 ton p& Oresundsbron vardagar 08.00-20.00
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BILAGA 1: AVSTANDSBASERADE SKATTER FOR LASTBILAR INOM EUROPA

Kilometerskattesystem finns idag eller forbereds i flera lander i Europa. Nedanstdende sammanstallning
baseras i huvudsak pd en redovisning frén Riksdagens utredningstjanst (RUT) 2007 som delvis

uppdaterades i juni 2008 (RUT 2J.

Kilometerskatter i andra lander
Nedan féljer en redovisning av kilometerskattesystemen i de europeiska lander som infért sddant eller har
ldngt gangna planer pa att infora kilometerskatt. Av beskrivningarna framgar att motiven till att inféra
kilometerskatt varierar fran fiskalt motiverade for att finansiera byggande och underhall av infrastruktur till
samhallsekonomiskt motiverade i syfte att trafiken ska betala sina externa marginalkostnader.

Uppgifterna ar hamtade ur olika SOU, det innebéar att vissa detaljer kan vara foraldrade. | den bifogade
rapporten Road user charging for heavy goods Vehicles - Overview of regional impact finns fordjupad och
senast tillgangliga information. Rapporten ar framstalld pa uppdrag av Banverket och Végverket.

EU-kommissionen har finansierat ett projekt, "Developing Harmonised European Approaches for
Transport Costing and Project Assessment” (Heatco), i syfte att ta fram gemensamma europeiska
varderingar for transportkostnader. | projektet gemomfdrdes en inventering av laget i EU-landerna.
Heatco-projektet konstaterade att grundldggande principerna ar grundade i en l&ng tradition men att de
nationella riktlinjerna inte baseras pa liknande metodologiska ramverk och att resultaten anvands inom
ramen for de nationella regelverken vilket innebar att procedurer och varden varierar.

| Heatco-rapporten “Current practice in project apprasial in Europe™” gérs beskrivningar av analys- och
varderingsmetoder samt innehall i de utvarderingsmodeller som anvands i Europa. Mot bakgrund av att de
nationella regelverken och andra férhallanden som t.ex. att klimat varierar och den stora mangd satt pa
vilka jamforelser kan goras ar det inte méojligt att géra dversiktliga jamférelser av metoderna for
samhillsekonomiska kalkyler i de lander som infor kilometerskatt. For att sddana jamforelser ska vara
relevanta krévs en férdjupning som skulle ta mycket tid i ansprak. Darfér ar beskrivningen begransad i

denna del.

Frankrike (RUT 2]

| Frankrike finns det sedan l&nge tullfinansierade motorvagar (ca 8 500 km) som numera &r helt privata.
Det finns ocksa ett statligt nationellt vdgnat och lokala végar som hittills har varit avgiftsfria. Fér det
nationella vagnatet p& 12 000 km, varav ca halften &r motorvag, planeras nu kilometerskatt.

Dessutom kommer 3 000 km lokala vagar beskattas for att undvika smitning.

Det finns tva avgorande skl till inforandet av kilometerskatt i Frankrike. Det férsta ar att manga forare
borjade kora pa den franska sidan av gransen, i synnerhet Alsace-regionen, for att undvika de
kilometeravgifter som inférdes i Tyskland den 1 januari 2005. En proposition lades fram redan 2005 med
forslag om kilometerskatt i Alsace. Det andra skalet ar den miljodebatt som tog fart 2007 vilket ledda till

tankarna om ett nationellt system.

® http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/

Mycket koldioxid i lasten, Miljopartiet juli 2008, sid 19



Den proposition angaende Alsace som antogs av parlamentet ar 2005 anses dock ha for stora brister for att
kunna ligga till grund for ett inforande. Det galler aven den “prelimindra” proposition for det nationella
systemet som lagts fram for parlamentet och som ska debatteras i september. Det finns dock
forvantningar om att en reviderad och heltackande proposition kommer vara antagen av parlamentet i
december i &r. Nédvandiga upphandlingar kommer d& kunna inledas.

Kilometerskatten kommer forst att inféras i Alsace, men nu framstar planen om ett inférande ar 2010
som optimistisk enligt en fransk departementstjansteman. Detsamma galler tanken om ett nationellt
inforande 2011. Det troliga &r att allt forskjuts ett ar framat i tiden.

Skatten kommer att omfatta lastbilar dver 3,5 ton. Skatten kommer att baseras pa de direkta
kostnaderna for infrastrukturen och den kommer att variera beroende pé lastbilarnas euroklassning och
antal axlar. | ett senare skede &r det mojligt att trangsel ocksa végs in. | parlamentsdebatten kommer

frdgan om sdnkta skatter som kompensation for kilometerskattens inforande att tas upp. An s8 ldnge &r

sadana sdnkningar inte planerade.

Nederlédnderna (RUT 2)

Regeringen i Nederlanderna fattade den 30 november 2007 ett viktigt principbeslut om att infora
kilometerskatt for bdde tunga och l4tta fordon. Under innevarande mandatperiod” kommer man att
passera “the point of no return” pd sa satt att flera viktiga steg kommer ha tagits for att implementera
systemet, inklusive vissa upphandlingar. En proposition kommer att ldmnas till parlamentet under slutet av
2008 eller bérjan av 2009. Nédvandig lagstiftning beréknas vara klar under varen 2010.

Det motiv till kilometerskatten som regeringsforetradare framfor allt hanvisar till i det material
utredningstjansten har tillgang till ar tréngsel. Det finns redan stora problem med trafikstockningar. Dessa
véntas bli virre om inga dtgarder vidtas med tanke p& 6kande transportbehov. Okad kapacitet genom
infrastruktursatsningar bedoms namligen inte vara tillrackliga for att bevara godtagbara transporttider och
palitlighet. Beskattning av kérstracka istallet for kop och dgande bedéms ocksd vara mer rattvist an skatt
per tidsenhet. Aven dnskan att nd uppsatta miljomal anges som motiv.

For lastbilar trader systemet i kraft 2011 och personbilarna inkluderas successivt mellan 2012 och 2016.

Hela vagnatet kommer att omfattas. Skatten kommer att variera beroende pa fordonets miljoklass [dvs.
euroklass) samt om det ar person- eller lastbil. Samma avgift kommer att galla hela vagnétet. | ett senare
skede ar det mgjligt att en trangselkomponent infors.

Systemet avses bli kostnadsneutralt for trafikanterna. Nar kilometerskatten infors sanks darfor skatter
for kop och dgande av fordon. Skatteforandringarna kommer att genomfdras successivt, for att vara helt
klara 2016-2018.

Den tekniska ldsningen kommer bland annat vara baserad pé satellitanvandande. Nagra testprojekt
kommer att genomforas under 2008. Om Nederlanderna lyckas med sin planering kommer landets system
bli varldsledande i fraga om anvandning, eftersom hela vagnatet och alla bilar kommer omfattas.

For att kunna infora systemet kommer det krdvas administrativt samarbete med Belgien, Tyskland och

Frankrike bland annat eftersom det sker s& m&nga grénspassager i denna del av Europa. Aven pa den

*! Den nya regeringen tilltradde i borjan av 2007 och mandatperioden &r 4 r.
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tekniska sidan finns det problem. Lésningar fér dessa kommer att drivas pa av EU-direktiv 2004/52/EG om
driftskompatibilitet mellan elektroniska vagtullsystem, som ar motiverat av behovet av ett gemensamt
betalsystem.

Intakterna kommer enbart men till fullo att ga till den s.k. infrastrukturfonden. Avgiften kommer alltsa
inte sattas med hansyn till ndgra externa kostnader.

Genom att infora kilometerskatt véntas dven andra effektivitets- och miljéforbattrande tjanster kunna
forverkligas, t.ex. forsakringar som blir lagre for fordonsagare med liten total korstracka, tack vare den d&

introducerade tekniken.

Schweiz

Redan pa 70-talet férdes diskussioner om att infora kilometerskatter av davarande svensk typ. Ar 1985
introducerades en fast avgift for tunga fordon [vinjett) som en tillfallig [6sning i avvaktan pa Gvergdng till en
rorlig avgift. Efter ett par politiska bakslag i processen introducerades slutligen ett avancerat
korstrackebaserat avgiftssystem, Heavy Vehicle Fee (HVF), den 1 januari 2001.

Avgiften tas ut for tunga lastfordon, saval inhemska som utlandska, med en totalvikt dver 3,5 ton.
Avgiften betalas per kilometer kord stracka pa hela det schweiziska végnatet utan differentiering mellan
olika vagkategorier. Tariffen beror pa fordonets totalvikt och avgasutslapp (emissionsklass). Detta féljer de
effektiva principerna for avgiftsupptagning, vilka sammanfattas av att avgifterna ar beroende av i vilken
utstrackning vagnatet anvands for transport, att avgiften pafors i samband med anvandning av vignatet, att
avgiften &r hogre for stérre avgasutslapp, och att avgiften ar lika fér b&dde inhemska och utléndska
transporter. En teknisk beskrivning av det schweiziska kilometerskattsystemet finns i appendix 1A.

Enligt den schweiziska regeringen &r malsattningen med avgiftssystemet att genom avgifter
kompensera for kostnader orsakade av transporter med tunga lastfordon, sa att externa kostnader fér
godstransport internaliseras i transportpriset. Genom att uppmuntra omstallning frén vagtransport till
jarnvagstransport och ata intakterna frén kilometerskatten finansiera nya jarnvagstunnlar ar
forhoppningen att dstadkomma ett systemskifte frén bilburen godstransport till sparbunden. Andra syften
ar att skydda alpregionen och att erhalla kompensation for en hdogre tilldten totalvikt fran 28 till 40 ton.

En tredjedel av intdkterna gar till kantonerna, medan dvriga intakter ska ga direkt till
jarnvagsinvesteringar for att géra godstransport med jarnvag mer attraktivt. Systemets kostnader,
inklusive utveckling, investering, underhall och administration, uppgick &r 2006 till ca 8 procent av
intdkterna. Med stigande avgiftsnivaer framdver bedéms denna kostnadsandel sjunka till mellan 4 och 6
procent. | tabell 1 presenteras uppskattningar dver den schweiziska statens kostnader for systemet. | de
arliga driftskostnaderna ingar kostnaden for 120 anstéllda.

Systemet anses ha fallit val ut, bland annat pa grund av att en genomarbetad transportplan fanns
tillganglig, en god juridisk grund lades for systemet, transportstatistik som underlag for berdkning av
kostnader och intékter fanns tillganglig och konstruktiva forhandlingar med EG-kommissionen hélls. Den
schweiziska situationen ar speciell. Dels har landet ett geografiskt ldge som innebar mycket transittrafik,

dels finns ett hogt miljdmedvetande med en vilja att fora dver transporter till jarnvag. Schweiz ar inte heller
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med i EU eller EEA (European Economic Area, EES). Mgjligheten att infora avgiften har varit beroende av
dessa omstandigheter.

Utvardering av systemet visar att trafiktillvaxten har bromsats. Fordonsflottan har ocksa delvis
anpassats mot mer miljovanliga fordon eftersom kilometerskatten ar differentierad sa att pris per km blir
lagre for fordon av en hogre miljoklass och for fordon som battre utnyttjar lastkapaciteten. En ytterligare
effekt &r vissa organisationsféréandringar i form av samgéende och samarbete inom transportindustrin
samt en 6kning av aktiviteter for styrning och planering av transporter och fordonsflotta. Endast sma
férandringar i ruttval har uppmérksammats, och vissa indikationer finns pa ett andrat val av trafikslag. Den
nya kilometerskatten anvands fran transportérens sida for att motivera dkade transportkostnader, men

detta har haft liten paverkan p& konsumentpriset.

Storbritannien

Det engelska huvudvagnatet skots av the Highway Agency, en motsvarighet till det svenska Vagverket.
Highway Agency far anslag fran the Department of the Environment, Transport and the Regions. Sedan
slutet av 1980-talet har alla investeringar och allt underhall av végnatet upphandlats i konkurrens. Highway
Agency har darfor ingen egen personal for produktion utan dess uppgift ar att skaffa resurser for
investeringar och underhll frén den privata sektorn via offentlig upphandling i konkurrens. Intresset for
alternativa finansieringsformer for infrastruktur véxte i England i bérjan p& 1990-talet och i mars 1998
fanns ca 660 kilometer vagprojekt som finansierats i vad som kommit att kallas Public Private Partnership
(PPP).

Storbritannien har under flera ars tid haft planer pa att infora ett korstrackebaserat avgiftssystem for
tunga lastfordon, LRUC (The Lorry Road-User Charge project]). Protester mot branslepriserna ar 2000,
omfattande granshandel och bedragerier samt krav pa att utléndska lastfordon skall betala sin andel av
kostnaderna for att uppratthalla vagnatet &r faktorer som bidragit till projektet.

Ar 2002 forvantade sig regeringen att systemet skulle vara i drift under 2006 men pekade d& pé
betydelsen av att balansera viljan av ett tidigt ikrafttradande med betydelsen av ett tillforlitligt system.
Anskaffning av nddvandig fordonsutrustning m.m. medforde att avgiftsupptag och terbetalning av
bransleskatt gjorde att detta datum skots upp. | mitten av 2005 var avsikten att upphandlingen av tekniken
skulle slutféras i december 2005 och systemet tas i drift under 2007-2008. Efter en kritisk rapport fran ett
parlamentsutskott avbrots upphandlingen i juli 2005. Utskottet riktade kritik mot den typ av system som
upphandlingen avsdg. Systemets kostnadseffektivitet skulle inte vara kand férrén efter valet av teknisk
ldsning. Regeringen borde enligt utskottet vara forsiktig med att binda sig for att infora ett system som
kanske blir mycket dyrt och ar mer sofistikerat an nodvandigt. Nu ar planerna att systemet ska
introduceras n&gon gang efter ar 2014, mojligen tidigare om de tekniska lésningarna kan levereras.

Ett system som baseras pa kérstracka har valts for att detta anses vara mer rattvist och ha storre
inverkan pa forarens beteende och miljokonsekvenserna &n andra system. Det skall bygga p& modern
teknik for att vara flexibelt och ocksd kunna omfatta tilldggstjanster, sdsom trafikinformation och
information for ruttplanering. Det korstrackebaserade systemet skall galla for alla lastfordon dver 3,5 ton

och pd alla végar inom Storbritannien. Bussar ingar inte. Avgifterna varierar med fordonstyp och vagtyp. En
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ldgre avgift tas ut pd motorvagar. Malet ar ocksa att avgiften skall kunna varieras vid olika tidpunkter pa
dygnet och att den skall kunna anvandas tillsammans med system for trangselavgifter.

Nivan pa avgifterna har inte preciserats, men férvantas inte innebara ndgra kostnadsékningar for
akerinaringen eftersom de ska kompenseras genom sankningar av dieselskatten. Storbritannien diskuterar
formerna for kompensation genom lagre bransleskatt — antingen markning och déarmed olika pris vid pump
eller dterbetalning av inbetald bransleskatt. Efter samtal med oljeindustrin och akerinaringen m.fl. verkar
aterbetalning vara huvudinriktningen. Skalen till detta ar att markning kraver investering i dyr infrastruktur
och att det finns en oro for tillgangligheten till den markta oljan. Dessutom bedéms madjligheterna att
genom anvandande av kreditkort och elektroniska deklarationer skota denna hantering som goda. Det
bedoms dock att det kravs ytterligare arbete for att sakerstalla att ett dterbetalningssystem inte

missbrukas.

Tjeckien (RUT 2)

Tidsbaserade avgifter anvands i Tjeckien sedan 1995 for samtliga typer av bilar. Kilometerskatt infordes
den 1 januari 2007 for lastbilar och fordonskombinationer med en totalvikt stérre an 12 ton. | denna forsta
etapp inkluderades de storsta huvudvagarna, sammanlagt 980 kilometer. Den andra etappen paborjades
den 1 januari 2008 och omfattade ytterligare 180 kilometer s.k. forstaklassvag, dvs. klassen under
motorvég. For fordon 3,5-12 ton planeras inférande av kilometerskatt under ar 2009.

Det tjeckiska systemet kunde tas i drift efter kort tid eftersom man anvande sig av det system som redan
fanns i Osterrike som &r baserat p& mikrovdgor och portaler lings vagarna. | den tredje fasen kommer
mikrovagstekniken kompletteras med satellitanvéndning.

Det kan noteras att de forsta sex manadernas intdkter fran kilometerskatt motsvarade de totala

investeringskostnaderna.

Tyskland
Upphandlingen for ett kilometerbaserat avgiftssystem i Tyskland genomfdrdes under perioden 1999-2002.
De krav som stalldes gallde ingen systembunden storning av trafiken, inga stopp, inga
avgiftsupptagningsplatser pa eller utmed vagarna, inga sarskilda korfalt for avgiftsupptagning, ingen
hastighetsbegransning p.g.a. avgiftsuttag samt samma tillganglighet for utlandska fordon som for
inhemska. Konsortiet Toll Collect vann upphandlingen och blev ansvariga for driften av det nya systemet.

Driftsstarten var fran borjan planerad till &r 2003, men problem av teknisk karaktar forsenade inférandet
av det tyska systemet kraftigt. Eftersom Tyskland inte tog ut ndgon Eurovinjettavgift under
forseningsperioden innebar férseningen att den tyska staten férlorade stora skatteintdkter. Som en foljd av
forseningarna och de forlorade skatteintakterna planerade den tyska staten att sdaga upp avtalet med Toll
Collect. Efter att Toll Collect gick med pa ett ansenligt skadestédnd och driftsstarten for systemet kunde
garanteras till den 1 januari ar 2005 sades dock inte avtalet upp. Den 1 januari ar 2005 togs saledes ett
korstrackebaserat avgiftssystem for tunga lastfordon som anvander det tyska motorvagsnatet i bruk.

Avgift tas ut pa hela det tyska motorvégsnatet. Detta omfattar ca 12 200 km vdg med 2 213

vagkorsningar, och anvands av ca 1,2-1,4 miljoner tunga lastfordon, varav ca 400 000-500 000 ar utlandska.
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Avgift tas ut for alla fordon med en totalvikt 6ver 12 ton, och differentieras efter tva axelklasser och tre
miljoklasser. Aven om priset presenteras per kilometer &r det i praktiken per stracka. Strackorna kommer
dock att tacka hela motorvagsnatet vilket innebar att systemet kan betraktas som ett virtuellt tullsystem.
Det kan darmed placeras inom den tullrelaterade paragrafen i eurovinjettdirektivet som tillater hégre
avgifter an om det hade varit en form av vinjett. En teknisk beskrivning av det tyska kilometerskattsystemet
finns i appendix 1B.

Den tyska regeringen har satt upp fyra mal med systemet. Det skall 6ka tunga fordons bidrag till
underhallskostnader for infrastrukturen, leda till en rattvisare konkurrens mellan lastbilstransporter och
andra trafikslag, skapa intakter for ny infrastruktur och utgéora en strategisk teknisk satsning.

Avgiftsnivan baseras pé de berdknade kostnaderna for byggandet, utbyggandet och driften (inklusive
kostnader for avgiftssystemet) av de avgiftspliktiga motorvdgarna. Denna avgiftssattning skiljer sig séledes
fran den svenska transportpolitikens principer om att det ar de externa marginaleffekterna som utgor
grunden for skatteuttag. Intdkterna 6ronmarks till infrastrukturinvesteringar men en del anvands ocksa till
att kompensera minskade skatteintakter till foljd av att andra skatter sankts och att eurovinjetten har
avskaffats. Investeringarna kommer att férdelas med 50 procent till vag och 25 procent till vardera

jarnvagar och inre vattenvagar.

Osterrike

Det 6sterrikiska motorvagsnatet skots av ett statligt osterrikiskt bolag (ASFINAG), som har ratt att ta ut
avgift for anvandning av vagnatet. | Osterrike fanns t.o.m. den 31 december 2003 ett kvoteringssystem,
Ecopoint, i drift, vilket tilldmpades for tunga lastfordon som trafikerade landets vagnat. Systemet satte ett
tak for lastbilstrafikens omfattning, i synnerhet straffades fordon med samre miljoprestanda. Systemet
anvande sindare som var placerade vid sidan av vagen och som matte s.k. ekopunkter som lagrades i
transpondrar monterade i fordonen. Under aren 2001-2002 genomférdes en upphandling for introduktion
av ett nytt korstrackebaserat avgiftssystem for lastfordon.

Sedan den 1 januari 2004 &r det nya korstrackebaserade avgiftssystemet i drift. Avgiften tas ut per
kilometer vid anvdndande av de dsterrikiska motorvdgarna och tas saledes inte ut pa hela vagnatet.
Avgiften tas ut for fordon dver 3,5 ton och ar differentierad efter antalet axlar. Personbilar och motorcyklar
ar inte avgiftsbelagda, men det ar daremot bussar. Systemet skall fungera i trafik med flera korfalt utan
paverkan pa trafiken. Befintliga tullstationer har integrerats i systemet. Fér fordon upp t.o.m. 3,5 ton galler
att de dven fortsattningsvis skall anvanda sig av en tidsbaserad s.k. vinjett for att fa framféras. En teknisk
beskrivning av det schweiziska kilometerskattsystemet finns i appendix 1B. Huvudsyftet med systemet ar

att finansiera investeringar i nya vagar samt vagunderhall.

Ovrigt (RUT 2)

Inom projektet Arena, som syftar till att bygga upp kompetens for ett framtida system med
kilometerskatt i Sverige, har det publicerats en rapport med titeln "Kilometerskatt for lastbilar i
Sverige - Ett konceptférslag”. Dar framhalls bl.a. att europeiska erfarenheter visar att en

kilometerskatt kan bidra till hogre lastfaktor och utvecklade logistiklosningar, dvs. ett effektivare
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utnyttjande av lastbilarna. | Tyskland och Schweiz dar skatten varierar beroende pa fordonets
miljoklass "observeras en markant anpassning av fordonsflottan...” En annan effekt av
kilometerskattens inforande har varit rattvisare konkurrensférhallanden mellan utldndska och
inhemska dkare. For svenskt vidkommande p&pekas att utlandska dkare for narvarande har en
lag total skatteniva i Sverige och att en kilometerskatt skulle 6ka kostnaderna mer for de

utldndska an de svenska akarna.

Kallor

Riksdagens utredningstjanst

Prop. 2005/06:160. Moderna transporter.

S0U 2004:63, Kilometerskatt for tunga lastfordon.

S0U 2006:02, Strategr for minskat transportberoende.

S0U 2008:33, Andra vagar att finansiera nya vagar.

BMT Transport solutions GmbH, Road user charging for heavy goods vehicles - Overview of regional
impact.

Heatco, Current practice in project appraisal in Europe.

Information om det Tjeckiska systemet for kilometerskatt, http.//www.premid.cz/

Rut 2:

Goran Friberg, SIKA

Inger Gustafsson, Vinnova

Christer Rydmell, Vagverket

Michael Forss, NetPort. Karlshamn/ARENA

Olivier Quoy, Interdepartmental Mission on Road Pricing, Ministry for Ecology, Energy, Sustainable
Development and Spatial Planning, Frankrike, tin +33 14081 78 63

Jan Broucek, Ministry of Transport, Tjeckien, tfn. +420 225 131 233

"Kilometerskatt for lastbilar 1 Sverige - Ett konceptforslag”, Arena Rapport 2008:1

"Road pricing in the Netherlands " power-point presentation daterad 28 maj 2008, Lot van Hooijdonk,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat

Engelsk dversattning av brev VENW/DGP-2007/6277, den 30 november 2007 angdende den hollandska
regeringens beslut om kilometerpris "Anders betaalen voor Mobiliteit”.

"Presentation av det franska projektet for km-skatt lastbilar” PM frén Michael Forss.

‘French HGV tolling projects on national free road network”, power point presentation, daterad 9 april 2008,
Olivier Quoy

‘Czech toll system after first year of operation” power point-presentation, Vladimir Bartl, Ministry of
Transport, Tjeckien.

EFC in the Czech Republic” power point-presentation, professorerna Petr Moos, Miroslav Svitek och Pavel
Pribyl.
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BILAGA 2: RESTRIKTIONER FOR LASTBILSTRAFIK INOM EUROPA

Den internationella vagtransportorganisationen for gods- och passagerartrafik (IRU) sammanstaller
arligen en forteckning Gver restriktioner for lastbilstrafik bland medlemslanderna. For narvarande ar 181
organisationer fran 73 lander medlemmar i IRU. Underlaget till detta svar kommer fran denna férteckning.
Under ar 2008 finns restriktioner mot tung lastbilstrafik i Bulgarien, Danmark, Estland, Frankrike,
Grekland, Italien, Kroatien, Lettland, Luxemburg, Nederlanderna, Polen, Portugal, Rumanien, Schweiz,
Slovakien, Slovenien, Spanien, Storbritannien, Tjeckien, Tyskland, Ungern och Osterrike.
| redovisningen nedan anvands begreppet restriktioner och inte forbud eftersom undantag beviljas for
manga transporter. De transporter som beviljas undantag frén restriktionerna varierar, men de flesta
lander har undantag for farska jordbruksprodukter, levande djur och viktiga samhallsfunktioner.
Forutom den arliga forteckningen sammanstaller IRU manatligen restriktioner av ad hoc-karaktar. Det kan

t.ex. galla festivaler, avstdngda vdgar mm. Dessa redovisas inte i nedanstdende sammanstallning.

Nagra definitioner

Av framstallningen nedan framgar att de lastbilar som omfattas av restriktionerna preciseras i olika
vikttermer. Darfor redovisas kort de olika viktbegrepp som anvands for vagtrafikfordon.

Tjdnsteviktar den sammanlagda vikten for fordonet i driftfardigt skick inklusive drivmedel, vatten, olja,
forare och 6vrig utrustning.

Totalvikt ar summan fordonets tjanstevikt och den stérsta mangd gods fordonet ar inrattat for.
Maxlastvikt ar skillnaden mellan totalvikt och tjanstevikt.

De olika viktbegrepp som anvands nedan ar totalvikt och maxlastvikt. Den viktgrans som ar vanligast
forekommande &r 7,5 ton maxlastvikt.

Nar begreppet lastbil anvdnds nedan avses savél lastbilar som olika kombinationer av dragbilar och slép.
Nedan foljer en dversiktlig beskrivning av restriktionernas omfattning i de olika landerna, fér en mer

noggrann genomgang hanvisas till IRU:s hemsida (www.iru.org).

Bulgarien

e Restriktioner som omfattar lastbilar med en totalvikt 6ver 10 ton och omfattar ett antal specificerade
vagar. Restriktionerna galler nar sikten pa grund av dimma, regn eller sné ar mindre dn 50 meter, vid
isigt vaglag, vid morker samt rusningstrafik.

e Om temperaturen dverstiger 35° C galler restriktioner for lastbilar med en totalvikt dver 20 ton pa hela
vagnatet mellan 12.00 och 19.00. Polen har liknande restriktioner som motiveras av att

vagbelaggningen kan skadas av tung trafik vid hdga temperaturer.

Danmark

e Lokala restriktioner finns i centrala Kopenhamn for godstransporter med en totalvikt dver 18 ton.
Transporter av farligt gods &r forbjudna i Oresundstunneln mellan 06.00 - 23.00.

e Mellan 15 juni och 31 augusti finns, om temperaturen dverstiger 25° C, finns mojlighet att med kort

varsel infora restriktioner for tunga lastbilar mellan 12.00 - 18.00.
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Estland
e Restriktioner finns for transporter av farligt gods i Tallinn under rusningstrafik, tiderna 07.00 - 09.00

och 17.00 - 19.00.

Frankrike

e Generella restriktioner for trafik med lastbilar 6ver 7,5 ton totalvikt pa vdg- och motorvdgsnatet fran
klockan 22.00 lordagar och kvall fére allman helgdag till 22.00 séndagar och allmanna helgdagar.

e Under sommaren finns ytterligare restriktioner for specificerade dagar under semesterperioden
forléngs dessa restriktioner pa lérdagar och séndagar.

e Under vinterperioden finns restriktioner pa vissa vagar i alperna specificerade l6r- och séndagar.

e Till sist finns restriktioner med olika utformning for lastbilstrafik i Parisomradet. Noterbart ar att
undantag frén dessa restriktioner ges till el-, gas- eller hybridlastbilar med en lastyta mindre &n 29 m’

under forutsattning att fordonet uppfyller Euro 3-standard.

Grekland
e  For lastbilar med en nyttolast dver 1,5 ton géller restriktioner for trafik under vissa tider pa fredagar

och séndagar under i stort sett hela aret pa specificerade végar.

Italien

e Restriktioner for trafik med lastbilar med en totalvikt dver 7,5 ton galler i hela landet under sondagar.
Under perioden juni till september galler restriktionerna 07.00 - 24.00 och resterande del av aret galler
det tiden 08.00 - 22.00.

e Restriktioner mot lastbilstrafik allméanna helgdagar och dagar med mycket trafik enligt en
specifikation.

e Vidare finns restriktioner mot transporter av explosiva &mnen oavsett fordonets vikt for de dagar som

specificerades ovan samt ytterligare nagra.

Kroatien

e Restriktioner for ett antal specificerade vagar mot trafik under perioden 12 juni till 19 september
l6rdagar 04.00 -14.00, sondagar 12.00 - 23.00 samt p& helger och religiésa higtider. Galler for lastbilar
med en maxlastvikt over 7,5 ton samt lastbilar langre an 14 meter.

e Vidare finns ytterligare en specificerad vag med begransningar hela aret séndagar 06.00 - 22.00.

e Anvisade vagar for transporter av farligt gods.
Lettland

e Restriktioner finns i Riga for lastbilar med en vikt 6ver 5 ton (begrepp framgar inte) mandag till fredag

under tiderna 07.00 - 10.00 och 16.00 - 19.00.
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Luxemburg

Restriktioner mot transittrafik frdn 23.30 lordagar och kvall fore allmén helgdag, till 21.45 s6ndag eller
allman helgdag. Galler for lastbilar med en maxlastvikt storre &n 7,5 ton som kommer frén Belgien
eller Tyskland och ska till Frankrike samt for lastbilar som kommer frén Belgien eller Frankrike och
ska till Tyskland.

Restriktioner for lastbilar med en maxlastvikt pa 3,5 ton eller mer for ett antal angivna vagstréackor.
Dessa restriktioner har inga tidsbegransningar.

Slutligen finns restriktioner mot transittrafik for lastbilar med en maxlastvikt storre en 3,5 ton under

vissa specificerade forutsattningar som inte har ndgra tidsbegrénsningar.

Nederlanderna

Inga generella restriktioner, men transporter av farligt gods far ej ske nar sikten &r kortare an 200

meter.

Polen

Generella restriktioner mot trafik med lastbilar med en maxlastvikt dver 12 ton géller allmanna
helgdagar. Helgdagarna ar indelade i tva kategorier d&r restriktionstiden ar olika. For vissa helger ar
den 07.00 till 22.00 under helgdagen och for de dvriga helgerna omfattar restriktionerna aven tiden
18.00 - 22.00 kvallen fore.

Restriktioner finns ocksd fér samma transporter under skolans sommarlov (&r 2008 l6per detta 18 juni
- 31 augusti) under vissa tider pa fredagar, l6rdagar och séndagar.

| Warszawa-omradet finns restriktioner for trafik med lastbilar med en maxlastvikt 6ver 16 ton varje
dag mellan 07.00 - 10.00 och 16.00 - 20.00.

Restriktioner for trafik under perioder med hog temperatur finns for lastbilar med en maxlastvikt

storre an 12 ton. Orsaken till restriktionerna ar att vagbelaggningen kan skadas.

Portugal

For lastbilar 6ver 3,5 ton (begrepp framgar inte) som transporterar farligt gods géller restriktioner for
trafik. Dessa restriktioner har lite olika utformning. | vissa tunnlar ar trafiken helt forbjuden medan
tidsrestriktionerna varierar for ovriga delar av vagnatet.

Det finns aven restriktioner for lastning och lossning av lastbilar i Lissabon och Porto under vissa tider.

Rumanien

Inga dispenser ges for transporter som overstiger granserna for vikt, hjd och bredd pa lordagar,
sondagar och allmanna helgdagar 00.00 - 24.00.
Restriktioner for transporter av farligt gods, oavsett fordon, galler varje natt mellan 22.00 och 05.00

och dessutom 00.00 till 24.00 l6rdagar, sondagar och allmanna helgdagar.
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e  For lastbilar med en maxlastvikt over 7,5 ton finns kompletterade restriktioner med lite olika
utformning i tid. For Bukarestomradet finns ytterligare restriktioner for lastbilar med en maxlastvikt

over b ton.

Schweiz
e  For lastbilar med en totalvikt over 3,5 ton galler restriktioner for trafik séndagar och allmanna
helgdagar 00.00 till 24.00 och nattetid mellan 22.00 och 05.00.

e Vidare finns restriktioner mot trafik ytterligare sju tidsperioder som var och en omfattar minst tva dygn.

Slovakien
e For lastbilar med en totalvikt Gver 7,5 ton galler restriktioner for lastbilstrafik pa motorvagar och
storre vagar sondagar och allmanna helgdagar 00.00 - 22.00.

e Under perioden 1 juli till 31 augusti galler aven restriktionerna l6rdagar 07.00 - 20.00.

Slovenien

e Restriktioner for trafik galler for lastbilar med en maxlastvikt dver 7,5 ton. Under hela aret géller
restriktionerna sondagar, allmanna helgdagar och dagar som inte ar arbetsdagar 08.00 - 21.00.

e Under sommaren utvidgas restriktionerna till att dven galla l6rdagar 08.00 - 13.00. Restriktionerna
galler 37 utpekade vagstrackor. For nadgra av dessa galler restriktioner ndgra timmar ytterligare &n vad

Som anges ovan.

Spanien

e  For lastbilar med en maxlastvikt dver 7,5 ton galler restriktioner for trafik i Barcelona- och
Madridomradena séndagar och allmanna helgdagar 17.00 - 24.00.

e [ortransporter av farligt gods galler restriktioner dagen fore allméanna helgdagar 13.00 - 24.00 och
sondag och allman helgdag 08.00 - 24.00.

e | Baskien finns restriktioner for trafik med lastbilar med en totalvikt 6ver 7,5 ton frén 22.00 l6rdagar
och dag fore allman helgdag till 22.00 sondag och allméan helgdag.

e  For lastbilar med en maxlastvikt Gver 7,5 ton finns ocksa restriktioner for specifika datum for olika

vagar eller om de transporterar farligt gods.

Storbritannien
e  Forlastbilar med en totalvikt stérre &n 18 ton galler restriktioner i Stor-London veckodagar 21.00 -
07.00 och frén 13.00 lérdag till 07.00 m&ndag.

e Dessutom finns tre lokala restriktioner.
Tjeckien

e  For lastbilar med en maxlastvikt dver 7,5 ton galler generella restriktioner for trafik pd motorvagar och

ovriga storre vagar (ung. riksvagar) sondagar och allmé&nna helgdagar 13.00 - 22.00.
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Under sommaren galler ytterligare restriktioner fér dessa fordon som da inte tillats fredagar 17.00 -
21.00 och lordagar 07.00 - 13.00.
Det finns dven tidsrestriktioner for vissa lastfordon med en total bredd pa éver 0,6 meter. Dessa

restriktioner galler mellan 15 april och 30 september pa vagar kring tatort.

Tyskland

For lastbilar med en totalvikt 6ver 7,5 ton galler generella restriktioner for trafik sondag och allmanna
helgdagar fran 00.00 till 22.00.

Under sommaren utvidgas restriktionerna till att omfatta dven lordagar 07.00 - 20.00 fér en méngd
specificerade vagstrackor.

Det finns aven restriktioner for trafik under natten allmanna helgdagar for specificerade vagar. Vilka

vagar som omfattas av detta anges med vagskyltning.

Ungern

I'Ungern finns ett stort antal restriktioner under vissa tider for trafik med lastbilar med en maxlastvikt
over 7,5 ton. Restriktionerna ar mer omfattande under sommaren, da ar restriktionsperioden lérdag
08.00 till sondag 22.00.

Dessutom galler restriktioner kvallen fére allman helgdag 22.00 till 22.00 allmé&n helgdag. Under

perioden 1 september till 14 juni géller endast restriktionerna som omfattar allmanna helgdagar.

Osterrike

Generella restriktioner galler for trafik med lastbilar med en totalvikt storre an 3,5 ton galler lordagar
15.00 - 24 00, sondagar och allm&nna heldagar 00.00 - 22.00
Restriktioner for lastbilar med en maxlastvikt 6ver 7,5 ton galler dven nattetid mellan 22.00 och 05.00.

Forutom dessa generella restriktioner finns en mangd lokala restriktioner.

Kalla: Riksdagens utredningst/dnst samt IRU, Road Transport Information
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