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Forord

I rapporten Utgdangspunkter for en europeisk transportpolitik efter 2010 (SIKA
Rapport 2009:1) redovisar SIKA sin samlade analys av EU:s genomforda och
framlagda forslag till transportpolitiska atgiarder. Dir redovisas dven ett
framatblickande underlag for den kommande politiken efter ar 2010.

Som underlag for beskrivningen av utvecklingen i medlemsstaterna finansierade
SIKA en studie hos Trivector Traffic AB. Resultaten fran denna studie finns
integrerade i SIKA:s huvudrapport.

Foreliggande PM utgor Trivectors forsta underlagsrapport i sin helhet, med en
allmén analys baserad pa inventering av aktiviteterna i Sverige, Spanien,
Frankrike, Polen, Tyskland, Osterrike och Storbritannien. I ett separat PM
(2009:7) redovisas Trivectors underlag angaende Litauen, Slovenien och
Nederldnderna.

Arbetet har utforts av tekn.dr. Annika Nilsson, civ.ing. Karin Neergaard och Bjorn
Wendle samt tekn.lic. Christer Ljungberg, samtliga pa Trivector Traffic.
Ostersund i oktober 2009

Brita Saxton
generaldirektor
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Trivector Traffic

1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Trivector Traffic har, pa uppdrag av SIKA, genomfort en atgirdsanalys av
EU:s transportpolitik. Trivectors uppdrag fungerar som ett underlag till ett
regeringsuppdrag om EU:s transportpolitik.

Regeringen onskar infor Sveriges ordférandeskap i EU ar 2009 fa en grund
for svenskt agerande infor arbetet med EU:s kommande transportpolitik for
perioden efter 2010. Se uppdraget i sin helhet i bilaga 1.

1.2 Uppdraget

Atgérdsanalysen av EU:s transportpolitik med dess genomforda och plane-
rade atgérder bestar av tre delar:

1) Atgéirdsinventering

2) Analys av transportpolitikens fardriktning

3) Analys av styrkor, svagheter, hot och mojligheter av EU:s transportpoli-
tik

Atgérdsinventering

Denna del bestar av en inventering av vilka atgidrder som har genomforts
och planeras i EU-ldnderna. Utgangspunkten &r tre av de dokument som ut-
pekas i regeringsuppdraget, dvs vitboken om den gemensamma transportpo-
litiken till 2010 (KOM 2001 370 slutlig), dess halvtidsoversyn (KOM 2006
314 slutlig) och paketet om gronare transporter (KOM 2008 433 slutlig)
samt ddrutover Gronbok Mot en ny kultur for rorlighet i stader (KOM 2007
551). Att genomfora en sadan inventering som omfattar hela EU27 later sig
inte goras, utan ett antal viktiga linder med olika forutsittningar har valts:

Sverige

Spanien (Sydlig periferi, EU har investerat stort i infrastruktur)

Frankrike (Ett av grundarléinderna)

Polen (Relativt ny EU medlem som ir betydelsefull for Ostersjoregionen)
Tyskland (Storsta ekonomin och befolkningen inom EU)

Osterrike (Transitland med tringsel- och miljoproblematik)

Storbritannien (Motstandare till centralistiskt EU, avreglerad transport-
marknad)
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Transportpolitikens fardriktning

Med utgangspunkt i atgdrdsinventeringen genomfors en analys av transport-
politikens fardriktning. Foljande punkter ingar i analysen, men dven andra
tendenser som framkommit vid inventeringen pekas ut:

m Rorlighet eller tillgdnglighet

EU har av tradition en mycket positiv syn pa rorlighet. Ett fritt flode av
ménniskor, varor och tjdnster ska bade generera tillvéixt och stirka samman-
hallningen mellan unionens olika delar. Under senare ar har emellertid de
negativa sidorna av okad rorlighet i form av 6kade utsldpp av klimatgaser
och annan miljoforstoring allt mer kommit i fokus. Det finns forskning som
visar att en fokusering mot rorlighet inom transportpolitiken tenderar att ge-
nerera okad trafik. Ett begynnande paradigmskifte fran rorlighet till tillgéing-
lighet som sitter fokus pa syftet med transporterna pagar darfor inom trans-
portpolitiken. Kan detta paradigmskifte skonjas inom den europeiska trans-
portpolitiken?

m Centralisering eller decentralisering

Det pagar en stindig dragkamp om vilka beslut som ska fattas centralt av
EU, och vilka fragor som ska overlatas till de enskilda medlemslénderna.
Inom detta omrade kan inventeringen inhdmta argument fran de olika ldn-
derna om vilka typer av beslut som bist beslutas pa den europeiska nivan.

m Kirna eller periferi

Denna punkt avser frimst TEN-T och andra transportpolitiska beslut som
resulterar i konkreta investeringar. Fragan handlar saledes om det territoriel-
la utfallet av transportpolitiken. Bor investeringar i infrastruktur framst ske
inom EU:s kédrna (inom den sk bla bananen), eller bor politiken inriktas mot
mer perifert beligna underutvecklade omraden? Detta #r saledes en fraga
som #r intimt kopplad till ssmmanhallningspolitiken och fragor kring regio-
nal utveckling och mgjligen till samhéllsekonomisk effektivitet. Finns det
nagra tydligt identifierbara vinster med att tydligare fora samman dessa fra-
gor?

m Kopplingen till linder utanfor EU

Mot bakgrund av globalisering och dndrade ekonomiska maktférhallanden
dr transportsystemets koppling gentemot omvérlden central.

Analys av styrkor, svagheter, hot och méjligheter

Denna analys bygger pa det material och de kontakter som tas under arbetet
med punkterna ett och tva. Analysen bor avspegla behov hos bade medbor-
gare och néringsliv.

1.3 Metod

Arbetet har genomforts med hjélp av studier av dokument och med kontak-
ter med representanter i olika ldnder. Noggrannare beskrivning finns i re-
spektive kapitel.
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EU:s transportpolitik

2.1 EU:s transportpolitiska mal

I regeringsuppdraget till SIKA ingar att analysera kommissionens mal for
det transportpolitiska arbetet. I Vitboken och andra dokument som utpekats i
uppdraget har fa sadana patriffats. Daremot finns ett 6vergripande mal for
hallbara transporter i ett dokument fran Europeiska unionens rad om EU:s
fornyade strategi for hallbar utveckling (2006)".

Overgripande mal: Se till att vara transportsystem motsvarar samhillets
ekonomiska, sociala och miljomissiga behov samtidigt som deras odnskade
verkningar pa ekonomin, samhéllet och miljon minimeras

Operativa mal och malséttningar:

Att bryta sambandet mellan ekonomisk tillvixt och efterfragan pa trans-
port for att minska miljokonsekvenserna.

Att uppna haéllbara nivaer for energianviandningen pa transportomradet
och minska utsldppen av vixthusgaser fran transportsektorn.

Att minska utsldppen av fororeningar pa transportomradet till nivaer som
minimerar paverkan pa manniskors hélsa och/eller miljon.

Att fa till stand en balanserad 6vergang till miljovénliga transportsitt for
att fa fram ett hallbart system for transport och rorlighet.

Att minska trafikbuller bade vid killan och genom begriansande atgirder i
syfte att sikerstdlla att den generella exponeringsnivan leder till minsta
mojliga paverkan pa ménniskors hilsa.

Att modernisera EU:s ramverk for kollektivtrafiken i syfte att uppmuntra
till béttre effektivitet och kvalitet senast 2010.

I linje med EU:s strategi for koldioxidutsldpp fran litta fordon bor koldi-
oxidutsldppen fran nya bilar i medelvirde komma ner till 140 g/km
(2008-2009) och 120 g/km (2012).

Att halvera antalet doda i trafiken jamfort med 2000 senast 2010.

I anslutning till malen ndmns f6ljande atta atgérder som bor vidtas:

1.

EU och medlemsstaterna kommer att vidta atgirder for att forbattra alla
transportsitts ekonomiska och miljoméssiga prestanda och, dédr det dr
lampligt, vidta atgdarder for en overgang fran végtransport till jarnvégs-,
sjo- och kollektivtransport, vilket skall innefatta en ldgre transportinten-

1

Europeiska unionens rad, EU:s férnyade strategi for hallbar utveckling, som antogs av Europeiska radet den
15-16 juni 2006 http://ec.europa.eu/sustainable/docs/renewed_eu_sds_en.pdf alternativt
http://ec.europa.eu/sustainable/docs/renewed_eu_sds_sv.pdf (sidan 10)
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sitet genom foridndring av produktions- och logistikprocesser och dndrat
beteende i kombination med bittre anknytningar mellan de olika trans-
portsitten.

2. EU och medlemsstaterna bor forbittra energieffektiviteten inom trans-
portsektorn genom anvédndning av kostnadseffektiva instrument.

3. EU och medlemsstaterna bor inrikta sig pa mojliga alternativ till vig-
transport for gods och passagerare, vilket kan innefatta 1implig utveck-
ling av de transeuropeiska niten och intermodala ldnkarna f6r godslogis-
tiken, bland annat genom sadana genomférandeatgédrder som forutses i
kommissionens atgirdsprogram Naiades for transport pa inre vattenvi-
gar och Marco Polo II-programmet.

4. Kommissionen kommer att fortsitta att undersdka anvindningen av inf-
rastrukturavgifter for alla transportsitt med beaktande av de nya mojlig-
heter som erbjuds genom ny satellit-, informations- och kommunika-
tionsteknik. Inom ramen for eurovinjettdirektivet kommer kommissio-
nen senast 2008 att presentera en allmingiltig, 6ppen och begriplig mo-
dell for beridkning av samtliga externa kostnader, vilken skall ligga till
grund for framtida berdkningar av infrastrukturavgifter.

5. Kommissionen och medlemsstaterna bor striva efter att verka for effek-
tiva helhetslosningar for att minska skadeverkningar fran den internatio-
nella sjofarten och flygtrafiken.

6. I syfte att halvera antalet dodsolyckor inom vigtransporterna och minska
antalet skadade inom végtrafiken bor man oka trafiksikerheten genom
forbdttrad viginfrastruktur, 6kad fordonssédkerhet, frimjande av gemen-
samma alleuropeiska informationskampanjer for att forindra trafikanter-
nas beteende samt verkstéllighet av domar dver nationsgrinserna.

7. 1 linje med den temainriktade strategin for stadsmiljon bor de lokala
myndigheterna ta fram och genomftra planer och system for stadstrafik,
med beaktande av de tekniska riktlinjer som kommissionen angav under
2006, och diskutera ett nirmare samarbete mellan stidder och kringlig-
gande omraden.

8. Kommissionen och medlemsstaterna kommer ta fram en langsiktig och
samlad EU-strategi for drivmedel.

Det ingar inte i Trivectors uppdrag att analysera kommissionens mal, dér-
emot att analysera genomforda atgérder (mot bakgrund av dem som foreslas
inom EU:s transportpolitik) samt att utifran atgirdsinventeringen genomfora
en analys av transportpolitikens fiardriktning.

2.2 Vitboken fran 2001 och dess atgarder

Vitboken om den gemensamma transportpolitiken till 2010 (2001)* ér den
andra vitboken som getts ut inom transportomradet. Den forsta vitboken
kom ut 1992 och dess 6vergripande mal var att avreglera transportmarkna-

2 Vitbok "Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010 : Vagval infor framtiden (KOM 2001 370 slutlig)
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den. I Vitboken fran 2001 ansags detta mal vara uppfyllt, bortsett fran i jarn-
végssektorn.

Problemen inom transportsektorn som istillet lyfts fram i Vitboken 2001 ér:

m Skillnaden i tillvixt mellan de olika transportsitten

m Trafikstockningar i stiderna, pa flygplatser och pa vissa trafikleder och
jarnvigslinjer, frimst i centrala delar av EU

m Transporternas skadliga paverkan pa miljo och medborgarnas hilsa, inte
minst pga bristande trafiksikerhet.

Skillnaden i de olika transportséttens tillvéixt forklaras till viss del av att ex-
terna kostnader inte ingar i prissittning for transporttjanster, och till viss del
pa att arbetsmarknadslagstiftning och sdkerhetsregler inte foljs, sirskilt inom
transportsektorn.

Trafikstockningarna ses som ett ekonomiskt hot, och anses delvis vara en
foljd av snedférdelningen mellan transportsitten, men dven av att det trans-
europeiska transportnitet, TEN-T, inte byggts ut i den takt som planerats.
EU:s randomraden har samtidigt dalig tillgdanglighet till EU:s centrala delar.

For att snabba pa utbyggnaden kridvs nyskapande politik kring finansiering.
Den offentliga finansiering bor inriktas pa stora projekt som forstirker
sammanhallningen inom EU:s territorium, optimerar kapaciteten pa befintlig
infrastruktur och bidrar till att ta bort flaskhalsar.

Hittills har medel fran strukturfond, sammanhallningsfond och lan fran Eu-
ropeiska investeringsbanken pa medlemstaternas begiran gitt till vigtrans-
port pa bekostnad av jarnvdg. Samfinansieringen bor darfor enligt Vitboken
prioritera jarnvégs- och sjotransporter (inkl inre vattenvégar).

Ett annat problem som togs upp var hur man skulle bemoéta den kraftiga till-
vixten av transport sérskilt pa vig. Vid Vitbokens tillkomst stod EU infor en
stor utvidgning, fran 15 till 25 ldnder, och man ville prioritera att dessa inte-
grerades. Detta sags som en mojlighet for att fa deras transporter att utveck-
las i hallbar riktning. Strategin i Vitboken ir att bryta samband mellan eko-
nomisk tillvixt och rorlighet genom atgirder som avgifter, vitalisering av al-
ternativ till vigtransport i kombination med utpekade investeringar i TEN-T.

Vitboken om den gemensamma transportpolitiken till 2010 (2001) omfattar
ett 60-tal atgirder, indelade i 4 delar:

L Ateruppréitta balansen mellan transportsitten
II. Avldgsna flaskhalsarna
III. Placera anvindarna i centrum av transportpolitiken
IV. Bemidstra globaliseringens effekter pa transporterna.

Atgérdsprogrammet giller atgirder t o m 2010, men en utvirdering efter
halva tiden #r inplanerad for att kunna anpassa atgirderna om malen inte
uppnatts. Atgirderna kan delas in i 12 olika omraden:
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Ho6j kvaliteten i védgtransportsektorn

Vitalisera jarnvigssektorn

Forena tillvixten inom flygtrafiken med hoga miljokrav
Framja transporter till sjoss och pa inre vattenvégar
Friamja intermodalitet

Forverkliga det transeuropeiska transportnétet

Oka trafiksikerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

9. Resenirernas rittigheter och skyldigheter

10. Utveckla stadstrafiken

11. Ny teknik och alternativa brénsle

12. Kontrollera effekterna av globaliseringen

i AN U el e

Vitboken fokuserar pa atgidrder som bor tas pa gemenskapsniva. I vitboken
identifieras ytterligare atgirder som vidtas via beslut pa nationell eller regi-
onal niva. Atg'arderna riktar sig till olika nivaer, ibland enbart EU, men i
manga fall ror de samtliga medlemslénder och i vissa fall dr de direkt riktade
till en eller ett par medlemslinder. Enskilda medlemslinders agerande kan
for de flesta atgérder paskynda eller bromsa upp inforandet.

I bilaga 2 aterfinns atgirdsprogrammet som det sammanfattas i Vitboken.
Atgéirderna omfattar anpassning av bestimmelser, 6vervakning, inférande av
direktiv, olika stodprogram, specifik infrastruktur, driftkompatibilitet, sam-
arbete etc.

2.3 Uppfoljning av Vitboken

ASSESS-studien

Infor halvtidsdversynen gjordes en omfattade uppfoljning av vad som skett,
bade pa EU-niva och for de olika medlemslénderna. Detta gjordes bl a inom
ramen for ASSESS-studien® som genomfordes av ett internationellt konsor-
tium med foretaget Transport & Mobility Leuven i spetsen. Fragan som
stidlldes var i vilken grad de 12 olika policy-omradena som pekades ut i Vit-
boken hade implementerats vad giller lagstiftning, investeringar, institutio-
nella anpassningar etc. Metoden som anvéndes var att ta del av nationella
dokument och att utnyttja uppfoljningar som gjorts inom ramen fér andra
projekt. Pa detta sétt bedomdes hur langt implementeringen hade kommit pa
en 4-gradig skala, fran ingen till hog grad av implementering. Slutsatserna dr
konsortiets egna och inte kommissionens.

Implementering av vitboken

Enligt ASSESS-studien sa har vitboken bidragit till viktiga steg for att for-
bittra transportsektorn i Europa tills 2005. Pa EU-niva har det skett mest
inom lagstiftningsomradet inom EU — ca 50 % av vitbokens lagstiftningsat-
girder har antagits av Europeiska Parlamentet eller Radet, och av lagforsla-

3 ASSESS Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures to the midterm

implementation of the White Paper on the European Transport Policy for 2010 FINAL REPORT
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gen har 15 % antagits av Kommissionen och forts vidare till Parlamentet el-
ler Radet for antagande.

I halvtidsoversynen beskrivs implementeringen av vitbokens atgirder ga en-
ligt plan. De flesta atgdrder som beskrivs i vitboken har lagts fram som for-
slag eller antagits. Exempel pa av EU antagna lagforslag som haller pa att
genomforas enligt halvtidsdversynen™:

godstrafiken pa jarnvidg dppnas for konkurrens,
bittre sociala villkor inom vigtransporter,
30 prioriterade projekt fastlagda inom TEN-T,

inrdttande av det gemensamma europeiska luftrummet, och stérkta rittig-
heter for flygresendrer.

Daérutover har det kommit:

m Nytt direktiv om vigavgifter, 2005.

m Marco-Polo-programmet har frimjat intermodala transporter,

m regelverket for sjosdkerhet har byggts ut,

m industriella innovationsprogram, sasom Galileo, ERTMS och Sesar.

De atgdrder som inte vidtagits dr ofta de “svarare” men som kan fa en
mycket stor effekt pa transportsystemet, sasom t ex prissdttningsatgérder.
Forst 2005 kom ett direktiv om végavgifter. Inom flygsektorn har det skett
en omfattande avreglering, men atgidrderna for att kontrollera tillviaxt av
transporter och minska miljoeffekterna har inte inforts, t ex tilldelning start-
och landningstider pa flygplatser, flygdieselskatt, flygtrafik- och flygplats-
avgifter.

Tre policies hade kommit langt pa EU-niva 2005: utbyggnaden av det trans-
europeiska transportnitet, TEN-T (WP 6), Utveckling av stadstrafiken (WP
10) och Ny teknik och alternativa brinslen (WP 11), t ex forskning och ut-
veckling om miljéfordon, se tabell 2.1.

Implementeringen i medlemslidnderna dr av mycket ldgre grad, vilket t ex
beror pa att nir ett direktiv tagits i EU-institutionerna har medlemsléanderna
ca 3 ar pa sig att oversitta det i sin egen lagstiftning. I de ursprungliga EU-
landerna (EU15) &r utfallet av implementeringen da resultatet av 5 ars arbe-
te. For medlemslidnderna som gick med i EU 2004 har det bara haft ett ar pa
sig, dven om deras politik ofta anpassats i samband med anslutningsproces-
sen.

4 Enligt Halvtidsoversynen, Keep Europe Moving, 2006
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Tabell 2.1 Framsteg i forhallande till riktlinjerna i vitboken pa EU-niva samt i de ursprungliga
(EU15) respektive nya EU-landerna.. Kalla: ASSESS 2005.

EU-institutioner EU 15 Nya medlemmar

1 Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Vitalisera jarnvagssektorn

3 Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga
miljokrav

4 Framija transporter till sjéss och pa inre vat-
tenvagar

Framja intermodalitet
Forverkliga det transeuropeiska transportnatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

© 00 N o O

Resenérernas rattigheter och skyldigheter
10  Utveckla stadstrafiken

11 Ny teknik och alternativa brénslen

12 Kontrollera effekterna av globaliseringen

Utifran en bedomning om hur langt man skulle ha kommit till 2010 drogs
slutsatsen att implementeringen inte skulle vara firdig, men ha kommit
langt. Vid 2010 bedomdes det ha skett en hog grad av implementering pa
EU-niva inom de flesta omradena och en medelhdg grad av implementering
i medlemsstaterna, se tabell 2.2. Det omrade som bedomdes ha ldgst grad av
implementering 2010 var utformandet av en effektiv avgiftspolitik.

Tabell 2.2: Berékning av framstegen i férhallande till vitboken &r 2010. Kélla: ASSESS 2005.

EU-institutioner EU 15 Nya medlemmar

1 Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Vitalisera jarnvagssektorn

3 Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga
miljékrav

4 Framija transporter till sjéss och pa inre vat-
tenvagar

Framija intermodalitet
Forverkliga det transeuropeiska transportnatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

© 00 N o o

Resenérernas rattigheter och skyldigheter
10  Utveckla stadstrafiken
11 Ny teknik och alternativa branslen

12 Kontrollera effekterna av globaliseringen
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Omvarldsférandringar
ASSESS-studien tar ocksa upp fordndringar i omvirlden:

m ckonomiska tillvixten ej 6kar som vintat,

m oljepriser stiger,

m public-privata investeringar pa infrastruktur minskar, samt
m globaliseringen har 6kat import/export i EU25.

Slutsats om effekterna

De studier och scenarioanalyser som gjordes infor halvtidséversynen visar
att atgdrderna inte kommer att rdcka for att uppna malen, sédrskilt de om att
minska transporternas negativa verkan samtidigt som rorligheten ska under-
lattas. De flesta effekter uppnas forst nir alla atgédrder dr fullt implemente-
rade. Darfor drogs slutsatsen att det behovs starkare medel for att fa igenom
de viktiga svara atgiarderna kring prissittning, flygdiesel och flygskatter.

24 Halvtidsoversynen och dess nya inriktning

I halvtidsoversynen’ redovisas malen for transportpolitiken. Transportpoliti-
ken diskuteras utifran forindringar i omvirlden och EUs transportpolitik
2001-2006 beskrivs utifran den uppfoljning av vad som skett.

En delvis dndrad strategi forordas — behov av sammodalitet och samrad be-
tonas bl a. En tidplan gors for de 44 viktigaste atgidrderna for aren 2006-
20009.

Mal

I halvtidsoversynen dr det overgripande malet tydligare uttryckt &n i Vitbo-
ken: att skapa forutsdttningar for tillgang till vilfungerande och effektiva
transportsystem i Europa. Som bikrav ndmns att transportsystemen ska:

m erbjuda hog grad av rorlighet for mdnniskor och foretag inom hela Eu-
ropa,

®m vara miljovinliga, trygga energiforsorjningen, bidra till inforande av
miniminormer for arbetsvillkoren inom transportsektorn samt skydda
passagerare och allmdnheten i ovrigt.

For att uppna bikraven ska transportpolitiken verka innovativt och EU skall
verka internationellt genom att delta i internationella organisationer och dir-
vid fora ut EU:s politik.

Dessa mal beskrivs som langsiktiga genom sina avvidgningar mellan krav pa
ekonomisk tillvixt, social vilfird och skydd av miljon.

5 Hallbara transporter for ett rorligt Europa. Halvtidsdversyn av EU-kommissionens vitbok fran 2001 om den

gemensamma transportpolitiken (KOM 2006 314 slutlig)
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Omvarldsférandringar
De fordndrade forutséttningar i omvérlden som pekas ut ir:

Utvidgningen till 25 medlemslidnder

Transportbranschens fordandring, globalisering

Teknikutveckling

Internationella miljoataganden, t ex Kyotoprotokollet
Transportsektorn maste bidra till mal om tryggad energiforsorjning

Internationella foridndringar, terroristhot, globalisering
m Utvecklade styrelseformer inom EU

Dessutom har den ekonomiska utvecklingen varit svagare d4n man ridknade
med da Vitboken togs fram.

Atgérder

I det omfattande samrad som skedde infor framtagandet av den reviderade
vitboken betonades transporternas centrala roll for ekonomisk tillvédxt, och
behovet av att anpassa atgérderna till nya de forutsittningarna.

Slutsatsen blev att det behdvs en bredare och flexiblare uppsittning styrme-
del for transportpolitiken, t ex EU-lagstiftning med enhetlig tillimpning,
ekonomiska styrmedel, “mjuka” styrmedel (t.ex. frivilliga 6verenskommel-
ser och samarbete), teknisk integration, geografiskt differentierade metoder
med skridddarsydd lagstiftning eller utbyggt samarbete. Pa varje omrade
kommer kommissionen att hdlla samrad med allmdnheten och andra berérda
parter, och genomfora sociala och miljoméssiga konsekvensanalyser, innan
konkreta forslag ldggs fram.

En tidplan for de viktigaste atgidrderna for att forverkliga visionen ldggs
fram. Atgirderna kommer diremot preciseras baserat pa samrad och utred-
ningar. I bilaga 3 visas en arbetsplan med nir de viktigaste atgérder i halv-
tidsoversynen ska genomforas. De flesta atgédrderna dr pa EU-niva. I bilaga 4
redovisas alla 17 atgirderna.

Atg'airderna sammanfattas ofta inom tre omraden, enligt nedan:
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a. Optimisation of existing transport modes

[0 An internal market review of road transport to ensure the proper functioning of the
market, determine the role of SME’s, and provide an analysis of the social elements in-
volved (2006)

[0 Launch European ports policy (2007)

[0 Removal of technical barriers in rail transport to ensure interoperability between
companies. Programme to promote rail freight corridors and prepare a review of the inter-
nal market in rail transport (2006), with a scoreboard for market performance of rail
(2007)

[0 Areview of air transport liberalisation measures, airport charges and capacity (2006)

[J A mobilisation of all sources of infrastructure financing; multi-annual investment
programme up to 2013 for Trans-European networks

b. Mobility for the citizen

[ Publication of a Green Paper on Urban Transport (2007)

[0 Development of a strategy for critical infrastructure (2006), land and public transport
security (2007), and review air and maritime security rules (2008)

[0 Passenger rights: proposal on minimum standards for coach transport, notably for
people with limited mobility (2007)

[J A first European road safety day (2007); promotion of road safety through vehicle
design and technology, infrastructure and drive behaviour (on a continuing basis)

[J Review legislation on working conditions in road sector (2007)

¢) Better transport solutions through new technologies
[0 Development of a freight transport logistics strategy, as well as the launch of a broad
debate on possible preparation of an EU action plan for 2007

[0 Energy and transport: strategic technology plan for energy in 2007 and green propul-
sion programme for 2009

[J Technology: RTD and support to market penetration, including big technology pro-
jects such as Galileo and ERTMS which should be implemented on certain corridors from
2009 onwards.

[J  Smart charging (basis for methodology by 2008)
[J  Major programme to bring intelligent road transport systems to market (2008)

Kommentar till halvtidséversynen

Flera forskare, diribland professor John Whitelegg® och Dominic Stead var
starkt kritiska till halvtidsoversynens brist pa hallbarhetstinkande. White-
legg menar att dokumentet inte forstar begreppen tillginglighet och rorlig-
het. Stead konstaterar att de atgidrder som presenteras for att kunna uppna
Vitbokens mal vittnar om en omprioritering i europeisk transportpolitik.

En reflektion av den nya inriktningen har publicerats i European Journal of
Transport and Infrastructure Research, av forskaren Dominic Stead’ som ir
verksam vid OTB Research Instiute for Housing, Mobility and Urban Studi-
es och aterges hir i korthet.

5 Whitelegg, John, World Transport Policy and Practice, volume 12, nr 2

7 Stead, D, Mid-term review of the European Commission’s 2001 White Paper, EJTIR, 6, no. 4 (2006), pp.
365-370. Kan laddas ned pa http://www.ejtir.tbm.tudelft.nl/issues/2006_04
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"Sustainable Mobility” dterkommer

Begreppet Sustainable Mobility anvinds i titeln for att lyfta fram dilemmat
med hur fri rorlighet av personer och gods ska kunna ske samtidigt som mil-
jO, hélsa och sidkerhet skyddas. Begreppet Sustainable Mobility fanns forov-
rigt inte med i Vitboken fran 2001, men ddremot i Vitboken fran 1992.

Mer mobility &n sustainable

Halvtidsrevisionen anger att atgirderna maste justeras och att det behdvs en
bredare, mer flexiblare verktygslada, for att uppna EUs mal om att tygla de
negativa effekterna pa miljoé av transportokningen och frimja rorlighet. Ste-
ad menar att Kommissionen hiarmed vill frimja rorlighet istéllet for att kon-
trollera den och att rorlighet far storre vikt dn hallbarhet. Demand manage-
ment forekommer inte i halvtidsoversynen, vilket motiveras med EU-
utvidningen 2002, fordndringar i transportindustrin, ny teknik, och energi
och sidkerhetsfragor.

Stead konstaterar att Goteborgsagendan inte namns, till skillnad fran bl a
Lissabon Agendan for jobb och tillvixt, vilket stodjer prioritetsordningen
jobb, tillvixt, hallbarhet.

Decoupling tonas ner

Trenderna som redovisas i halvtidsoversynen pekar inte pa att hallbarheten
utvecklats i ritt riktning 2001-2005, tvirtom, godstransport okar fortare @n
BNP, flyg och sjotrafik okar, sérskilt lagprisflyg, tringseln okar, vixthusga-
ser Okar, vigtrafikolyckor minskar inte snabbt nog. Trots det sa sker en om-
formulering av frikoppling av den ekonomiska tillvixten fran transportut-
vecklingen (som var nyckelfraga i Vitboken och ir ett mal i Euopeiska Hall-
barhetsstrategin, 2006). Den nya formuleringen dr mobility must be discon-
nected from its negative side effects., dvs den ligger mindre vikt vid (atgér-
der for) att dimpa transportdkningen.

Malet om att férdndra trafikslagsférdelningen tonas ned

Malet om att fordndra trafikslagsfordelningen, vilket var centralt i Vitboken,
tonas ner. Istillet namns sam-modalitet. Stead tolkar det som att Kommis-
sionen #r mindre beredda at frimja alternativa trafikslag och astadkomma ett
skifte.

Energi och sdkerhet

Energi och sikerhetsargument nimns mera i halvtidsoversynen dn i Vitbo-
ken. Det nimns att det krdvs brinsleeffektivitet pa fordonssidan och att
gradvis ersitta olja med alternativa brinslen, men didremot sigs det mindre
om att transport demand management eller modal shift.

Stadstrafik

Rationalisering av Stadstrafik var en nyckelfraga i Vitboken enligt Stead. I
halvtidsoversynen ges det mindre uppmirksamhet. Medel som tas upp ér
studera och utbyta best practice och ev lagstiftning om kollektivtrafik. Det
sdgs att stdderna sjdlva snarare @n EU far styra. Stead konstaterar ocksa att
det inte ndimns nagot om SUTP Sustainable Urban Transport Plans for euro-
peiska stdder, vilket foreslogs i en strategi fran 2004 (om European urban
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environment thematic strategy). Det refereras till den kommande gronboken
om Stadstrafik dér fragan om det europeiska mervirdet ska identifieras.

2.5 Paketet om gronare transporter

Paketet om gronare transporter som sammanfattas i meddelandet om gronare
transporter® utgir frén transporternas negativa effekter (hilsoproblem pga
utslipp eller trafikolyckor, klimateffekter, buller, tringsel) och de sambhiills-
ekonomiska kostnader dessa effekter innebér. Det dr ddrmed en fordjupning
av de problem som patalades i vitboken och halvtidséversynen.

Aven problemsynen foljer pd den som beskrevs i halvtidsoversynen, nimli-
gen att transporternas negativa effekter kommer att oka eftersom transpor-
terna troligtvis okar, samt att transportanvidndarna inte dr motiverade att dnd-
ra sitt beteende och minska de effekter de orsakar, eftersom de inte star for
hela kostnaden som deras transporter innebér. Korrekt prissittning for inter-
nalisering av de externa kostnaderna dr dirfor en viktig del i paketet.

I meddelandet hinvisas till mal som Europeiska radet satte upp 2007, och att
transportsektorn maste bidra till att uppfylla malen:

® en minskning av vixthusgaserna med 20 % (30 % inom ramen for ett in-
ternationellt avtal),

® en Okning av anvindningen av fornybara energikillor till 20 % och en
minskning av energikonsumtionen med 20 %, allt till ar 2020.

I meddelandet beskrivs befintliga och foreslagna EU-atgérder pa omradet
hallbara transporter. EU-atgirder ses som komplement till medlemslinder-
nas egna atgirder. I paketet ingar dven en inventering om genomforda atgér-
der som bilaga till meddelandet’.

De huvudsakliga atgirderna som kommer med paketet &r:

® internalisering av de externa transportkostnaderna — en dvergripande stra-
tegi'”

m forslag till 6versyn av direktivet om avgifter pa tunga godsfordon for an-
vindning av viss infrastruktur'".

m meddelande om att minska bullret frén jarnvigen'>

8 MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL RADET OCH EUROPAPARLAMENTET Grénare transporter

(KOM 2008 433 slutlig)

® COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT accompanying the COMMUNICATION FROM THE COM-
MISSION TO THE EUROPEAN PARLIAMENT AND THE COUNGIL Greening Transport

' MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET, RADET, EKONOMISKA OCH
SOCIALA KOMMITTEN OCH REGIONKOMMITTEN. En strategi for att internalisera externa kostnader
KOM(2008) 435 slutlig

" Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV om 4ndring av direktiv 1999/62/EG om

avgifter pa tunga godsfordon fér anvéndningen av viss infrastruktur, KOM(2008) 436 slutlig.

2 MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET OCH RADET Atgarder for att
minska jarnvagsbuller fran befintliga fordon KOM(2008) 432 slutlig
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Atgéirderna bygger vidare pa ett flertal befintliga initiativ som beskrivs i in-
venteringen som avser atgérder pa kort till medellang sikt

I meddelandet beskrivs kompletterande initiativ som kommissionen tidnker
gora. Dessa omfattar regleringsatgirder, infrastrukturatgiarder och atgirder
for forskning och utveckling.

2.6 Gronbok om rorlighet i stader

Gronboken'? handlar om urbana transporter och behandlar bl a stidernas nu-
varande och forvintade framtida transportproblem, generella utvecklingsbe-
hov och EU:s roll i detta sammanhang. Gronboken ir indelad i fem teman
(utmaningar):

Mot stider i vilka trafiken flyter
Mot gronare stider

|

|

m Mot smartare stadstransporter

m Mot tillgéngliga stadstransporter
|

Mot sékra stadstransporter

For vart och ett av dessa teman diskuteras alternativa 16sningar. Gronboken
omfattar ocksa forslag kring forbittrad kunskapsuppbyggnad, utbyte av in-
formation, EU-gemensam statistik och datainsamling, m m. Ett viktigt syfte
med gronboken &r att stimulera till diskussion.

Gronboken beslutades september 2007. Bade fore och efter beslutet har det
pagatt ett omfattande offentligt samrad med bade allmidnhet och transport-
sektorns aktorer. Bl a har enkitstudier genomforts, och workshops med olika
teman har hallits. Manga organisationer har lamnat in skriftliga remissvar,
diribland riksdagens trafikutskott.'* Flera dokument som redovisar resultat
fran det offentliga samradet kan laddas ned fran Internet.'’

Gronboken ska foljas av en mera konkret ”Action Plan”. Fran borjan skulle
den ha lanserats under hosten 2008 men den har blivit férsenad. Det senaste
officiella beskedet dr att "An Action Plan on urban mobility will follow and
concrete actions will be launched from 2009 onwards”.'® Information som
spridits via olika nyhetsbrev och internet (ej EU) uppger att processen har

'3 Grénbok Mot en ny kultur for rorlighet i stader (KOM 2007 551)

14

15

16

http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&doktyp=bet&rm=2007/08&bet=TU5&dok id=GV01TU5
http://ec.europa.eu/transport/urban/urban mobility/green paper/green paper en.htm

http://ec.europa.eu/transport/urban/urban mobility/urban mobility en.htm, 2008-12-19
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fordrojts pa grund av att en ny ansvarig kommissiondr for transportfragor
har utsett (Antonio Tajani) och agendan delvis fordndrats i och med detta."”

En fingervisning om vad ”Action Plan” eventuellt kan komma att innehalla
finns i ett nyligen publicerat dokument som omfattar en slags exempelsam-
ling 6ver goda exempel fran hela EU-omradet. Dessa exempel dr valda for
att kunna visa pa “the future potential benefits of the Green Paper in practi-
ce”."® Exemplen redovisas per land, och for Sverige redovisas t ex hur
Stockholm stad arbetar med att 6ka andelen miljobilar i sin verksambhet.

Nagra egentliga avtryck av gronboken i nationell transportpolitik gar dnnu
inte att bedoma. Dels beslutades gronboken sa sent som 2007 och dnnu finns
ingen “action plan”, som formodligen skulle varit den del som tydligast hade
gatt att folja upp och se avtryck av. Diremot kan olika ldnders och organisa-
tioners uppfattning om gronboken i viss man utlédsas av det offentliga sam-
radet och de remissvar som ldmnats in. Vissa exempel pa det visas i atgirds-
inventeringen for de olika linderna i kapitel 3.

En reflektion av gronboken har publicerats i European Journal of Transport
and Infrastructure Research, av forskaren Dominic Stead'. Han anser att
gronboken inte innehaller sdrskilt mycket klarhet i fragan om EU:s framtida
roll avseende urbana transporter. Stead har studerat remissvaren till gronbo-
ken och ger foljande beskrivning:

Responses to the launch of the Green Paper so far have been predictably mixed. The In-
ternational Association of Public Transport (UITP) has given its support to the Green
Paper, stating that the European Commission “has a major role to play to foster sustain-
able urban mobility for all, providing frameworks that can empower our cities and re-
gions to take appropriate actions, while fully respecting the subsidiarity principle”
(UITP, 2007). Eurocities, a European network of large cities, has welcomed the Green
Paper, arguing that there is a need for “European cities to develop joint solutions in the
area of urban mobility” and that “local authorities can benefit from support and coordi-
nation at the European level” (Eurocities, 2007). The European Federation for Transport
and Environment has been more critical, arguing for more attention to the internalisa-
tion of transport’s external costs in European transport policy and less emphasis on
transport infrastructure mega-projects under the Cohesion Funds (T&E, 2007). Michael
Cramer, German Green MEP, has underlined the contradiction between the way in
which the EU’s co-financing is currently spent in urban areas (the vast majority goes
into roads) and the objectives of the Green Paper such as ‘comobility’ between different
modes of collective transport. At least 50% of this co-financing should be invested in al-
ternative forms of transport he argued during the debate on the Green Paper in the
European Parliament (European Parliament, 2007).

se t ex http://www.iro.ie/news/archives/2008/09/urban transport.shtml som publicerat nyheten; ” A change
in Commissioner earlier this year to Antonio Tajani has delayed delivery of the action plan originally ex-
pected by October. It is now expected in the new year but seems unlikely to contain any legislative meas-
ures, instead giving the EU roles some role in supporting Intelligent Transport Systems, interoperability,
the definition of harmonised rules for green zones and providing funding for innovative projects to improve
mobility in towns.” Liknande nyhetsblankare har publicerats pa andra webbplatser ocksa.

®http://ec.europa.eu/transport/urban/urban mobility/green paper/doc/urban _mobility 2007 country sheets e

19

u27.pdf
Stead, D, The European Green Paper on Urban Mobility, EJTIR, 7, no. 4 (2007), pp. 353-358. Kan laddas
ned pa http://www.eijtir.tbom.tudelft.nl/issues/2007 04/pdf/2007 04 06.pdf
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Vikten av att folja “subsidaritetsprincipen” tas upp av manga parter, dér-
ibland riksdagens trafikutskott. De menar att det &r av stor vikt att denna an-
vinds och att lagstiftning pa EU-niva inte behovs pa detta omrade. Istéllet dr
det i forsta hand lokala och regionala aktorer (t ex Sveriges kommuner) som
forst och framst ska ha beslutanderitt over stidernas transporter. EU:s roll,
anser trafikutskottet, bor i forsta hand vara att stimulera kunskaps- och erfa-
renhetsspridning, forskning, nitverk mellan léinder och aktorer, etc.

Stead ifragasitter ocksa potentialen i ”goda exempel” och menar att gene-
rellt underskattas (eller t o m bortses ifran) skillnader i regelsystem, organi-
sation, etc. Det &r viktigt att forsta dessa skillnader i kontexten for att rétt
kunna overfora kunskap och exempel mellan lidnder, stader och regioner. Att
rakt av “kopiera” goda exempel fungerar inte.

Sérskilt svart dr det med policyoverforing fran vésteuropeiska lander till
central- eller dsteuropeiska linder®. Den psykologiska dimensionen ir di
viktig. Mottagarlandet maste fa sitt agendan, och flexibilitet dr avgorande.
Bist fungerar det i liten skala i arbete med praktiska mal.

Om detta stimmer dr det en viktig kritik da en stor del av gronbokens kon-
kreta uttryck” kan forvintas besta i aktiviteter for spridning av kunskap, er-
farenheter och goda exempel.

2.7 EU:s framtida transportpolitik

Grénbok om de transeuropeiska néten

Europeiska Kommissionen sldppte i februari 2009 en Gronbok om de trans-
europeiska niiten.”' Den omfattar en dversyn av den nuvarande politiken, en
genomgang av erfarenheterna som gjorts och dverviganden om hur politiken
bor vidareutvecklas med hinsyn till politiska ekonomiska utmaningar, sa-
som t ex klimatmal, ekonomisk tillvixt, integration och att stirka EUs roll
internationellt.

Kommissionen redovisar forslag och onskar fa in synpunkter t o m april
2009 innan lagforslag och atgdrder beslutas. Daremot forutses en betydande
revision av riktlinjerna fér TEN-T.

Samradet vénder sig till myndigheter pa regional och lokal niva i medlems-
landerna, infrastrukturforetag och transportorer i olika sektorer, forsknings-
institut, NGOs, medborgare m fl. I Gronboken lyfts ett antal fragor fram. De
tre alternativen som presenteras ar:

1) Behall de nuvarande omfattande nétverket och prioritetsprojekten
2) Minska TEN-T till prioritetsprojekt, ev kopplat till ett prioritetsnét

20 Urban Transport Policy Transfer in Central and Eastern Europe. Stead, D. de Jong, M, Reinholde, 1. (2008),

disP 172, 1/2008, s 62-73

2! Green Paper "TEN-T : A policy review — Towards a better integrated trans-European transport network at

the service of the common transport policy"
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3) Behall ett omfattande nitverk och ett kidrnnitverk som bestar av ett ge-
grafiskt definierat prioritetsnétverk och en konceptuell pelare som stodjer
integreringen av olika transportfragor.

EUs framtida transportpolitik

Kommissionen kommer att starta en debatt om de huvudsakliga utmaningar-
na och mojligheterna i transportsektorn i ett 20-40-arsperspektiv. Malet dr
att ta fram ett Communication on the Future on Transport, for antagande av
Kommissionen i juni 2009. Som underlag for diskussionen ingar:

m The “Transvisions” study, med langtidsscenarier for utvecklingen av
transporter i Europa under de kommande 20-30 aren.

m En utvirdering som analyserar hur vil den gemensamma transportpoliti-
ken har uppnatt malen i Vitboken fran 2001 och halvtidsdversynen.

m En rapport baserad pa tre fokusgrupper med transportexperter om deras
syn pa transporternas drivkrafter.

m En High Level Conference, 9-10/3-2009 som ger intressegrupper mojlig-
het att ge sin syn pa utvecklingen.

Utvirderingen pagar till 3 april 2009, men en slutlig rapport kommer troligt-
vis forst i borjan pa maj.
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3. Inventering av vad valda lander gjort

3.1 Inledning

I detta kapitel redovisas inventering av vilka atgérder som har genomforts
och planeras i ett antal EU-ldander. Utgangspunkten #r tre av de dokument
som utpekas i regeringsuppdraget, dvs Vitboken om den gemensamma
transportpolitiken till 2010 (KOM 2001 370 slutlig), dess halvtidsdversyn
Keep Europe Moving (KOM 2006 314 slutlig) och Paketet om gronare
transporter (KOM 2008 433 slutlig) samt darutdver Gronbok Mot en ny kul-
tur for rorlighet i stider (KOM 2007 551). Att genomf6ra en sadan inventer-
ing som omfattar hela EU27 later sig inte goras, utan ett antal viktiga lander
med olika forutséttningar har valts:

Sverige

Spanien (Sydlig periferi, EU har investerat stort i infrastruktur)

Frankrike (Ett av grundarléinderna)

Polen (Relativt ny EU medlem som ir betydelsefull for Ostersjoregionen)
Tyskland (Storsta ekonomin och befolkningen inom EU)

Osterrike (Transitland med tringsel- och miljoproblematik)

Storbritannien (Motstandare till centralistiskt EU, avreglerad transport-
marknad)

Metod och ldshénvisning

Inventeringen har genomforts med hjdlp av representanter pa nationell niva
inom det departement som svarar for transportpolitiken. Vi tog hjélp av vart
internationella kontaktnit for att fa ingangar till 1ampliga personer pa dessa
departement. Direfter skickade vi dem ett brev med fragor kring hur de im-
plementerat EU:s transportpolitik utifran Vitboken, hur de sag pa de nyare
dokumenten och vilken effekt de haft. Vi fragade dem ocksa vilka de vikti-
gaste framtidsfragorna var for deras land och for EU. Inventeringen bygger
pa representanternas svar samt pa de dokument som representanterna hénvi-
sade till. ASSESS-studiens bilaga®* om medlemslindernas implementering
av vitbokens atgirder vid halvtidsoversynen har varit en utgangspunkt.

I kommande avsnitt visas resultatet av inventeringen for varje land. Forst
ges en sammanfattande bild av implementeringen i landet. Dérefter foljer en
nirmare beskrivning av implementeringen av de tolv atgirderna fran Vitbo-
ken, foljt av landets syn pa Paketet om gronare transporter (2008) och Gron-
bok om rorlighet i stidder (2007). Slutligen ges slutsatser.

2 Zecca E., Bak M., Gergek H., Van Zeebroeck B., De Ceuster G., Gilhnemann A. (2005), Member States

policy review, Annex Il of ASSESS Final Report, DG TREN, European Commission.
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3.2 Sverige

Inventeringen bygger i huvudsak pa ASSESS-studien, transportmyndighe-
ternas sektorsredovisningar® och en telefonintervju med en representant for
Néringsdepartementet.

3.2.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man siga att Sverige har kommit langt inom trafik-
sakerhetsomradet (WP 7), vigtransportsektorn (WP 1), stadstrafiken (WP
10) och nir det giller att forverkliga det transeuropeiska transportnitet (WP
6) och ta till vara resenidrernas skyldigheter och réttigheter (WP 9).

Tabell 3.1. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos
2010 enligt ASSESS samt Trivectors bedémning 2009 fér Sverige.

WP Utfall 2005 Prognos 2010 2009
(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)

1 Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
2 Vitalisera jarnvagssektorn

3 Férena tillvéxten inom flygtrafiken med héga
miljokrav

Ingen

4 Framija transporter till sjéss och pa inre vat- La

tenvagar a9

Frédmja intermodalitet Mellan

Hoég

Forverkliga det transeuropeiska transportnéatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

© 0 N o o

Resenarernas rattigheter och skyldigheter
10  Utveckla stadstrafiken

11 Ny teknik och alternativa branslen

12 Kontrollera effekterna av globaliseringen

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren ir:

m Infrastrukturpropositionen fran 2008: Framtidens resor och transporter -
infrastruktur for hallbar tillvéxt prop. 2008/09:35

SIKA:s forslag till nya transportpolitiska mal, SIKA-rapport 2008:3

m Jarnvdgsutredningen (N 2007:11) om 6kad konkurrens pa marknaden for
persontransport pa jirnvig

m Hamnstrategin (SOU 2007:58 och 59) om en utvecklingsstrategi for stra-
tegiskt viktiga hamnar for godstrafiken 1 Sverige.

En ny klimatproposition &r pa gang och vintas bli klar under 2009.

2 yagverket, Vagtransportsektorn Sektorsredovisning 2007, 2008:27 och Banverket, Jarnvagssektorns utveck-
ling, banverkets sektorsrapport 07
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3.2.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

Ny myndighet

Inom transportomradet har Sverige sedan 1 januari 2009 en ny myndighet,
Transportstyrelsen. Av forordningen med instruktion for Transportstyrelsen
framgar att myndighetens huvuduppgift dr att svara for regelgivning, till-
standsprovning och tillsyn inom samtliga transportslag. Myndigheten kom-
mer att overta verksamheterna vid Jarnvigsstyrelsen och Luftfartsstyrelsen,

vilka samtidigt ldggs ner, samt delar av verksamheten vid frimst Vigverket
och Sjofartsverket (prop. 2008/09:31).

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

Fordelningen mellan transportslagen i Sverige dr som framgar av tabellerna
nedan ungefir densamma for 2006 som for 2002. Virt att notera dr dock att
godstrafiken med tag har dkat de senaste aren.

Tabell 3.2 Godstrafik i Sverige. Kélla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %
Vég 36,65 66% 39,92 65%
Jarnvag 19,2 34% 21,96 35%
Inlands sj6vagar 0 0% 0 0%
Pipeline 0 0% 0 0%
Summa 55,85 100% 61,88 100%
Tabell 3.3 Persontrafik i Sverige. Kalla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 95,4 82% 97 83%
Buss 9,3 8% 8,7 7%
Jarnvag 8,9 8% 9,6 8%
Metro, sparvagn 2,2 2% 2,2 2%
Summa 115,8 100% 117,5 100%
Tabell 3.4. CO2-utslapp fran transporter i Sverige inkl bunkrar. Kélla: EC, Energy and transport
in figures 2007.

Forandring

1990-2006
| miljoner ton 21,7 25,4 29,1 34 %

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
hog i Sverige redan 2005. Vagverket har i sin strategi stort fokus pa beteen-
defragor och 6vervakning, vilket ligger i linje med EU:s policy.



21

Trivector Traffic

Sverige har genomfort en fordndring av kor- och vilotidslagen 1 enlighet
med EU-direktivet. Sverige har dven varit ansvarig for utveckling av den di-
gitala firdskrivaren. Arbetet med denna har blivit nagot forsenat, men 4r nu
klart. Fr om 2008 ska den digitala firdskrivaren sitta i alla nya fordon.

Nér det giller tilltridde till yrket och den europiska marknaden &r det flera
lander som vill gbra transporterna helt fria, men Sverige intar hér enligt Tri-
vectors kontakt pa Niringsdepartementet en mer forsiktig hallning. Sverige
kan tdnka sig att pa sikt ppna marknaden, men anser att det dr viktigt att det
finns en bra definition pa cabotaget, vad som ir tillatet etc.

Pa miljosidan har Vigverket arbetat med bland annat projekten Sparsam
korning och Hallbara resor och transporter. Utgangspunkten for Hallbara re-
sor och transporter dr att tillsammans med andra aktorer utveckla och
genomfora atgirder inom steg 1 och 2 i den sa kallade fyrstegsprincipen:

1) atgirder som kan paverka transportbehovet och val av transportsitt

2) atgdrder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vignit och fordon
3) begrinsade ombyggnadsatgirder

4) nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Sverige har genomfort den lagstiftning som &r beslutad i EU. Bl a dr gods-
marknaden avreglerad sedan linge och personmarknaden avreglerad 2002.
SJ har dock fortfarande monopol pa vissa strickor. Sverige har ocksa haft en
positiv utveckling av godstrafiken pa jarnviag de senaste aren, sirskilt kom-
bitrafik.

Sverige haller pa att genomf6ra foljande stora projekt inom jérnvigsomra-
det:

m Hallandsastunneln, klar 2015

m Botniabanan, klar 2010

m Citytunneln i Malmo, klar 2011

m Utokad sparkapacitet i Stockholm, klar 2017

Dessutom har flera utredningar om hoghastighetsbanor genomforts och pa-
gar fortfarande.

Nir det giller atgédrder for att 6ka méngden gods pa jarnvig arbetar Sverige
med godsterminaler och uppgraderingar av nitet. Botniabanan &r en viktig
satsning med tanke pa godstrafiken. Under 2007 genomférdes utredningar
om industrispar och kombiterminaler samt hamnstrategiutredningen.

En ny lag har fr om december 2008 inforts med bestimmelser om kor- och-
vilotider for tagpersonal som arbetar internationellt. Tagpersonalen omfattas
av arbetstidslagen (1982:673), men far genom den nya lagen formanligare
villkor nir det géller dygns och veckovila samt raster. Lagen genomfor ett
EGdirektiv (2005/47/EG) som i sin tur ir helt baserat pa ett avtal mellan de
europeiska parterna inom jarnvigssektorn.
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3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Sverige deltar i arbetet med att skapa funktionella luftrum och genare flyg-
vigar. Det pagar arbete med att utveckla tystare motorer och SAS arbetar
med grona inflygningar. Det finns dock inga mal eller konkreta Gverens-
kommelser for att minska utsldppen eller bullret.

Sverige stoder inforandet av utsldppsritter for flyget.

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvégar

Sverige stoder EU:s forslag om fler motorvégar till sjoss. Sverige stoder
dven det nya forslaget frain EU om att forenkla for sjofarten mellan linderna
genom en foridndring av bl a tullverksamheten.

En hamnutredning har nyligen presenterats som pekar ut ett antal svenska
stora hamnar som bor prioriteras nir det géller utvecklingsarbete inom logis-
tik etc.

Sverige har sedan linge differentierade hamnavgifter som beror pa fartygens
utslapp.

5. Frdmja intermodalitet

I ASSESS-studien gjordes bedomningen att implementeringen var av ganska
lag grad.

Forskningsprogrammet Marco Polo har inte varit av sa stort intresse for Sve-
rige eftersom det &r avsett for stérre godsméngder. Det finns ddrfor inte sa
manga svenska projekt inom omradet.

1. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network
Sverige ér involverade tre TEN-T-projekt som alla kommit ganska langt:

m Oresundsbron: klar 2001
m Nordiska triangeln: arbete pagar, beriknas vara klart till 2016
m Sjomotorvigar pa Ostersjon och Nordsjon: pa ging, call ute.

Sverige har varit aktiva i TEN-T-arbetet och f6ljt de tidplaner som satts upp,
vilket dr en forutséttning for att fa stod fran EU. Sverige har kanske haft for-
hallandevis lite samordningsproblem mellan vara grannldnder vilket under-
lattat var planering. TEN-T-projekten &r prioriterade, men da dessa samman-
faller vdl med de nationella onskemalen har det inte varit nagra egentliga
prioriteringsproblem.

Sverige har de senaste aren erhallit bidrag for projekt inom TEN-T fran EU
pa 200-300 miljoner kronor per ar.
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Ill. Placera anvéandarna i centrum fér transportpolitiken

7. Oka trafiksdkerheten

Det svenska malet att minska antalet doda i vigtrafikolyckor med hilften till
2007 jamfort med 1996 ligger i linje med Vitbokens mal att forbéttra trafik-
sikerheten. Vigverket har en trafiksdkerhetsstrategi med ett 11-punkts-
program. Det svenska malet for 2007 har dock inte uppnatts, antalet doda
har endast minskat med sju procent under denna period. En forklaring till det
dr att atgarderna och resurserna varit mindre 4n planerade och en annan att
trafiken under de senaste aren okat. Sverige har dock genomfort en hel del
atgédrder inom omradet och tillhor fortfarande ett av de ldnder som &r bist pa
trafiksékerhet, varfor Trivectors bedomning &dr att implementeringen inom
detta WP-omrade dr hog.

Bland de atgéirder som genomforts kan ndmnas en stor satsning pa trafiksa-
kerhetskameror och motesseparerade vigar. Under 2008 togs dven ett nytt
forslag till hastighetsgrianssystem fram, med steg pa 10 km/tim som har bor-
jat anvindas i det kommunala och statliga vignitet.

Tabell 3.5. Antal déda i vagtrafikolyckor i Sverige. Kélla: EC, Energy and transport in figures
2007.

2006 Forandring Per 10 miljar- Per miljoner

der pkm 2006 invanare 2006
Antal déda 591 445 -25% 45 49

8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

Investeringar i vdg- och baninfrastruktur finansieras huvudsakligen med an-
slag. Avgifter tas ut pd Oresundsbron (giller dven jirnvig) och Svine-
sundsbroarna samt som tringselskatt i Stockholm. Det finns dven koldiox-
idskatt pa fordonsbrinsle (med skattebefrielse for vissa brinslen), fordons-
skatt (differentierad efter bl.a. miljoklass och koldioxidutsldpp) och vigav-
gift for tunga fordon (Eurovinjett).

Infrastrukturen for luftfarten finansieras med avgifter som sitts av de enskil-
da flygplatserna. Vissa externa miljokostnader ingar i de statliga flygplatser-
nas avgiftssystem, i form av differentiering med avseende pa flygplanens ut-
slapp av kvidveoxider och kolviten samt det buller de orsakar. Flygbriinsle
for kommersiellt andamal ar skattebefriat.

Sjofartsverket tar ut miljodifferentierade farledsavgifter, vilket innebér ligre
avgift vid anvindande av bunkerolja med ldgre svavelhalt. Flera svenska
hamnar tillimpar miljodifferentierade hamnavgifter som baseras pa samma
princip.

I det forra transportpolitiska dokumentet, “Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem”, framholls vikten av att anvinda ekonomiska inci-
tament for att na de transportpolitiska malen. I den nya propositionen fran
2008, “Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt”,
finns avgifter ocksa med, men den politiska viljan att arbeta for km-skatt dr
mindre. Fragan om km-skatt @r dock inte fardigberedd.
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9. Resendérernas réttigheter och skyldigheter

Det svenska systemet stimmer vil dverens med riktlinjerna i Vitboken. Det
finns i Sverige olika typer av ersittningar vid forseningar, det géller bade na-
tionellt och regionalt. Stor vikt har lagts vid informationen till resenédrerna
under framforallt de senaste aren. Flera storre stider och regioner har real-
tidsbaserade informationssystem i kollektivtrafiken (stationer och storre
hallplatser). Ett omfattande arbete for att forbattra tillgidngligheten for édldre
och funktionshindrade har inneburit bl a hogtalarutrop pa bussarna, handi-
kappanpassning pa alla nya bussar, en hog standard vid utformning av hall-
platser med bl a viderskydd, bénk och ledlinjer fér synskadade.

For nirvarande genomfors en utredning om kollektivtrafiken®* som ska re-
sultera i ett forslag pa ny reglering och organisering av kollektivtrafiken
(delbetdnkande véntas i april 2009) samt forslag om stirkta passagerarrittig-
heter (september 2009).

10. Utveckla stadstrafiken

Staten har genom LIP- och KLIMP-bidrag bidragit till investeringar i stads-
trafiken under senare ar. Under 2009 satsar regeringen istéllet 340 miljoner
kr pa hallbar stadsutveckling. Stodet ska stimulera hallbara stadsbyggnads-
projekt som huvudsakligen bidrar till att minska utsldppen av vixthusgaser.
Regeringen har ocksa tillsatt en delegation for hallbara stider med uppgift
att verka for en hallbar utveckling av stider, titorter och bostadsomraden. I
uppdraget ingar bl a transporternas roll for minskade utslépp av vixthusga-
ser fram och behovet av forbéttrad samordning mellan planering av trans-
portinfrastruktur och bebyggelse och potentialen for minskat resande genom
smarta IT-l6sningar.

Vigverket och Banverket har tillsammans med aktoérerna inom kollektivtra-
fikomradet tagit fram ett handlingsprogram for kollektivtrafikens utveckling,
Koll framat. Det innehaller ett antal konkreta atgdrder som redan paborjats,
som ett boknings- och betalsystem for alla trafikslag samt bittre rutiner och
stod for storningshantering. Hela-resan-perspektivet, en smidig Overgang
mellan transportslagen, &r viktigt och poéngteras i flera transportdokument.

Cykeln lyfts fram i Vigverkets planering. Vigverket har tillsammans med
NUTEK, Banverket och cykelorganisationer tagit fram en ny handlingsplan
for okad och sédker cykling. Bland annat har behovet av cykelvigar ldngs det
statliga vignitet kartlagts. Ett forslag med ett 50-tal atgarder har lamnats till
regeringen.

11. Ny teknik och alternativa brénslen

Sverige dr ett av de lander i EU som har hogst andel biodrivmedel. Ar 2005
var andelen 2,2 procent, jamfort med cirka 1 procent inom EU-25-1dnderna.
Det kan jaimfoéras med malen i EU:s biobrénsledirektiv (2003/30/EC) som é&r
2 9% biodrivmedel 2005 och 5,75 % 2010. Tyskland och Sverige var de enda
EU-linderna som nidde malet 2005%. Sveriges nationella mél 1ag diremot

24 UIf Lundins utredning N 2008:03, "Utredningen om en ny kollektivtrafiklag".

% Lorenzo di Lucia, Lars j Nilsson: Transport Biofuels in the European Union: The State of Play, The Transport
Policy 14 (2007) 533-543
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nagot hdgre, 3 % 2005. Atgirder for att nd malet ir bidrag till forskning och
utveckling, skatteincitament pa drivmedel, skatterabatt vid inkop av fordon
som drivs med alternativa drivmedel, befrielse fran tringselskatt, parker-
ingsformaner, offentlig upphandling av miljéfordon, lagstiftning om krav pa
tillgdnglighet till alternativa drivmedel vid storre bensinstationer. Sverige ir
ett av de ldnder 1 EU som infort flest incitament.

Fran och med 1 februari 2009 ska alla personbilar som statliga myndigheter
koper in eller leasar vara miljobilar. Nar myndigheterna handlar upp taxire-
sor och hyrbilar ér det ocksa miljobilar som giller.*

Koldioxidutsldppen for nya personbilar 2007 var i genomsnitt 181 g/km. Ar
2006 var det genomsnittliga koldioxidutsldppet 160 g/km for nya bilar inom
EU-25-I4nderna.

3.2.3 Paketet om grénare transporter
Den svenska regeringen stoder i stort sett sakfragorna i forslaget.

Internalisering av de externa transportkostnaderna

Sveriges forra regering var initiativtagare till denna atgérd. Den nya reger-
ingen har inget principiellt emot atgirden, men arbetar heller inte aktivt for
att genomfora den. Trivectors kontakt pa ndringsdepartementet menar dels
att det dr svart att fa genomslag for atgirden, dels att den inte har sa stor ef-
fekt.

Oversyn av direktivet om avgifter pa tunga godsfordon

En svensk utredning har gjorts angaende avgifter pa tunga godsfordon for
anvindning av viss infrastruktur. Det finns @nnu inget beslutat i fragan, men
troligtvis blir det ingen atgérd.

Minska bullret fran jarnvdgen

Svenska regeringen stodjer riktlinjerna om att minska bullret fran jarnviagen.
Diremot dr man tveksam till de atgidrder som foreslagits om att utrusta alla
nya vagnar med bromsar och menar att det finns mer kostnadseffektiva al-
ternativ sasom bullerplank och verbyggnader i kéinsliga miljoer.

3.2.4 Grénbok Mot en ny kultur fér réorlighet i stader

Den svenska regeringen stoder sakfragorna som kommer fram i dokumentet.
I Trafikutskottets utldtande 2007/08:TU 5 star att man vilkomnar kommis-
sionens gronbok. Utskottet menar att det &r viktiga fragor som lyfts fram for
diskussion, men framhaller att genomf6randefragorna bor lamnas till de lo-
kala och regionala nivaerna i respektive land enligt subsidaritetsprincipen.
Utskottet menar att EU:s uppgift ska vara mer av stodjande karaktéir; EU har
en viktig roll nir det géller frimjandet av forskning, erfarenhets- och kun-
skapsutbyte.

% Fgrordning (2009:1) om milj- och trafiksakerhetskrav fér myndigheters bilar och bilresor
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3.2.5 Slutsatser

Trivectors intryck &r att Sverige har varit bra pa att genomfora det som be-
slutats av EU inom den angivna tidplanen, t ex TEN-T-projekten och bio-
brinsledirektivet. Inom trafiksikerhetsomradet har Sverige legat i framkant
lange, redan 1997 startade arbetet med nollvisionen som har blivit vil ként.
Arbetet med Euro n’Cap har varit en viktig del i det europeiska samarbetet.

EU-politiken ndamns kort i infrastrukturpropositionen liksom i Vigverkets
sektorsredovisning, men det &r svart att utifran dokumenten avgora vilken
betydelse politiken haft for Sverige. De projekt som genomforts, t ex TEN-
T-projekten, &dr av starkt nationellt intresse och hade férmodligen genom-
forts anda. Samarbete mellan linderna &r kanske sirskilt viktigt nir det gill-
er internationell anpassning av jarnvigssektorn och styrande griansvirden for
fordonens miljoprestanda. Inom jarnvigsomradet finns det dock manga ons-
kemal om en snabbare anpassning.

Nationellt kan man i Sverige se att tillginglighet som begrepp och fragor
som markanviandning har kommit i fokus mer under senare ar. Vigverket
har i samarbete med andra verk tagit fram dokument som TRAST (Trafik
for en attraktiv stad), Stadsplanera och Fyrstegsprincipen som pekar pa en
ny féardriktning. Tyvérr visar ett nyligen genomftrt examensarbete att
TRAST inte har fatt sa stort genomslag; Endast 15 kommuner har anvint
TRAST i arbetet med ny trafikstrategi.”’

I Vigverkets sektorsredovisning fran 2008 star det om en ny syn och man
anvinder ocksa ordet minska om transporter for forsta gangen:

”Det behovs ocksa en helt ny syn pa samhdllet och transportsystemet ddr
den egna bilen har en mindre roll som transportmedel jamfort med i dag och
ddr tillgdnglighet skapas genom ett transporteffektivt samhdlle med god kol-
lektivtrafik och goda mdjligheter att ga och cykla. Dessutom mdste dven
godstransporterna optimeras och minska.”

Infrastrukturpropositionen fran 2008 &r inte sa tydlig i formuleringarna, men
det star bl a att klimatutmaningen okar kraven pa en samordnad stads- och
trafikplanering. Remissinstanserna Boverket och Riksantikvarieimbetet har
betonat att det behovs en fordjupad samverkan mellan trafik- och bebyggel-
seplaneringen for att astadkomma resurseffektiva 16sningar eftersom infra-
strukturutbyggnad paverkar bebyggelsemonster.

2" Henrik Bertheden och Anna Karlsson, Kommunala trafikstrategier — anvandning och effekter, Examensarbe-
te LTH 2009 (preliminar)
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3.3 Spanien

Spanien har bl a valts utifran att EU har investerat stort i infrastruktur i lan-
det och for att fa en geografisk spridning.

Inventeringen bygger pa svar fran en representant for Centro de Estudios y
Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX), Edificio CETA 3? planta
(C.E.Transporte) samt fran de dokument som han har hdnvisat till pa web-
ben.

3.3.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man sédga att Spanien har kommit langt inom jirn-
vigsomradet (WP 2), bade gillande utbyggnad av infrastruktur och organi-
sation och avreglering.

Tabell 3.6. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos
2010 enligt ASSESS samt Trivectors beddmning 2009 foér Spanien.

Utfall 2005 Prognos 2010 2009

(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)

Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
2 Vitalisera jarnvagssektorn

3 Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga
miljokrav Ingen

4 Framija transporter till sjéss och pa inre vat-
tenvagar

Lag

Mellan

Frémja intermodalitet Hag

Forverkliga det transeuropeiska transportnéatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

© 00 N o o

Resenarernas réattigheter och skyldigheter

10  Utveckla stadstrafiken

11 Ny teknik och alternativa branslen _

12 Kontrollera effekterna av globaliseringen iu. iu. i.u.

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren ér:

m PEIT (juli 2005), strategisk plan for infrastruktur och transporter for aren
2005-2020, som innehéller den storsta satsningen pa infrastruktur ndgon-
sin i Spanien (enligt férordet), med fokus pa jirnvag.

m Spanish Sustainable Development Strategy (november 2007), nyckeldo-
kument avseende hallbarhetsfragor, inkl transporter.

m Energy Efficiency Strategy for Spain (E4), 2004-2012, senaste atgérds-
programmet 2008-2012. Atg'arderna inom transportsektorn stimmer
overens med de i PEIT. Bl a kan ndmnas Urban Mobility Plans och
Company Transport Plans som gér i linje med de senaste policydokumen-
ten fran EU, t ex Gronboken.

m Spanish Air Quality Strategy (februari 2007)
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m Spanish Climate Change and Clean Energy Strategy (november 2007),
2007-2010-2020

De fyra sistnimnda har kommit efter uppfoljningen av vitboken Keep Euro-
pe Moving) och Greening Transport Package och ddr kan man ocksa se fler
spar av miljotinkande, inte minst vad giller satsningar i stadstrafik och mo-
bility management.

Bland viktiga lagar som tritt i kraft de senaste aren kan niamnas lag 34/2007
om luftkvalitet: Air Quality and protection of the Atmosphere. Lagen gor det
mojligt att kréiva atgérder i transportsystemet dér luftkvalitetsmalen inte nas.
Lagen innehaller dven en dversyn av avgifterna vid nybilsregistrering (fr om
januari 2008) som tar hénsyn till koldioxidutsldppen.

3.3.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

Séavil gods- som persontransporter pa viag har 6kat i Spanien mellan 2001
och 2006 och végtransporter dr det dominerande fardmedelsvalet, se tabeller
nedan. Koldioxidutsldppen har 6kat med 98 % mellan 1990 och 2006, vilket
dr den hogsta 6kningen bland de lander Trivector studerat i denna rapport.

Tabell 3.7 Godstrafik i Spanien. . Kélla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %
Vag 184,55 91% 241,79 92%
Jarnvag 11,57 6% 11,63 4%
Inlands sj6évagar 0 0% 0 0%
Pipeline 7,8 4% 10,12 4%
Summa 203,92 100% 263,54 100%
Tabell 3.8 Persontrafik i Spanien. . Kélla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 315 80% 340,9 81%
Buss 50,1 13% 49,4 12%
Jarnvag 21,2 5% 22,1 5%
Metro, sparvagn 55 1% 6,2 1%
Summa 391,8 100% 418,6 100%
Tabell 3.9. CO2-utslapp fran transporter i Spanien inkl bunkrar. Kélla: EC, Energy and transport

in figures 2007.

Forandring

1990-2006
| miljoner ton 71,5 112,1 141,8 98 %
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Aven pa investeringssidan ligger vigtrafikinvesteringarna i topp, med ca 6
miljarder euro per ar. Investeringarna i jarnvégstrafik har dock 6kat markant
sedan 2001 och lag 2006 pa ca 4,5 miljarder euro. Staten betalar nistan alla
jirnvégsinvesteringar, medan nira hélften av viginvesteringarna betalas av
annan part. Flyg- och sjofartsinvesteringen betalas néstan uteslutande av an-
nan part.

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
medelhdg (pa gang) i Spanien redan 2005. Trivector haller fast vi denna be-
domning. Nir det giller viginvesteringar prioriterar Spanien sidkerhet samt
forbittring och underhall av det befintliga vigniitet.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Spanien har kommit langt inom detta omrade, inte minst nér det giller sats-
ningarna pa hoghastighetstag. I PEIT har jirnvig en framtradande plats, vil-
ket stimmer vil 6verens med EU:s policy. ASSESS-studien angav en hog
grad av implementering redan 2005. Foljande har genomforts:

m Hoghastighetskorridorer. Sedan 2005 har mer 4n 500 km jirnvig byggts
ut.

m Underhall och forbéttringar av jarnvégsnitet sasom elektrifiering, sdker-
hets- och signalsystem.

m Borttagande av plankorsningar och andra sékerhetshojande atgérder.

m Installation av det europeiska signalsystemet (ERTMS) pa savil befintli-
ga linjer (Madrid), som pa nya linjer

m Nya tag som &r anpassade till den nya infrastrukturen.

m Inforandet av en ny organisation i enlighet med det europeiska regelver-
ket for jarnvig.

m Avreglering av jarnviagsmarknaden for gods och passagerare.

3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Inrikes flygtrafik i Spanien har okat stadigt sedan 2007. Lagprisflygens an-
del har ocksa okat.

I PEIT beskrivs Spaniens nationella policy for flyget. Policyn tar upp Euro-
pean Single Sky och lyfter sirskilt fram utveckling, tillvixt och modernise-
ring av flygplatser:

m Oka flygplatsernas och terminalernas kapacitet med hinsyn till prgnosti-
cerad 16kning av flygtrafiken.

m Forbittra sikerheten under flygning och vid bagagekontroll etc.

m ITS system sasom navigationshjdlpmedel, kommunikationssystem, tra-
fikkontrollsystem, i enlighet med samarbetet kring European Single Sky.

m Miljoanpassning genom att framja intermodalitet och se till hela resan-
perspektivet, firdmedel till flygplatser etc.

m Genomgang av regleringarna kring flygtrafiken.
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I strategin Energy Efficiency Strategy for Spain med tillhdrande atgirdspro-
gram tas atgirder med mer miljofokus upp. Hér kan ndmnas:

m Fornyelse av flygplansflottan. Ekonomiskt bidrag till forskning och de-
monstrationsprojekt som behandlar energieffektiviteten vid val av flyg.

m Ekonomiskt bidrag for utbildning av piloter i energieffektiva kortekniker.

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvdgar

ASSESS-studien visar att det dr en hog aktivitet i de spanska hamnarna, vil-
ket ligger i linje med EU:s policy. Daremot lag Spanien efter i utvirderingen
2005, bl a pa grund av finansiering.

Mest prioriterat inom sjotransportomradet &r, enligt PEIT, utvecklingen av
hamnarna som intermodala nav. Ovriga atgédrder som tas upp ar:

m Frimja sikra och miljoanpassade sjotransporter genom ett mer aktivt del-
tagande internationellt (EU och IMO) samt utveckla inspektion, sikerhet
och ridddningsdelarna.

m Oversyn av de ekonomiska regleringarna i hamnarna, med hinsyn till
EU:s dokument om hamnar.

m Ta bort hinder for att frimja kortviga sjotransporter och forbéttra hoghas-
tighetssjovigarna.

m Forbittra jarnvigsanslutningarna till viktiga hamnar (beroende av typ av
gods).

Utveckla ITS i samklang med andra transportmedel.

I strategin Energy Efficiency Strategy for Spain med tillhdrande atgirdspro-
gram tas atgirder med mer miljofokus upp. Hér kan nimnas:

m Fornyelse av fordonsflottan till sjoss. Ekonomiskt bidrag till forskning
och demonstrationsprojekt som behandlar energieffektiviteten vid val av
fartyg.

5. Frdmja intermodalitet

ASSESS-studien visade att Spanien lag efter i tidplanen 2005, bl a pa grund
av otillricklig finansiering.

Inom intermodalitet lyfter PEIT framforallt fram foljande:

m Utveckling av ett regionalt ndtverk med noder for transportbyte, framst
vid stora produktionsanlidggningar.

m Utveckling av logistikzoner i utvalda hamnar med fokus pa intermodala
transporter, utveckling av jarnvig till hamnarna.

m Utveckling av intermodala flygtransporter med gods, Air Cargo Centres.
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Starta upp ett program for att frimja intermodala transporter i samarbete
med EU:s Marco Polo II program.

Stodja nya jirnvigsoperatorer.

Friamja forskning och utveckling kring intermodala transporter i stdder.

Frimja teknikutveckling och samarbete mellan operatorer.

Il. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network

Spanien har byggt en stor del av de projekt som ér prioriterade i TEN-T. En
stor del &r klart, men en del arbete aterstar. Foljande projekt &r Spanien in-
volverad i:

m Nr 3, hoghastighetsjirnvig sydvistra Europa med syfte att férbinda den
iberiska halvon med det franska hoghastighetsnitet. Foljande linjer &r
klara eller planeras: Madrid-Zaragoza-Lérida (klar 2003), Lérida-
Barcelona (klar 2008), Barcelona-Perpignan (planerat 2012), Madrid-
Segovia-Valladolid (2007), arbete pagar mot franska grinsen (vistra py-
renéerna).

m Nr 8, viig- och jarnvigsforbindelse mellan Portugal/Spanien och resten av
Europa. Vig: Motorvigar La Coruna-Lisboa och Sevilla-Lisboa (klara),
Zalmora-portugisiska griansen (under planering), Salamanca-protugisiska
griansen (néstan klar). Jirnvig: studier pagar av den spanska delen.

m Nr 16, jirnvig genom Pyrenéerna for godstrafik som forbinder hamnarna
i Sines och Algeciras med jarnviagsnitet. Tekniska studier pagar sedan
2007 och TEN-T-finansiering har begérts for 2007-13.

m Nr 19, high-speed interoperability, begrinsat till linjer som redan tillhor
hoghastighetsniitet.

Ill. Placera anvéandarna i centrum fér transportpolitiken

7. Oka trafiksdkerheten

Spanien har som malsittning (PEIT) att minska antalet doda i trafikolyckor,
framforallt inom vigtrafiken. Forutom policies i PEIT finns en atgidrdsplan
inom trafiksédkerhet. Statistiken visar att antalet doda har minskat med 29 %
mellan 2000 och 2006. Spanien ligger dock fortfarande dver genomsnittet i
EU for antalet doda i trafiken i forhallande till antalet invanare och per-
sonkm.

Tabell 3.10. Antal déda i vagtrafikolyckor i Spanien. . Kélla: EC, Energy and transport in figures
2007.

2006 Forandring Per 10 miljarder  Per miljoner

pkm 2006 invanare 2006
Antal déda 5777 4104 -29 % 117 93
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8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

Spanien har sedan tidigare vidgavgifter pa manga motorvigar. Alla stider
uppmuntras att ta fram en plan for hallbara transporter (Urban Sustainable
Mobility Plan) dér avgifter kan inga.

Fr om januari 2008 giller ocksa en ny lag som tar hinsyn till koldioxidut-
sldppen for avgifter i samband med nybildsregistrering.

9. Resendérernas réttigheter och skyldigheter

Enligt ASSESS-studien finns det en policy i Spanien som behandlar flyg-
passagernas rittigheter, men det finns ingen policy for Ovriga transportsitt.
Trivector har inte fatt nagon ytterligare information om policys tagits fram
for detta under senare ar.

10. Utveckla stadstrafiken

Spanska staten stoder ett flertal atgérder inom detta omrade. Flera atgirder
inom detta omrade och inte minst inom rorande hallbarhetsaspekten av detta
omrade behandlas i strategin Energy Efficiency Strategy for Spain med till-
horande atgidrdsprogram (och dven i PEIT). Atg'arder inom detta omrade &r
bla:

m Urban Mobility Plans. Ekonomiskt stod till upprittandet av mobilitets-
planer, lanecykelsystem, utvirderingar och demonstrationer av hallbara
transportatgirder.

m Company Transport Plans. Spanien ger ocksa stdd till grona transportpla-
ner i foretag och andra verksamheter.

m Oka andelen kollektivtrafik. Ekonomiskt stod till studier och infratsruktur
sasom reserverade kollektivtrafikfilt, informationssystem pa Internet for
vég och jarnvig.

11. Ny teknik och alternativa brénslen

Enligt en uppfoljning 2006 av EU:s biobrinsledirektiv?® hade Spanien inte
natt malet om 2 % andel biodrivmedel 2005. De atgérder som Spanien infort
vid den tidpunkten var skatteincitament pa drivmedel och satsning pa forsk-
ning och utveckling. I strategin Energy Efficiency Strategy for Spain med
tillhérande atgiardsprogram 2008-2012 finns ekonomiskt bidrag for inkop av
“miljobilar” med som en atgird.

Ovriga atgirder i ovannimnda strategi med miljofokus 4r t ex:

m Ekonomiskt bidrag till forskning och demonstrationsprojekt kring logis-
tikkoncept som syftar till energieffektivisering i godstransportflottan.

m Stdd vid framtagandet av utbildning i sparsam korning och ekonomiskt
bidrag for lastbils- och busschaufforers utbildning i sparsam korning.

% | orenzo di Lucia, Lars j Nilsson: Transport Biofuels in the European Union: The State of Play, The Transport
Policy 14 (2007) 533-543
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3.3.3 Paketet om grénare transporter

Internalisering av de externa transportkostnaderna

Flera forskningsstudier inom detta &mne har finansierats av den spanska sta-
ten, bl a kan ndmnas en nyutvecklad modell for beskrivning av de externa
kostnaderna.

Oversyn av direktivet om avgifter pa tunga godsfordon

Spanien har inte antagit direktivet dn, men flera forskningsstudier har ge-
nomforts som finansierats av staten.

Minska bullret fran jarnvdgen

RENFE arbetar med forbittring av buller fran godstag genom tydligare krav
vid ink6p av nya lok och tagset dar mindre buller fran bromsarna r ett krav.

3.3.4 Grénbok Mot en ny kultur fér rérlighet i stdder

Spanien har tagit fram en strategi, antagen januari 2008, Spanish Urban En-
vironment Strategy, som har anpassat gronboken for spanska forhallanden.
En annan strategi, Strategy on Sustainable Mobility, har presenterat forslag
pa reducering av hastighetsgrinser och fordonsvikter i syfte att minska ener-
gianvindningen. Lagforslaget till detta beriknades vara klart slutet 2008,
men det dr troligen nagot forsenat. Spanien har ocksa tagit fram ett forsk-
ningsprogram dir man erbjuder kommuner finansiellt stod till pilotprojekt
som friamjar héllbara transporter i stider.

3.3.5 Slutsats

Spanien har genomfort manga viktiga jarnvigssatsningar dir EU bidragit
med finansiering. Enligt kommissionens senaste uppfoljning av TEN-T-
projekten® ligger Spanien i topp vad giller investeringar i infrastruktur fram
till 2013. Inom 6vriga omraden verkar atgiardsarbetet inte ha gatt lika snabbt,
det finns gott om mal och planer, men det dr osikert hur mycket som realise-
rats. Flera viktiga strategidokument har tagits fram efter 2005. Intressant att
notera &r att Spanien redan har inarbetat EU:s senaste dokument om Gron-
boken (dven om detta inte &r et atgdirdsdokument) i sina egna nationella do-
kument i Spanish Urban Environment Strategy (2008). Forskning pagar
ocksa om delarna i Paketet om gronare transporter, men Spanien har inte
fattat beslut i fragorna dn.

Tillvédxt och rorlighet har varit ett overgripande mal for de satsningar som
gjorts inom framforallt jirnvdg. Inom stadstrafikomradet har dock Spanien
haft tydligare miljofokus. Staten stdder t ex SUTP:s (Urban Mobility Plans)
och Grona transportplaner. Detta angreppssitt tyder pa att Spanien ser ett
behov av att effektivisera resandet genom beteendeatgérder dar tillgénglig-
het édr det 6vergripande malet och inte rorlighet.

29 EC, TEN-T Trans-European Transport Network , Implementation of the Priority Projects, Progress report,

May 2008
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3.4 Frankrike

Frankrike har bl a valts utifran att landet tillhor grundarldnderna. Landet har
dessutom en central geografisk placering i EU, vilket gor att flera TEN-T
ligger inom Frankrikes gréinser.

Inventeringen bygger pa svar fran en representant med titeln Policy Adviser
pa Ministry of ecology, energy, sustainable development and town and coun-
try planning, Directorate for european and international affairs. Represen-
tanten har kommenterat varje WP-omrade med avseende pa vad som astad-
kommits sedan ASSESS-utvirderingen 2005. Det finns dven hinvisningar
till ett antal relevanta dokument.

3.4.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man sdga att Frankrike har kommit langt inom vég-
transportsektorn (WP 1), trafiksikerhetsomradet (WP 7), ny teknikomradet
(WP 11) och nir det giller att utveckla stadstrafiken (WP10), se Tabell 3.11.
Aven WP-omride 3 kan framhéillas dir Frankrike nyligen gjort éverens-
kommelse med flygbolagen om utslippsminskningar.

Tabell 3.11. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos

© 00 N o o

11
12

2010 enligt ASSESS samt Trivectors beddmning 2009.
Utfall 2005 Prognos 2010

2009

(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)

Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Vitalisera jarnvagssektorn

Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga
miljokrav

Framja transporter till sjéss och pa inre vat-
tenvagar

Frédmja intermodalitet

Forverkliga det transeuropeiska transportnatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik
Resenarernas réattigheter och skyldigheter
Utveckla stadstrafiken

Ny teknik och alternativa brénslen

Kontrollera effekterna av globaliseringen

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren ér:

m Nationell strategi for hallbar utveckling (La Stratégie nationale de déve-
loppement durable, SNDD). Den forsta strategin togs fram 2003, men
omarbetades direkt efter EU:s revidering av Vitboken och den hallbar-
hetsstrategi som presenterades i samband med den 2006. Frankrike var
det forsta landet, enligt de sjdlva, att aktualisera sin hallbarhetsstrategi ut-
ifran EU:s 2006.

Ingen

Lag

Mellan

Hég
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m Grenelle de I’environnement, 2008, som tar avstamp i klimatfragan och
och dir det finns tydliga kopplingar till Paketet om gronare transporter.

3.4.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

Under de senaste aren &r det, som framgar av tabellerna nedan, andelen hog-
hastighetsjidrnvidgsnidt som har okat mest i Frankrike. Végtransporter dr det
dominerande transportmedlet for savil gods- som persontrafik och dir har
inga stora fordndringar skett. Koldioxidutsldppen har 6kat med 21 % mellan
1990 och 2006.

Tabell 3.12. Langd per transportsatt i Frankrike. Kalla: Compte des transports 2007.
2000 2005 2007
Vag Total langd (km) 981 766 1005 943 1027 002
varav motorvagar (km) 9766 10 804 10 891
Jarnvag Total Iangd (km) 29 273 29 286 31154
Hbéghastighetsnat (km) 1147 1573 1876
Inlands sjévagar L&ngd som anvands (km) 5789 5372 5444
Tabell 3.13. Godstrafik i Frankrike. Kélla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %
Vag 204,36 72% 211,45 75%
Jarnvag 49,98 18% 40,92 14%
Inlands sjoévagar 8,27 3% 9,01 3%
Pipeline 20,95 7% 21,8 8%
Summa 283,56 100% 283,18 100%
Tabell 3.14. Persontrafik i Frankrike. Kéalla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 733,5 85% 723,8 84%
Buss 42,2 5% 44,9 5%
Jarnvag 73,5 9% 78,8 9%
Metro, sparvagn 11,1 1% 12,7 1%
Summa 860,3 100% 860,2 100%
Tabell 3.15. CO2-utslapp fran transporter i Frankrike inkl bunkrar. Kélla: EC, Energy and transport
in figures 2007.

Férandring

1990-2006
| miljoner ton 134,5 159,7 163,3 21 %
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Aven pa investeringssidan ligger vigtrafikinvesteringarna i topp. Andelen
investeringarna i vidg- och jirnvégstrafik av de totala transportinvesteringar-
na har dock minskat 2007 jamfort med 1990. En storre andel av budgeten
gar istdllet till hamnar, flygplatser och urbana/regionala transporter (t ex
inom Paris-regionen).

I Grenelle de I’environnement som kom 2008 och som tar avstamp i klimat-
fragan har Frankrike satt som mal att begridnsa utbyggnaden av nya vigar.
Nya végar och motorvigar ska frimst byggas for att 10sa trafiksdkerhets-
och tringselproblem, eller for att skydda lokala omraden.

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
hog 1 Frankrike redan 2005.

Frankrike har genom en lag 2004 decentraliserat delar av sin verksamhet
inom végtransportsektorn; 18 000 km nationella véigar har 6verforts till loka-
la myndigheter. En annan organisatorisk fordndring dr privatiseringen av
motorvagsdriften.

Som ndmnts under foregaende rubrik dr malet att fraimst fokusera pa trafik-
sikerhet, tringsel och skyddande av lokala omraden vid byggande av nya
vigar och motorvigar.

Vigtrafiken for savil person- som godstrafik har i Frankrike okat mer &n
BNP.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Frankrike har framforallt haft tre mal inom detta omrade: att utoka jarnvégs-
nitet, oka andelen gods pa jarnvdg och forbittra sikerheten (alla tre mal i
linje med Vitbokens). ASSESS-studien visade att Frankrikes grad av im-
plementering pa detta omrade var lag. Sedan 2005 har ytterligare atgérder
vidtagits.

Frankrike har som visades i Tabell 3.12 utdkat hoghastighetsjirnvigsnitet
med ca 60 % sedan 2000 eller ca 600 km (300 km sedan 2005). Enligt ett
nytt kontrakt fran november 2008 ska 13 miljarder euro satsas pa jirnvigen
under 2008-2015. Det innebir att fornyelsen av jarnvigsinfrastruktur okar
fran 400 km per ar till 900 km per ar.

Frankrikes mal att dubbla mingden gods pa jarnvig fran 2002 (50 miljarder
tonkm) till 2012 kommer inte att nas. Malet har blivit reviderat pa grund av
svarigheter i jarnviagssektorn. 2007 transporterades 42,6 miljarder tonkm
gods pa jarnvig, dvs en minskning fran 2002. Malet dr nu en 6kning med 25
% till 2012. Okningen ska ske med hjilp av stod till intermodala transport-
system och skapandet av motorvégar for gods pa jarnvag.

Den storsta fordndringen inom godssektorn dr 6ppnandet av marknaden for
privata foretag, vilket skedde i mars 2006 (nio manader innan det obligato-
riska datumet). 2007 fanns det 11 foretag i branschen i Frankrike och dessa
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stod tillsammans for 8 % av godstransporterna riknat i ton. Transporter som
tidigare skotts av statliga SNCF.

I september 2008 kom ett lagférslag som berdr organisationen av jirnvégs-
transporterna. Malet &r att skapa en oberoende administrativ myndighet (rail
regulation commission) som kan Overvaka verksamheten och eventuellt in-
fora sanktioner om det behovs. 60 personer berdknas arbeta i organisationen
och lagen forvintas trida i kraft borjan av 2009.

3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Frankrikes policies och atgéirder inom flygsektorn stimmer vil 6verens med
WP-policyn, vilket ASSESS-studien ocksa konstaterade 2005. Under 2003
kom tva lagar (som stimde vil 6verens med det som EU kom fram till). La-
garna behandlade:

m utformande av tekniska villkor for siker flygtransport

m beskrivning av rittigheter och skyldigheter, utbildningsprogram etc, for
personalen

m att bestimma innehallet i de dokument som tillater bolagen att verka
inom sektorn

m genomforande av en hallbarhet utvecklingspolicy dar sdrskild vikt laggs
vid bullerfragan

I dokumentet Grenelle de I’environment som kom i oktober 2008 finns bl a
mal om att minska utsldpp och buller fran flyget. De ledande aktorerna inom
omradet har efter det gjort en 6verenskommelse som stimmer vil Gverens
med malen i policydokumentet och som i huvudsak innebor foljande:

® Minska brinsleanvindningen hos nya flygplan med 50 %, minska CO2-
utslidpp per personkm med 50 % och NOx med 80 % till 2020.

m Forbittra miljoprestandan pa flygplatser och hos flygbolagen

m Minska bullernivan med 50 % for befolkningen i Paris-regionen (10 db
mindre per rorelse).

Franska staten stodjer med forskningsinsatser genom ACARE.

Andra mal som finns med i dokumentet Grenelle de I’environment ir mo-
dernisering av flygtrafikledningen genom inférandet av European Single
Sky-programmet: 200 miljoner euro under 7 ar i SESAR-programmet (av to-
talt 2,1 miljarder).

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvdgar

Frankrike har haft en kraftig nedgang inom sj6transportsektorn sedan 90-
talet. Hamnarna har haft svart att konkurrera med hamnar i andra linder. En
aterhdmtningsplan for de franska hamnarna har lanserats, som bl a lett till en
ny lag i juli 2008. I december 2008 gavs ocksa uppdraget till en fd senator
att se over utvecklingen av motorvégar till sjoss, en uppgift som dr hdgt pri-
oriterad av den franska regeringen. Malet r att identifiera de huvudsakliga
tekniska, juridiska och ekonomiska svarigheter med policyn.
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I ASSESS-studien framhalls att man avser utveckla logistikkoncepten i
hamnarna, for att kunna konkurrera med andra hamnar. Det innebér bl a
bittre forbindelser med jarnvig och flod, samt bytesplattformar for omlast-
ning av containrar etc. Det ska bl a 6ka de kortviiga sjotransporterna mellan
Frankrike och Italien, vilket ocksa gar i linje med EU:s policy.

Den franska sjofarten har linge varit en statlig angeldgenhet och de stora
hamnarna (som star for 87 % av trafiken) skots fortfarande av staten. Rede-
riet CGM som hanterar gods &r idag privatiserat, i enlighet med EU:s policy.

5. Frdmja intermodalitet

Den franska regeringen leder och deltar i flera atgiardsprogram som framjar
intermodaliteten. I ASSESS-studien gjordes bedomningen att implemente-
ringen var av ganska lag grad och liksom finansiering lag efter tidplanen.
Nyligen har dock flera konkreta atgirder presenterats:

® Anbudsinbjudan avseende motorvig for sjofarten i Nordsjon 2007

® Anbudsinbjudan avseende motorvig for sjofarten mellan Frankrike och
Portugal (stingdes december 2008)

m Samrad om intressenters forvintningar pa hoghastighetsjarnvigen i syd-
vistra Frankrike (har nyligen 6ppnats och stings januari 2009)

Ett stort forskningsprogram inom omradet d&r PREDIT, som handlar om
landtransporter ddr dven intermodala transporter ingar. Programmet syftar
till att stimulera samarbete mellan offentliga och privata sektorn kring
forskning och utveckling om effektiva, sikra och mer miljdanpassade trans-
porter.

1. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network

Frankrike &r involverade i nio prioriterade TEN-T-projekt. Projekten fram-
skrider bra enligt kommissionens uppfoljning™:

m Nr 2, hoghastighetsjirnvig Paris-Bryssel-Koéln-Amsterdam-London,
Frankrikes del &r klar, det aterstar en mycket liten del i andra lédnder.

m Nr 3, hoghastighetsjarnvidg sydvistra Europa med syfte att forbinda den
iberiska halvon med det franska hoghastighetsnitet. Delar &r klart, men
vissa delar dr forsenade och beriknas vara klara forst 2020.

m Nr 4, hoghastighetsjarnvdg Paris-Luxemburg-Mannheim, stora delar &r
klara och allt beriknas klart till 2013.

m Nr 6, jirnvigsforbindelse mellan Frankrike (Lyon), Italien, Ungern och
Slovenien, arbetet &dr kraftigt forsenat, endast en liten del &r klart. Allt be-
riaknas klart 2025.

%0 EC, TEN-T Trans-European Transport Network , Implementation of the Priority Projects, Progress report,

May 2008
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m Nr 16, jarnvigsforbindelse for gods mellan Madrid och Paris, Frankrikes
del planerar att byggas efter 2013.

m Nr 17, jarnviagsforbindelse Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava,
storre delen av Frankrikes striacka klart, flera delar aterstar som planerar
att paborjas 2010-13, arbetet beriknas vara helt klart 2020. Projektet
framskrider bra enligt tidplan.

m Nr 24, jéarnvdgsforbindelse Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam
/Antwerpen, arbete pagar och beriknas vara klart till 2020.

m Nr 28, jirnviagsforbindelse Brussel-Luxemburg-Strasbourg, arbete pagar
och beriknas vara klart 2013.

m Nr 30, vattenforbindelse Seine-Scheldt, arbete pagar och berdknas vara
klart 2016.

Under 2004-2005 investerade Frankrike ca 5,1 miljarder euro i véginfra-
struktur och ca 3,2 miljarder i jarnvég. Inriknat de satsningar som Frankrike
planerar efter 2013 ligger Frankrike pa tredje plats 6ver de linder som
kommer att ha investerat mest i TEN-T-prioriterade projekt.”'

Ill. Placera anvéandarna i centrum fér transportpolitiken

7. Oka trafiksakerheten

Frankrike har arbetat mycket med att minska antalet trafikolyckor och har
enligt ASSESS-studien uppnatt en hog grad av implementering inom detta
WP-omride. Atgirderna har fokuserat pa beteendekampanjer, striktare lagar
och hogre boter, i linje med WP-policyn.

Resultatet #r att savil antalet trafikolyckor som antalet doda i trafikolyckor
har minskat kraftig, se 3.16. Mellan ar 2000 och 2007 har antalet doda i tra-
fikolyckor minskat med ca 40 % och de preliminéra siffrorna for 2008 visa-
de ytterligare en minskning med ca 7 %.

Tabell 3.16. Antal déda i vagtrafikolyckor i Frankrike. Kalla: EC, Energy and transport in figures
2007.

2006 Forandring Per 10 miljar- Per miljoner

der pkm 2006 invanare 2006
Antal déda 8079 5318 -42 % 64 77

I Frankrikes analys av trafiksdkerheten kan utlédsas att hastighetsovertridel-
serna &r féarre och att biltesanviandningen har blivit béttre. Tva grupper dér
utvecklingen inte dr lika positiv dr motorcyklister (en vixande grupp, som
star for 18 % av antalet doda) och oskyddade trafikanter.

Efter revideringen av Vitboken 2006 har Frankrike genomfort foljande med
anknytning till den fornyade policyn: Skrivit under en Overenskommelse
med grannldnderna (Tyskland, Luxemburg, Schweiz och Belgien) och ska-

31 EC, TEN-T Trans-European Transport Network , Implementation of the Priority Projects, Progress report,
May 2008
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pat ett koncept med moteszoner dér hastigheten dr begrinsad till 20 km/h. 1
oktober 2008 var Frankrike vird for den andra European Road Safety Day.

8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

Fram till 2005 hade Frankrike inte gjort sa mycket pa detta omrade, enligt
ASSESS-studien. I samband med framtagandet av Grenelle de I’environne-
ment (2008) har didremot en hel del beslut fattats som gér i linje med EU-
policyn.

Frankrike beridknar att infora en km-baserad avgift for tung trafik 2010. In-
takterna fran avgiften ska ga till jarnvagsinfrastruktur (via AFITF). Man har
dven som mal att genomfora en studie om skatt pa lastbilstrafik som gar i re-
lationer dér det finns jirnvigsalternativ av samma kvalitet.

Franska regeringen stoder en revision av policyn som medger en hogre grad
av integrering av de miljoméssiga kostnaderna. Frankrike stoder ocksa for-
slaget om att flyget ska ingd i det europeiska systemet for utsldppsritter.

Frankrike har ocksa beslutat att utoka forskningsprogrammen inom detta
omrade.

9. Resendérernas réttigheter och skyldigheter

Det franska systemet stimmer vil dverens med riktlinjerna i Vitboken, vil-
ket ocksa gillde 2005 (ASSESS-studien).

Ideella organisationer och FNAUT-forbundet forsvarar de flesta av anvin-
darnas rittigheter och dessa har lobby-makt. Organisationerna ir bl a invol-
verade i fragor som ersittning for forseningar, trafikolyckor i kollektivtrafi-
ken, trafikinformation till resendrerna. Det finns ett system for att kompen-
sera tagresendrer som anviander hoghastighetstagen.

10. Utveckla stadstrafiken

Denna policy dr enligt ASSESS-studien i hog grad implementerad pa bade
nationell och regional niva.

I dokumentet Grenelle de I’environnement (2008) framgar att Frankrike pla-
nerar att bygga 1500 km nya sparvigs- och busslinjer (i tilldgg till de befint-
liga 329 linjerna) under de ndrmaste tio aren. Malet &r att overfora 18 mil-
jarder personkm till stadstrafiken. I Paris-regionen ska man halla samrad om
en forbindelse mellan fororterna runt Paris med ett automatiskt tunnelbane-
system (Metropherique or Arc Express projects).

Forutom satsningar pa infrastruktur har Frankrike bl a arbetat med att mark-
nadsfora kollektivtrafiken, paverka beslutsfattarna att ta hinsyn till kollek-
tivtrafiken, och genomfort forsknings- och demonstrationsprojekt kring al-
ternativa drivmedel (t ex biogas for bussflottan i Lille). I Frankrike &r det
dven obligatoriskt for alla stider med 6ver 100 000 invanare att ta fram en
PDU (Plan de Déplacements Urbain), vilket ér att jimfora med en transport-
strategi eller SUTP.
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I Frankrikes hallbarhetsstrategi lyfts dven beteendefragor och cykelfragor.
Strategin tar upp véloroutes (motorvigar for cykel) och Voies vertes (vigar
for oskyddade trafikanter). I strategin planeras en utbyggnad av cykelmo-
torvigar pa lang och meddelang distans pa ca 8 000 km 6ver hela Frankrike.
Nér det giller beteende planeras en nationell sparsam korning-kampanj.
Strategin lyfter aven fram demonstrationsprojekt med reserverade korfilt for
kollektivtrafik, samakning och mojligtvis dven en sidnkning av hastighets-
granserna.

I PROJET DE LOI de programme relatif a la mise en oeuvre du Grenelle de
I’environnement framgar att Frankrike vill forstiarka kollektivtrafiken ytterli-
gare och foreslar att alla stider med 6ver 50 000 invanare ska ha en « plans
climat-énergie territoriaux » fore 2012. Man pekar ocksa ut betydelsen av att
samordna den Overgripande planeringen med planarbetet for att motverka
utglesning (i Frankrike har man sedan ldnge sett allvarligt pa minskningen
av jordbruksyta). Man foreslar t ex att det ska finnas riktlinjer for hur densi-
teten i bebyggelsen for att uppna en bra energieffektivitet.

11. Ny teknik och alternativa brénslen

Frankrike var ordférande under tiden da den férnyade policyn togs fram och
deltog darfor aktivt i arbetet. Direktivet som framjar brianslesnala fordon var
ett av de omraden som Frankrike ansag prioriterat. Frankrike hade dock inte
natt malet om 2 % andel biobransle till 2005. Atgéirderna fram till dess be-
stod i huvudsak av skatteincitament pa drivmedel och stod till forskning.
Men i dokumentet Grenelle de I’environnement (2008) har Frankrike bl a
tagit upp foljande mal som foljer WP-policyn:

®m Minska emissionerna fran nya franska personbilar fran 176 gCO2/km till
130 g CO2/km till 2020. Frankrike stoder ocksa forslag till hardare krav
(120 g CO2/km istéllet for 130 g CO2/km).

m Ekonomiska incitament i form av en eko-skatt dédr avgiften bestims efter
bilens utsldpp av CO2 och partiklar. Frankrike ska ta fram ett system som
bygger pa en stegvis hdjning av CO2-skatten med syfte att uppmuntra till
fornyelse av bilparken.

m Staten ska stodja utvecklingen av hybridbilar genom forskningsbidrag
och bidrag till dem som koper dessa bilar. Atgérden inkluderar dven en
order fran franska staten pa 5 000 fordon 2008.

3.4.3 Paketet om grénare transporter
Franska regeringen ger sitt fulla stdd till paketet om gronare transporter.

Internalisering av de externa transportkostnaderna

Franska regeringen &r positiv till att internalisera de externa transportkostna-
derna for alla transportmedel och menar att det dr nodvindigt att anvidnda
polluter-pays principle for att fa rittvisande priser och att det gar i linje med
malen inom klimat och energi. Man vilkomnar mgjligheten till differentie-
rade avgifter med hinsyn till buller, utsldpp och tringsel, och om nddvéndigt
ett system for utslippsritter av vixthusgaser.
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Oversyn av direktivet om avgifter pa tunga godsfordon

Frankrike vilkomnar EU:s beslut om avgifter for tung trafik. Man berdknar
att infora en km-baserad avgift for tung trafik 2010. Intdkterna fran avgiften
ska ga till jarnvagsinfrastruktur (via AFITF).

Minska bullret fran jarnvdgen

Franska regeringen stodjer riktlinjerna om att minska bullret fran jarnvigen.
Man tycker det dr bra att avgiften kan sittas i forhallande till mangden buller
och i forhéllande till hur manga som utsitts for buller dér taget gar forbi. Vi-
dare anser man att forslaget om att i ett andra steg sitta ett tak for bullerni-
van i kénsliga omraden ar bra.

3.4.4 Gronbok Mot en ny kultur fér réorlighet i stader

De franska myndigheterna gav sina kommentarer till Gronboken i mars
2008. Ur svaret kan utldsas att de franska myndigheterna vilkomnar boken
och i stort &r positiva till forslagen. Man skriver bl a att man anser att fram-
jandet av de mjuka trafikslagen, gang och cykel, dr en essentiell fraga. Nir
det giller transporter i stiderna hdnvisar man ocksa till de planer, som idag
ar obligatoriska for stdder i Frankrike med over 100 000 invanare (PDU,
Plan de Déplacements Urbain). Frankrike foreslar att dessa ska vara obliga-
toriska for alla storre stider inom EU. Detta forslag var uppe i kommissio-
nen redan 2005 men réstades ned i borjan av 2006. Forslaget var att obliga-
torium for alla stider med mer dn 100 000 invanare att ta fram en plan for
hallbara transporter i staden: SUTP (Sustainable Urban Transport Plan).

3.4.5 Slutsatser

Trivector har fatt intrycket av att den franska regeringen pa senare tid har
varit ganska snabb med att féra ned EU:s politik pa den nationella nivan.
Frankrike var t ex enligt var kontakt det forsta landet som aktualiserade sin
hallbarhetsstrategi utifran EU:s halvtidsoversyn 2006. Vidare finns det i
Grenelle de [’environnement fran 2008 tydliga kopplingar till Paketet om
gronare transporter.

Frankrike har enligt Trivectors bedomning uppnatt en hog grad av imple-
mentering inom vitbokens omraden vigtransporter och trafiksikerhet. Lan-
det har sedan 2001 uppnatt betydande sinkningar av dodstalen inom vigtra-
fiken. Frankrike har de senaste aren satt upp amibitiosa mal inom flera om-
raden dir de vid uppfoljningen 2006 inte hade natt sa langt, t ex gillande
avgiftspolitiken och att fraimja en hallbar tillvixt av flyget.

Niér det giller transportpolitikens inriktning i Frankrike dr den storsta skill-
naden, som Trivector kan bedoma, att klimatfragan kommit i fokus under
senare ar. I dokumenten framgar att klimatmalet &r av prioritet ett och att
man forutom en forstarkning av kollektivtrafiken maste minska biltrafiken
genom bl a ekonomiska restriktioner. Gang- och cykeltrafik lyfts fram.
Frankrike tar ocksa upp behovet av bittre samplanering mellan regional och
oversiktlig planering och detaljplaner med syfte att stirka kollektivtrafiken,
oka densiteten och minska stidernas utbredning pa jordbruksmarken. Det
finns bl a ett forslag om krav pa viss densitet vid utbyggnader. Angreppssit-
tet paminner om tankarna kring tillgdnglighet kontra rorlighet. Viljan att
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minska stddernas utbredning pa jordbruksmarken dr dock inte ny, utan har
varit en av Frankrikes nyckelfragor under lang tid.

Franska regeringen har dnnu ingen standpunkt angaende viktiga framtidsfra-
gor, men Trivector har fatt ta del av en fransk framtidsstudie av transporter-
na 2050 som kan ge en bild32; Potentialen att Overfora biltrafik, inte minst
korta resor, till andra mer miljéanpassade transportmedel lyfts fram, men
slutsatsen dr ocksa att bilen kommer att vara det dominerande fiardmedlet
dven 2050. De kritiska fragor som bor prioriteras i den framtida transportpo-
litiken &r dérfor enligt radet: forskning och utveckling kring fordon med al-
ternativa drivmedel och brinslesnala fordon samt kraftfulla regleringsatgir-
der pa EU-niva avseende gransvirden for energiforbrukning och koldioxid-
utsldpp pa fordon och brénslen.

32 Conseil Général de Pont et Chaussées, Long-range transportation plan- horizon 2050, Strategic considera-
tions, september 2006
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3.5 Polen

Polen har valts bl a utifran att landet #r en relativt ny EU-medlem som &r be-
tydelsefull for Ostersjoregionen. Landet ir det sjunde storsta EU-landet sett
till ekonomin och befolkningsméngden (38 miljoner). Polen har perifert lige
och angransar lander utanfér EU sasom Ukraina, Vitryssland och Ryssland.

Inventeringen bygger pa svar fran en representant med titeln Director vid
Infrastrukturministeriets Department of Transport Policy and International
Affairs. Representanten har generellt kommenterat betydelsen av Vitboken
och dess efterfoljare och hénvisat till nationella dokument dér Vitbokens pa-
verkan méirks.

3.5.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man sdga att Polen dr pa ritt vdg inom vig-, jarn-
vig- och flygtransportomradet (WP1-3) samt inom trafiksikerhet (WP7), se
Tabell 3.17.

Tabell 3.17. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos
2010 enligt ASSESS samt Trivectors beddmning 2009.

WP Utfall 2005 Prognos 2010 2009
(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)

1 Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Vitalisera jarnvagssektorn

3 Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga

milickrav Ingen

Lag

4 Framija transporter till sjéss och pd inre vat-

tenvagar Mellan

Framija intermodalitet

Hoég
Forverkliga det transeuropeiska transportnatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

© 00 N o o

Resenérernas rattigheter och skyldigheter
10  Utveckla stadstrafiken

11 Ny teknik och alternativa branslen

12 Kontrollera effekterna av globaliseringen

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren ér:

m Operational Programme Infrastructure and Environment (POLS) - Na-
tional Strategic Reference Framework 2007-2013%

Programmet togs fram med stdd av Vitboken och dess halvtidsdversyn. Det
anvinds som underlag for att soka medel ur EUs europeiska sammanhall-

3
Ministry of Regional Development, Operational Programme Infrastructure and Environment (POIiS) - National
Strategic Reference Framework 2007-2013. Godkint av Europeiska Kommisionen 2007.
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ningsfond och Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF) till invester-
ingar i transport- eller miljosektorn som ligger i linje med Vitboken, t ex:

m Oka kvalitet och sikerhet i viigtransportsektorn (WP1, WP7).
m Vitalisera jarnvédgen och fornya jarnvigsflottan (WP2)

Oka flygplatskapaciteten (WP 3)

Oka tillginglighet till polska hamnar (WP4-5)

Stirka sammanhallningen med hjilp av TEN-T genom att bygga ut
végnitet, rusta befintliga nitverket for landtransporter, ta bort flask-
halsar och separera genomfartstrafik fran lokal trafik (WP 6).

Halvtidsoversynen medforde att programmet fick ett nagot dndrat fokus jim-
fort med i de tidigare versionerna da den utgick enbart fran Vitboken. Storre
fokus gavs at TEN-T, ITS, intermodalitet, vigavgifter och att genom en ny
lag 0kar lokala myndigheters roll for stadstrafiken.

Pa dvergripande niva finns dirutover foljande planeringsdokument tagna av
polska Regeringen med tydliga spar av Vitboken, t ex:

®m National Strategic Reference Framework 2007-2013 (kopplat till POIiS)
m National Development Plan 2007-2015 - ett 6vergripande policydoku-

ment med syfte att 6ka livskvaliteten, 6ka Polens ekonomiska konkur-
renskraft samt fa bittre integration inom Polen och med EU.

m State Transport policy 2006-2025

Dessutom finns sérskilda planer/program for vigbyggande, vigtrafiksi-
kerhet, flyginfrastruktur, sjonédringen, hamnarna, livbatar, jirnvigen och
ERTMS.

For Polen 4r de tva avgorande framtidsfragorna:
m att alla EU-ldnder fokuserar pa en hallbar utveckling av transporterna

m att EU:s transportpolitik fokuserar pa att ta bort skillnaderna i infrastruk-
tur mellan de gamla och de nya medlemslinderna (for att forbéttra integ-
rationen av EU:s marknad).

3.5.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

Polen anslot EU 1 maj 2004, men hade redan innan detta borjat anpassa sin
politik till EU:s, redan sedan forsta avtalet mellan EU och Polen sl6ts 1991.

Under de senaste aren har, som framgar av tabellerna nedan, motorvig okat
mest i Polen. Vigtransporter dr det dominerande transportmedlet for savil
gods- som persontrafik och det har skett en omfordelning fran jarnvag till
végtransport. Jirnvigen minskat bade i lingd och transportmingd. Totalt
sett har transporterna okat och darmed dven CO,-utsldppen fran transporter
som Okat med 47% fran 1990 till 2007.
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Tabell 3.18. Langd per transportsétt i Polen. Kélla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Motorvag Total langd (km) 358 552
Jarnvag Total langd (km) 22 560 19 507
Inlands sjévagar Langd som anvands (km) 3813 3638

Tabell 3.19. Godsets fordelning pa trafikslag i Polen. Kalla: EC, Energy and transport in figures
2007.
Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %
Vag 80,3 54% 128,3 62%
Jarnvag 46,6 31% 53,6 26%
Inlands sj6évagar 1,1 1% 0,29 0%
Pipeline 20,8 14% 25,6 12%
Summa 148,9 100% 207,8 100%
Tabell 3.20. Persontransporter per transportsétt i Polen. Kélla: EC, Energy and transport in figures
2007.
Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 167,4 75% 219,2 81%
Buss 29,3 13% 28,1 10%
Jarnvag 20,7 9% 18,1 7%
Metro, sparvagn 4,6 2% 4.4 2%
Summa 222,064 100% 269,889 100%
Tabell 3.21. CO2-utslapp fran transporter i Polen inkl bunkrar. Kalla: EC, Energy and transport in

figures 2007.

Forandring

1990-2006
47%

| miljoner ton 26,8 34,0 39,6

Pa investeringssidan har Polen haft hog andel bidrag fran EU inom trans-
portsektorn. Investeringsbehoven har varit stora inom alla trafikslag, men
vigtrafiken har prioriterats framfor jarnvédgen av staten.

I National Strategic Reference Framework 2007-2013 (POILiS) som antogs
2007 ges prioritet till TEN-T pa vig- och flygsidan, nationella transportnit,
viginfrastruktur i Osteuropa, dvs arbetet med att bygga och rusta upp det ef-
tersatta transportsystemet fortsitter.

Generellt visar ASSESS-studien att de nya medlemslidndernas implemente-
ring inom prioritetsomrade 1 “’skifta balansen mellan trafikslag” har ett nidra
samband med de nationella prioriteringarna. Det &r integrerat men mer av
politisk korrekthet @n i konkreta atgiarder. Sarskilt niar det géller att kontrol-
lera tillvixten i flygsektorn, frimja sjotransport och fa till intermodalitet lig-
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ger man efter. Men eftersom omstéllningen ir i full gang beaktas Vitbokens
atgiardsomraden vid moderniseringen av transportsektorn och institutionella
och organisationella ramverk.

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
medelhog i Polen redan 2005. Generellt dr de viktigaste atgirderna inforda i
de nya medlemsldnderna, pga den 6kande betydelsen av transporter mellan
Vist- och Osteuropa. Akerier fran Ost fran de nya medlemslinderna méste
uppfylla krav pa EU-marknaden, vilket spillt ver till de inhemska transpor-
terna. Det giller t ex bestimmelser och kor- och vilotider. Under 2006 har
nya direktiv om harmonisering av krav, uppfoljning och digital fardskrivare
kommit, som Polen har anammat.

I Polen har det skett en 6kad rorlighet, och en dubblering av personbilar pa
15 éar, vilket resulterat i trdngsel bade i storstadsomraden och pa regionala
och nationella végstrackor.

Vigtransportmarknaden dr helt avreglerad och vildigt konkurrenskraftig. In-
ternationella transporter har 6kat med 50 % sedan EU-anslutningen. Manga
av transporterna gar mellan Visteuropa och t ex Ryssland och Ukraina.
Man forviéntar sig en fortsatt 6kning av bilar och godstransporter.

De storsta problemen Polen ser inom vigtransportsektorn dr bristande vig-
underhall, for svaga végar, tung trafik som gar genom stider samt trafiksa-
kerhet (POIiS).

Polen har ett 6vergangsavtal med EU att fa behalla sina maxvikter pa vigna-
tet till 2010. Att védgarna &r for svaga for att kunna béra tunga fordon enligt
EUs viktgrédnser dr ett hinder for internationella transporter. Polen har lovat
att 2500 km av utpekade vigar ska klara EU:s maxgrins 2011, och nu ater-
star ca 300 km.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av ocksa denna WP-
policy medelhog i Polen redan 2005. Generellt visade studien att de nya
medlemsldnderna prioriterade att omstrukturera jirnvigen redan tidigt i om-
stillningen. De gigantiska jarnvédgsbolagen var ineffektiva, dven om de bi-
drog till hog jarnviagsandel. EU policyn har da hjilpt till att forbereda om-
struktureringen, och atgirder har implementerats.

Polen har hivt polska jirnvigsbolagets (PKP) monopol och delat upp det i
separata affirsdrivande verksambheter, detta bl a for att Gppna upp for inter-
nationell tagtrafik vilket EU kradver. Ar 2001 infordes en ny lag om jarnvags-
transport dir vissa av EU:s krav byggdes in. Lagen ledde fram till Railway
Transport Office som ansvarar for reglering, teknik, oversyn och trafiksa-
kerhet.

I POIiS beskrivs ett dystert lige for jarnvigssparen, déir endast 30 % be-
doms vara i gott skick. I 6vriga delar sitts hastighetsbegrinsningar fran laga
40km/h eller sparen tas ur drift. Detta innebdr att taget inte blir sa konkur-
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renskraftigt. TEN-T spelar dirfor en viktig roll . Trots problemen spelar tag
fortfarande en viktig roll i Polen och tag star for en hogre andel av gods-
transporterna dn i EU25.

Man forvintar sig en 25% minskning pa passagerarsidan tills 2020 till bilens
fordel. Pa godssidan ddremot forvintas tagtransporterna oka, pga okad eko-
nomi och 0kad internationell handel.

Polen har som mal att modernisera jarnviagen och forbereda for hoghastig-
hetsbanor sa att tag och sjotransport fungerar béttre tillsammans. En strategi
for jarnvigen till 2030 har precis tagits fram, dir kombitransport och langdi-
stansgodstransport mellan Europa och Asien dr de starkaste omradena.

Det Overvakas att det dr fri konkurrens och malet 4r att jarnvigstransporter
ska bira sina externa kostnader. Internalisering ska bidra till infrastruktur.

3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
medelhdg i Polen redan 2005, och den nivan forvintades besta till 2010. Det
polska flygbolaget (LOT Polish Airlines) har privatiserats, och 2002 fick Po-
len en ny flyglag. The Polish Air Navigation Services Agency bildades 2006
och har bl a i uppgift att hantera Single sky-fragor.

Polen har en central flygplats i Warsawa och 11 regionala flygplatser, varav
8 ingar i TEN-T. Samtliga flygplatser (bortsett frain Warsawas) ir overforda
till lokala myndigheter eller foretag med statligt-privat dgarskap.

Flyget dr det snabbast 6kande transportsektorn i Polen. Detta beror pa EU-
anslutningen och avregleringen av marknaden. Polska befolkningen hade lag
flygmobilitet tidigare och upphidmtningen underlittas av laga biljettpriser.
Man forvintar sig att flygandet fran polska flygplatser kommer att 6ka med
3,5 ganger till ar 2020. Samtidigt tror man att flygandet med polska flyg
kommer att minska med 2,5 ganger.

De storsta problemen som POIiS pekar pa ir:

m investeringsbehov av ny flyginfrastruktur, dels for att méta resbehovet,
dels for att implementera EU-program angaende flygledning.

m Avsaknad av effektiv anslutning till flygplatser, sirskilt med tag

m Krav pa att tillgodose internationella och nationella regler kring sidkerhet
och civilflyg

Atg'arder inom flygsdkerhetsomradet &r prioriterade, men flygets miljopa-
verkan tas inte upp som ett sérskilt problem.

Under 2007 antogs ett program for flyginfrastruktur och markledningsut-
rustning, som har spar av EU:s transportpolitik.

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvdgar

Enligt ASSESS-studien var det en lag grad av implementering av denna
WP-policy i Polen 2005, och studien forutsag ingen dndring.
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Polen har fyra hamnar samt en femte for enbart gods. Godstransporterna ut-
vecklas positivt, sdrskilt avseende containrar. Polen dr redan sedan tiden fore
EU-anslutningen engagerat i Sea Highways-projektet och ingar i Baltic Sea
Highway. De har for avsikt att foresla satsningar pa tva strickor: Szcecin-
Swinoujscie - Ystad samt Gdynia-Karlskrona.

De inre vattenvégarna utgdr 364 mil varav 200 km &r farbara. Oder vatten-
vidg ingar i TEN-T. Transporter pa inre vattenvigar har minskat pga dalig
farbarhet och svar finansiell situation for transportorer. Vattenvigarna har
ocksa drabbats av de svara oversvimningarna.

Enligt ASSESS maste Polen forbittra sjosékerheten och forstarka den admi-
nistrativa kapaciteten. Polskflagade fartyg hade simre sdkerhet dn genom-
snittet i EU 2005. Polen har en maritimlag fran 2001 och maritimkontor som
bl a ser over miljoskydd.

De storsta problemen som pekas ut i PoLis dr gammal hamninfrastruktur,
omodern hamnservice och oldmplig hamnanslutning bade fran havet och
fran land. Polen har for avsikt att frimja kombitransporter och 6ka gods-
méngden pa dessa, vilket r i linje med EUs transportlitik.

Polen antog en hamnstrategi 2007, ett livbatsprogram 2006, och en strategi
for sjondringen 2005, vilka samtliga har spar av EU:s transportpolitik.

5. Frdmja intermodalitet

Enligt ASSESS-studien var det en lag grad av implementering av denna
WP-policy i Polen 2005, och studien forutsag ingen dndring.

Fr o m 2002 har kombinerade transporter befriats fran att betala for infra-
struktur (800 Euro/ar), de far skatteaterforing och infrastruktur fér kombine-
rade transporter far stadsbidrag.

Jarnvigsinfrastruktur, uppgradering av terminaler, logistikcenter och tagled-
ning utvecklas och interoperabiliteten mellan jdrnvég och 6vriga trafikslag
okar. Aven logistikforetag, tullmyndigheter etc utvecklas.

Det finns internationella kontrakt med Osterrike, Ungern och Tyskland som
tillater ytterligare kombinerade transporter.

I POIS skrivs att multimodala transporter har en marginell roll i Polen.
Jarnvdgen &r storst pa containertransport, dir 1,5% av gods pa tag utgors av
containrar. Gods gar i alltfor stor utstrickning pa vig, dven for langa distan-
ser. En mer aktiv politik hade kunnat 6verflytta en del fran vig till multimo-
dala transporter. Storsta hindret sdgs vara bristande infrastruktur, sérskilt
containerterminaler, logistikcenter for jirnvdg och sjotransport samt hastig-
hetsbegrinsningarna pa jirnvigen.

Polen prioriterar i POlis att frimja kombitransporter och 6ka godsméngden
pa dessa, vilket &r i linje med EUs transportpolitik.
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Il. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network

Enligt ASSESS-studien var det en lag grad av implementering av denna
WP-policy i Polen 2005, men studien forutsag att Polen skulle ha gjort fram-
steg tills 2010. 2005 lag Polen efter bade avseende policy, investeringar och
fordndrade institutionella ramverk.

Generellt sett visar ASSESS-studien att TEN-T har hog prioritet i de nya
medlemslinderna, eftersom det dr en del i moderniseringen av infrastruktu-
ren i de gamla socialistlinderna. Bade regeringar och transportanvéindare
angav vid méte om revision av Vitboken att infrastruktur dr avgorande i de
nya EU-lidndernas transportpolitik. For dem @r TEN-T enda chansen att for-
bittra sina nationella nit.

Polen har koncentrerat investeringarna till fyra korridorer. Viktigaste ut-
vecklingen 2001 var att Polen anpassade vignitet till EU-standard. 2015 ska
vignitet kunna bira fordon pa 115 ton. De fyra korridorerna r:

m [: Helsingfors -Warsawa/Gdansk

m II: Berlin-Moskva

m III: Berling-Kiew/Legnica

m VI: Gdansk-Zylina-Ponznan/Ostrava

Polen ir involverat i de prioriterade axlarna: nr 23, 25 och 27.

Nr 23 som é&r en jarnvdg mellan Gdansk och Wien gar genom Polen i nord-
sydlig riktning. Det innehaller en modernisering av jarnviagen i korridor IV,
jamfor ovan. Ekonomiska studier har gjorts. Polska delen beriknas vara klar
2015, och sodra delen ir redan klar enligt Progress report for TEN-T 2008,

Nr 25 dr en motorvidg mellan Gdansk-Brno-Bratislawa/Wien, dvs samma
korridor IV som ovan. Bygget av en stricka sker med medel fran Samman-
hallningsfonden, forberedelsen av en annan med TEN-T-medel, ytterligare
en stricka kommer att finansieras av PPP (POIiS). Arbetet dr forsenat bl a
pga att motorvigen i miljokédnsliga omraden. I Progress report for TEN-T
2008 dr prognosen att strickan dr klar 2017.

Nr 27 ”Rail Baltica” mellan Warsawa och Helsingfors syftar till att uppgra-
dera jarnvigen bl a i Polen till europeisk standard, avseende interoperability.
Bilaterala avtal har slutits om grénserna. Polen vill dndra rutten, vilket har
inneburit att firdigstillandet blir forst 2020.

3 TEN-T Trans-European Transport Network. Implementation of the Priority Project. Progress Report.

2008. Directorate — General for Energy and Transport
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Enligt POIiS ingar 4816 km vig i Polen i TEN-T, utéver nr 25 ovan dr det
motorvdg A2 norra axeln Berlin-Warsawa-Minsk och motorvig A4, central-
axeln, mellan Dresden-Katowice-Lvov.

Vidare ingar 5106 km jarnvdag i Polen i TEN-T, och dessa dr de viktigaste
delarna som tillsammans har 60% av tagtrafiken. Utover nr 23 och 27
namnda ovan #r det jirnvidg pa norra axeln Berlin-Warsawa-Minsk och jirn-
vig pa centralaxeln, mellan Dresden-Katowice-Lvov. Darutover ingar fler
inhemska linjer.

Det dr hogt prioriterat for Polen &r att investera i TEN-T och prioritetspro-
jekten, men de far ett forhallandevis stort bidrag fran EU:s fonder.

Ill. Placera anvéandarna i centrum fér transportpolitiken

Prioritetsomrade 3 ’sidtt anvdndarna i centrum” har enligt ASSESS-studien
lag prioritet i de nya medlemslénderna, med undantag for vigtrafiksdkerhet,
ddr hog olycksniva lett till trafiksidkerhetsprogram och att implementeringen
dr pa gang.

Nir det giller avgiftssystem avgor bristande offentliga resurser befintliga
system, och dessa har nistan ingen koppling till EUs. Inom anvindarnas rét-
tigheter och skyldigheter har endast skyldigheter reglerats inom kollektivtra-
fiken och ett fatal nya regleringar har borjat komma, men inget praktiskt har
hint inom passagerarskydd eller intermodalitet.

Inom stadstrafik dr implementeringen pa gang. Ocksa de nya medlemslén-
derna har forbittrat kollektivtrafiken pga tringselproblem och 6kande pri-
vatbilism. Forskning om ren och effektiv teknik ligger efter.

7. Oka trafiksdkerheten

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
medelhdg i Polen redan 2005. Polen hade dubbelt sa hog olycksniva som
visteuropeiska ldnder. Ett nationellt trafiksdkerhetsprogram antogs 2001.
Sedan 1993 har Polen ett National Road Safety Council (NRSC) som ir rad-
givande och haller i implementeringen av trafiksikerhetsprogrammet. Pa re-
gional niva finns 16 rad som genomfor programmet under Gversyn av
NRSC. Programmet ligger i linje med European Road Safety Action Pro-
gramme.

Enligt POIiS antogs ett fornyat program 2005 och trafiksdkerhet ir ett av de
prioriterade omradena. Atg'arder omfattar forbittring av végar och foridnd-
ring av beteenden och attityder bland alla som ir involverade i végtrafik. I
ett pressmeddelande fran 2007 framgar att den arliga budgeten dr 2,5 ganger
storre dn 1999. Trafiksdkerhetsprogrammet har utarbetats med beaktatande
av EU:s transportpolitik.

Resultatet &r att antalet doda i trafikolyckor har minskat med 17 %, se Tabell
3.22. Men Polen har fortfarande betydligt hogre olycksniva dn EU27.
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Tabell 3.22. Antal déda i vagtrafikolyckor i Polen. Kélla: EC, Energy and transport in figures 2007.

2006 Forandring Per 10 miljar- Per miljoner

der pkm 2006 invanare 2006

Antal déda 6294 5243 17 % 235 137
(EU27 90) (EU27 87)

8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

Fram till 2005 hade Polen inte gjort sa mycket pa detta omrade, enligt AS-
SESS-studien, men det forutspaddes att institutionella fordndringar var pa
gang till 2010.

Sedan 2002 har vignette-avgifter anvénts for att finansiera nationella végniit.
I praktiken har det gillt lastbilar och vissa bussar. Ett nytt system utarbeta-
des 2002 for att dven omfatta privatbilar. Men systemet har inte inforts pga
socialt motstand och bristande politiska beslut.

2005 infordes vigtullar pa motorviagar dir motorvigsoperatorer samlar in
vigavgifter for att finansiera motorvégsinvesteringar. Forare med vignette
behover inte betala vigtullar.

Ministeriet arbetar pa att infora eurovignette, men Polen dr angeldget att in-
fora det steg for steg.

9. Resenérernas réttigheter och skyldigheter

Fram till 2005 hade Polen inte gjort sa mycket pa detta omrade, enligt AS-
SESS-studien, men det forutspaddes att forandringar i policy och institutio-
nella ramverk var pa gang till 2010. Trivector har inte sett nagra spar av det-
ta och gor bedomningen att implementeringen fortfarande ar lag.

Flyglagen dndrades 2005 och innehdll ett kapitel om resendrernas rittighe-
ter. Civil Aviation Office hanterar fragan. Allminna regler kring passagerar-
rittigheter finns reglerade i Transport Law, senast uppdaterad 2003. Overfo-
ring av ansvar fran nationell till lokal niva mojliggjordes ca 2003-04.

10. Utveckla stadstrafiken

Polen lag enligt ASSESS-studien efter 2005, men forutspaddes till 2010
kommit ikapp. Kollektivtrafik finansieras genom biljettintékter och subven-
tioner fran kommunala budgetar. Staten har inte bidragit sedan omstillning-
en.

Polska stider och bolag soker efter olika sitt att fa finansiella medel till in-
vesteringar. Men pga kommuners lagliga status har de svart att fa internatio-
nella medel. Polen har tva stider inom CIVITAS-iniativet, Gdynia och Kra-
COW.

Det finns stora skillnader mellan polska stidders kollektivtrafik. 259 stidder
har kollektivtrafik under kommunalt ansvar. Stiderna brottas med tringsel-
problem, utspridning, osystematisk planering eller langsamt inférande av
planering. De lokala myndigheterna har svart att fa medel och kan dérfor
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inte gora nodvindiga forbittringar. Antalet passagerare i kollektivtrafiken
minskar. En positiv fordndring dr dock avregleringen av marknaden.

Flera atgirder foreslas i POIIS sirskilt for storstadsomraden, t ex city-tag,
sparvagn, tunnelbana, inkdp av nya fordon, park and ride-stationer och ITS
inom kollektivtrafiken. Syftet dr att 6ka andelen kollektivtrafik och minska
trangsel och miljopaverkan fran trafik, i linje med EU:s transportpolitik.

11. Ny teknik och alternativa brédnslen

Polen lag enligt ASSESS-studien efter 2005, och framsteg forutspaddes inte
till 2010 nir det giller ny teknik och alternativa brinslen. Aven I POIis an-
ges att teknikutveckling dr ett forsummat omrade, och att implementeringen
sker mycket langsamt. Finansiering &r ett problem men #ven att det saknats
grundlidggande transportinfrastruktur. Det finns nu ett okat intresse pga
fondmojligheter.

3.5.3 Paketet om grénare transporter

Polen ér positiv till paketet om gronare transporter, men svaren tyder pa att
det kommer ta lang tid innan forslagen kan inforas i Polen.

Internalisering av de externa transportkostnaderna

Polen ir positiva till den allménna inriktningen i strategin, men menar att
man maste ta hinsyn till mottagligheten (t ex miljo) i respektive medlems-
land.

Oversyn av direktivet om avgifter p& tunga godsfordon

Polen édr positiva till den allminna inriktningen i handlingsplanen om avgif-
ter for tung trafik, men tycker att en del av forslagen sdsom t ex internalise-
ring av externa kostnader verkar véldigt innovativa. Det dr dérfor for tidigt
for Polen att ta till sig dem med tanke pa den nuvarande tekniken i Polens
vigavgiftssystem. Det kommer att krivas omfattande analyser av den tek-
niska kapaciteten samt en realistisk tidplan for genomforandet i Polen. Mini-
steriet arbetar pa att inféra eurovignette, men Polen dr angeldget att infora
det steg for steg

Minska bullret fran jarnvdgen

Kraven bedoms av Polen vara tillrickliga for att 6verensstimma med Euro-
peiska Kommissionens tidigare antagna tekniska specifikationer (Noise TSI)
som sitter grianser for jarnvigsflottan som anvinds inom EU. Enligt fore-
skriften sa var det inte nodvindigt att modernisera flottan enbart i syfte att
minska bullret, utan det dr endast dd modernisering sker av andra skil som
det blir nodvéndigt att visa att bullernivan blir lagre.

Polska representanten anser att foreskrifterna ska forbli frivilliga och att det
krévs fram en realistisk tidplan och samfinansieringsmekanism.

I POIiS ndmns ocksa att teknikutveckling for att minska buller &r ett for-
summat omrade i Polen, och att implementeringen gatt langsamt, men att
man forutser en snabbare utveckling om det ges mojligheter att fa finansiellt
stod.
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3.5.4 Gronbok Mot en ny kultur fér rorlighet i stader

Eftersom gronboken endast ér ett samradsdokument sa har den inte inneburit
nagra krav pa offentliga myndigheter i Polen dnnu. Samradsprocessen
kommer att sdtta ramarna for handlingsplanen som Kommissionen ska ta
fram. Inga kommentarer i Ovrigt anges.

3.5.5 Slutsatser

Polen ser EU-medlemsskapet som bade en utmaning och en mojlighet.
Sammanhallningspolitiken ger mojlighet att minska skillnaderna mellan de
gamla och de nya medlemslidnderna. Brister i infrastrukturen har hindrat att
Polens resurser utnyttjats, vilket hindrat konkurrenskraften. Polen har im-
plementerat EU:s transportpolitik pa sina prioriterade omraden. Da de varit i
en omstillningsprocess har de beaktat Vitbokens atgdardsomraden vid mo-
derniseringen av transportsektorn och dess organisering

m Rorlighet eller tillgdnglighet

Polen hade inledningsvis en begrinsad tillginglighet vilket sags som ett
problem for rorligheten. Nir tillgingligheten nu 6kar har den lett till en ror-
lighetsokning som i sin tur lett till problem. Ett av problemen &r just mins-
kad tillgénglighet pga tringsel och utglesning av stidder som Okar bilbehovet.
Polen patalar dirfor bristande fysisk planering som ett problem. Rorlighet i
sig omtalas didremot i mest positiva termer. De miljoproblem som ndmns i
samband med transporter &r framst att infrastrukturen hotar biologiskt mang-
fald.

A third of transport projects in Poland are breaking EU rules, according to a
government spokesman. Poland’s environment minister Maciej Nowicki last
month warned his government that it must adopt EU environmental impact
rules or risk losing European funding for major infrastructure projects. The
Commission has already taken legal action against Poland over breaches of EU
law involving the proposed Augustow bypass through the environmentally sen-
sitive Rospuda wetlands. (T & E, 14/5-08)

Utslédpp av vixhusgaser ddremot tas inte som ett problem, vilket beror pa att
Polen har klarat av sina ataganden genom utsldppsminskningar inom andra
sektorer.

m Centralisering eller decentralisering

Polen har varit véldigt mottagligt for inférande av EU:s transportpolitik ef-
tersom det krévs for att fa ta del av medel. Nér det giller nya, mer innovati-
va, atgirder dr Polen avvaktande och forordar langsamt inférande. Diaremot
har Polen inte forordat decentralisering.

Angaende Kdrna eller periferi har Polen med sitt perifera lidge framst intres-
se av satsningar som minskar skillnaden mellan vist och 6st.

m Kopplingen till linder utanfor EU

Polen angrénsar bla Ukraina och Vitryssland och &r transitland for trafik
mellan Visteuropa och Centralasien, och vill dra fordel av sin transit-
mojlighet. Storsta hindret som patalats giller problemen i Polen, inget
griansproblem har framkommit.
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3.6 Tyskland

Tyskland har bl a valts utifran att landet 4r den storsta ekonomin och har den
storsta befolkningen inom EU. Tyskland har ocksa ett centralt lige.

Inventeringen bygger pa svar fran personer vid tva olika myndigheter:

®m Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, dvs Minsite-
riet for trafik, byggande och stadsutveckling (BMVBS)

m Umweltbundesamt, dvs. verket som tillhér Miljodepartementet, avdel-
ningen for miljo och transporter (UBA).

BMVBS skickade Tysklands remissvar och dyl pa halvtidséversynen och
delarna i Paketet om gronare transporter. UBA har gett bidrag med fokus pa
transport & miljo. Kompletterande information har inhdmtats via BMVBS
hemsida och de nyckeldokument som finns utlagda dir.

3.6.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man sédga att Tyskland har kommit langt inom f6l-
jande WP4-omrade Frdmja sjotransporter och transporter pd inre vattenvd-
gar, diar ASSESS-studien redan 2005 bedomde att Tyskland hade implemen-
terat policyn, se Tabell 3.23.

Tabell 3.23. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos
2010 enligt ASSESS samt Trivectors bedémning 2009 for Tyskland.

Utfall 2005 Prognos 2010 2009

(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)

-

Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Ingen

Vitalisera jarnvagssektorn

Lag

Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga miljékrav Mellan

Framija transporter till sjéss och pa inre vattenvagar

Hog
Framja intermodalitet

Forverkliga det transeuropeiska transportnatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik

© 00 N oo o b~ W N

Resenarernas rattigheter och skyldigheter

—_
o

Utveckla stadstrafiken

—_
—_

Ny teknik och alternativa brénslen

—_
N

Kontrollera effekterna av globaliseringen

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren r:

m "Integrated transport policy" for future mobility 2002

m National Sustainable Development Strategy, entitled "Prospects for Ger-
many"(2002)

m Federal Government climate change programme: Transport and Climate
Change (2005)
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m Freight Transport and Logistics Masterplan (2008)™

Viktiga lagar som tritt i kraft de senaste aren ar:

m Strategic Environmental Assessment har inforts i den nationella lagstift-
ningen SUP. Lagen &r viktig for infrastrukturplanering.

3.6.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

I Tyskland har balansen borjat aterupprittas vilket tabellerna nedan visar.
Det ir fraimst hoghastighetsnitet som utokats. Andelen gods pa jarnvég har
okat, men det sker en kraftig 6kning av godstransporterna pa bade vig och
jarnvig. For persontransporter dr det enbart jirnvédgstransporter som okar.
Koldioxidutsldppet har 6kat med 5 %.

Tabell 3.24. Langd per transportsétt i Tyskland. Kalla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Vag Total langd motorvag (km) 11712 12363
Jarnvag Total langd (km) 36 588 34221

Hoéghastighetsnat (km) 636 1202
Inlands sjévagar Langd som anvands (km) 6754 6950
Tabell 3.25. Godsets fordelning pa trafikslag i Tyskland. Kalla: EC, Energy and transport in figures

2007.

2002 2006
Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %

Vag 285 64% 330 64%
Jarnvag 81 18% 107 21%
Inlands sjoévagar 64 14% 64 12%
Pipeline 15 3% 16 3%
Summa 446 100% 517 100%
Tabell 3.26. Persontransporter per transportsétt i Tyskland. Kalla: EC, Energy and transport in

figures 2007.

2002 2006

Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 863,0 85% 869,0 84%
Buss 67,5 7% 66,2 6%
Jarnvag 70,8 7% 79,0 8%
Metro, sparvagn 14,7 1% 15,6 2%
Summa 1016,045 100% 1029,788 100%

35
Freight Transport and Logistics Masterplan (2008), Federal Ministry of Transport, Building and Urban Affairs.
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Tabell 3.27. CO2-utslapp fran transporter i Tyskland inkl bunkrar. Kélla: EC, Energy and transport
in figures 2007.

Forandring

1990-2006
| miljoner ton 181,9 206,9 190,4 5%

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

I ASSESS-studien nimndes att Tyskland hade for avsikt att hoja standarden
genom att fokusera infrastruktursatsningar pa underhall och forbittring av
befintliga vigar samt genom att binda ihop nitet vid luckor, bygga forbifar-
ter och ringvégar runt stadscentrum. Dessutom ville Tyskland arbeta pa EU-
niva for att uppna mer miljovénliga och harmoniserade vigskatter, 6vervak-
ning av arbetstidsregler och sikerhetsstandard for transporter med farligt
gods.

Generellt bedomdes Tyskland ha kommit medellangt i implementeringen
vid halvtid. Till 2010 bedomde ASSESS-studien att Tyskland skulle ha im-
plementerat vitbokens atgérder fullt ut, vilket Trivector bedomer som for op-
timistiskt.

I Federal Government's Freight Transport and Logistics Masterplan (2008)
foreslas flera atgérder som ligger i linje med EU:s transportpolitik:

m anvinda ITS pa motorvigar for minska tringsel-, sdkerhets- och miljo-
problem

® intensifiera Overvakningen av sociala arbetsvillkor i vigsektorn for att
forbittra trafiksékerhet.

m atgirder for att populararisera foraryrket
UBA pekar ut partiklar fran den 6kande végtrafiken som ett miljoproblem.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Generellt bedomdes Tyskland ha implementerat vitbokens policy i lag grad
vid halvtid, ha investerat lite, men ddremot utvecklat institutionella ramverk
mellanlangt. Till 2010 bedomde ASSESS-studien att Tyskland skulle ha
kommit medellangt, vilket Trivector bedomer som riktigt.

Tyskland bygger ut sitt hoghastighetsnidt och har en 6kad jiarnvigstrafik. I
sitt svar pa halvtidsoversynen svarade Tyska regeringen att de forvintade en
okning av gods pa jirnvig over landsgrinserna nir jarnvigsnitet Gppnats
fullt ut for godstransport inkl cabotage (1/1-2007). Da Tyskland var EU:s
ordforandeland 2007 fokuserade de pa att fa full effekt av detta i enlighet
med tredje jirnvigspaketet.

Det finns nu en plan for delvis privatisering av DB. DB kommer att delas
upp i tva bolag dar staten kommer dga infrastrukturen. Knappt 25 % av 6v-
riga affirsomraden (passagerare, gods, logistik) kommer att siljas till privata
investerare, medan staten behaller dgandeskapet. Pengatillskottet kommer att
anvindas for sparinvesteringar, bulleratgirder och terminaler.
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Tyska regeringen gav i september 2006 foljande syn pa den transportpolitik
som presenterades i halvtidsdversynen:

Varje lagstiftningsatgdrd som syftar till att firdigstdilla eller se dver den in-
terna marknaden dr i princip vilkommen for alla transportslag for att losa
de nuvarande effektivitetsproblemen och didrmed frimja ekonomisk tillviixt.
Det gdiller inte bara avvecklingen av strukturella hinder i jdrnvdig, utan ock-
sa for harmonisering av skattevillkor for konkurrensen mellan alla trans-
portslag.

I svaret anger de ocksa att de inte vill se de lagforslag kring operabilitet som
dragits tillbaka fran tredje tagpaketet, utan forordrar istillet omsesidig ac-
ceptans av vagnparken, en harmonised solution at European level so that
national inspections are kept to a minimum.

Tyskland ir starkt engagerat i ERTMS (European Rail Trafficc Manage-
ment System) och inblandat i utveckla ERTMS-nitet i en TEN-T-korridor.

I Freight Transport and Logistics Masterplan (2008) foreslas flera siker-
hets- och miljoatgirder som ligger i linje med EU:s transportpolitik.

3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Generellt bedomdes Tyskland ha implementerat vitbokens policy medellangt
vid halvtid. Till 2010 bedomde ASSESS-studien att Tyskland skulle ha im-
plementerat policyn fullt ut.

Tysk policy ligger i linje med Vitbokens nér det giller integrering mellan
flyg och vig/jarnvig, overflyttning av korta flygresor till tag, och buller-
minskning genom teknik. Regeringen foreslar flygdieselskatt och miljodiffe-
rentierade landningsavgifter i internationella sammanhang, dédr de &r repre-
senterade. Tyskland stodjer European Single Sky och har finansierat flera
forskningsprojekt for att 6ka kapaciteten.

Tyskland drev fragan om att inkludera flyg i handel med utslédppsritter under
sitt ordférandeskap 2007. BMVBS haller i 6vervakning av Single Sky.

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvdgar

ASSESS bedomde att Tyskland redan 2005 implementerat denna WP-
atgird.

I Tyskland ska de avstandsbaserade vigavgifterna indirekt gynna de inre
vattenvigarna. Vigavgifternas syfte dr att flytta gods fran vig till jarnvig
och vattenbaserade transportsitt, for att minska miljopaverkan och tringsel.

I transportinvesteringsplanen onskar man stddja bittre infrastruktur mellan
kust och innanland genom kanaler och flodinfrastruktur (uppgradera slussar,
broar), vilket dr en del av TEN-T, men &dven en aterforeringsplan med fd
Osttyskland. Maritime Development Plan for Germany haller nu pa att ut-
vecklas.
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I Federal Government's Freight Transport and Logistics Masterplan (2008)
foreslas att dven en nationell hamnstrategi ska utvecklas. Det finns flera sé-
kerhets- och miljoatgéirder som ligger i linje med EU:s transportpolitik.

Tyskland ser inget behov av samordning av kustvaktsfunktioner, vilket halv-
tidsoversynen foreslog, eftersom det organiseras sa olika i olika EU-ldnder.

5. Frdmja intermodalitet

Tysklands mal &r att 6verflytta gods fran vig till jirnvdg genom att frimja
kombitransporter med ekonomiska styrmedel. Stodjande atgirder dr: 44 tons
maxvikt tillaten for kombitransporter, undantag fran forbud av sondagstra-
fik, bidrag, stodjande av EUs initiativ att standardisera kontainrar. Tyskland
har startat internationellt samarbete for jirnvigskorridoren mellan Nederlédn-
derna och Italien. Tyskland har ocksa etablerat ett nit for kombitransporter
med vig-jarnvig KombiNetz2000+ (ASSESS).

Tyskland ser sig som en viktig logistiknation och vill stdrka detta genom
Freight Transport and Logistics Masterplan (2008). Planen innehéller at-
girder inom alla de omraden EU:s transportpolitik tar upp for godstranspor-
ter. I sjédlva verket utarbetades planen i nira samarbete med Kommissionen
som parallellt tog fram Agenda for Godstransporter. Tyskland stodde Kom-
missionens anstriangningar att fa till en atgiardsplan inom gods och logistik
sarskilt med tanke pa EU:s konkurrenskraft.

I sitt remissvar pa halvtidsoversynen siger Tyskland att trdning i samband
med logistik dr i princip vildigt viktigt. Men Tyskland ser inget behov av
atgird pa Europaniva. Nir det giller licensfragan dr en EU-vid reglering
daremot viktig for att slutféra den inre marknaden.

Il. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network

Av ASSESS-studien framgar att implementeringen 2005 lag efter, att det
inte satsades tillrickligt mycket resurser, men att institutionella fordndringar
diskuterades. Enligt ASSESS-studien byggdes flera hoghastighetsbanor i
Tyskland from 1992, som en del i den tyska “aterforeningen”. Taglinjer till
Osteuropa #r viktiga for Tyskland.

Tyskland ingér i 8 av de projekt som &r prioriterade i TEN-T: Axel nr 1, 2,
4, 17, 18, 20, 22, 24, tillsammans med flera andra ldander. Projekt nr 18 &r
inre vattenvdg, medan 6vriga dr jirnvigsprojekt av olika slag. Dérutover dr
de involverade 1 prioritetsprojekt nr 21 Motorvigar for sjofarten. Se figur 1
nedan for prioritetsprojektens strackningar och hur langt de kommit. Kartan
aterfinns ocksa i bilaga 5 i storre format.
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Achievement cf the
Priofity Projects
May 2008

)

Figur 1 Karta éver TEN-T:s prioriterade projekt och hur langt de kommit. Kélla: TEN-T
Trans-European Transport Network. Implementation of the Priority Project. Progress Rep-
ort. 2008. Directorate — General for Energy and Transport.

Enligt Progress Report for TEN-T’° fran maj 2008, hade tidplanen forsenats
for majoriteten av projekten. Projekt nr 2 och 4 kommer vara klara innan
2015, medan 6vriga projekt har skjutits fram till ca 2020. Svarast &r nr 1 fran
Berlin till Italien via Osterrike som skjutits till 2024, men mest pga kompli-
cerade forhallanden vid Brennerpasset.

Nr 17 framskrider, avtal har slutits mellan grannlidder, men MKB for grin-
sen mellan Tyskland och Frankrike &r ej klar. Strickan Stuttgart —Ulm pekas
ut som en flaskhals som forsenar.

Vattenvigen nr 18 &r halvklar, en flaskhals pekas ut i Tyskland och den be-
ror pa tvist mellan miljovianner och entreprendrer om en sluss som forstor
vatmarker. En studie har tillsatts.

Projekt nr 20 #r ej paborjad. Den avser forbindelse 6ver Fehrmansundet som
ska ersitta farjetrafik Rodby-Puttgarden. Avtal har slutits mellan linderna,

studier pagar, och finansiering forvintas sikras inom 2007-2013.

Nr 22 har kommit drygt en fjardedel, liksom nr 24.

% TEN-T Trans-European Transport Network. Implementation of the Priority Project. Progress Report.

2008. Directorate — General for Energy and Transport.
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Tyskland var positiva till det flerariga investeringsprogrammet for TEN-T
tills 2013 som halvtidsoversynen presenterade, eftersom det skulle ge en
grund for en mer langsiktig planering av att hitta medel vilket skulle snabba
upp fardigstillandet.

Tyskland hade tills 2007 investerat knappt 10 biljoner euro, ska investera yt-
terligare drygt 5 biljoner euro 2007-13 och 10 drygt biljoner euro efter 2013.
Over hela perioden ligger de p4 fjirde plats sett till investeringarnas storlek.
Bidragsandelen fran EU dr mycket liten i Tyskland, ca 3%. Staten betalar
nistan allt sjidlv, medan ca 2% kommer fran PPP. Tyskland kommer behdva
satsa nist minst andel, knappt 0,25 % av sin BNP, till TEN-T i EU27 under
2007-13.

Ill. Placera anvédndarna i centrum fér transportpolitiken

7. Oka trafiksdkerheten

ASSESS bedomde att Tyskland lag efter inom detta WP-omrade. Trots det
beskrev ASSESS att det fanns ett vigtrafiksikerhetsprogram med mal att
minska olyckor med unga forare och oskyddade trafikanter. Trivector be-
domer att Tyskland kommit ikapp inom detta omrade, och de &r pa ritt vig
mot malet om halvering av dodsolyckorna, se Tabell 3.28.

Tabell 3.28. Antal déda i vagtrafikolyckor i Tyskland. Kélla: EC, Energy and transport in figures
2007.

2006 Forandring Per 10 miljar- Per miljoner

der pkm 2006 invanare 2006

Antal ddda 7503 5091 -32% 57 62
(EU27 90) (EU27 87)

Kampanjen “Kill your speed” med syfta att minska hastighetsovertridelser
och forbittra forarbeteende har hallits och 1 februari 2009 hojdes botesbe-
loppen for fortkorare, rattonyktra m fl. Det satsas pa fordonssidkerhet och
sdkra vigar samt forbittrad trafikinformation (TMC). Tyskland stddjer ock-
sa en europavid introduktion av elektronisk nddanropningssystem eCall for
snabbare ambulansutryckning, vilket dr ett EU-iniativ.

I regeringsvaret pa halvtidsoversynen angavs att Tyskland dr for alla europe-
isk trafiksdkerhetsatgirder, men dr tveksamma till om en europeisk trafiksa-
kerhetsdag ska kopplas till publicieringen av nationella siffror om végtrafik-
sikerhet.

8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

ASSESS-studien bedomde att Tyskland arbetade enligt tidplan pa detta om-
rade och forutspadde en full implementering till 2010.

Sedan 1999 har Tyskland koldioxidskatt pa alla fossila brénsle integrerad i
brinsleskatten. Skatten dr inte dronmirkt for att anvéndas i transportsektorn.
Inom jarnvig dr det en differentierad avgift baserad pa spar, linje och vikt.
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Vigavgifter for tunga godsfordon inférdes pa motorvigarna i Tyskland 2005
for fordon 6ver 12 ton. Vigavgiften differentierades efter emmissionsgrupp.
Syftet var att flytta gods fran vig till jairnvdg och inre vattenvig for att
minska miljopaverkan och tringsel. Samtidigt har f6ljande citat hittats:
Germany, as Europe's number one transit country, has to ensure that do-
mestic and foreign users of its infrastructure make an appropriate contribu-
tion to its funding.

1 januari 2009 infordes ett nytt system for motorvigstullar for tunga fordon,
ddr fordon med partikelfilter och lagt utslidpp betalar betydligt mindre. Sta-
ten ska ocksa ge 100 000 euro arligen i incitament till akare som vill kdpa
miljovénliga fordon. Avgifterna ska ga till infrastruktursatsningar. Avgifts-
nivaerna speglar de verkliga infrastrukturkostnaderna och #r ddrmed i linje
med EU:s Eurovignette direktiv.

9. Anvéndarnas réttigheter och skyldigheter

Tyskland ligger efter inom detta omride enligt ASSESS-studien. Ar 2005
antogs en ny reglering som implementerade EU-direktivet om flygresenirers
rittigheter.

Tyskland har stirkt funktionshindrades position nér det giller tillgdnglighet i
trafiken genom att anta Act on Equal Opportunities for Disabled Persons
och anpassat flera lagar som t ex the Local Authority Transport Infrastruc-
ture Financing Act, the Carriage of Passengers Act, the Construction and
Operation of Railways Regulations, the Civil Aviation Act and the Federal
Trunk Roads Act.

I sitt remissvar pa halvtidsoversynen betonar Tyskland att noggrann hénsyn
bor tas till europeiska mervirdet, sirskilt for forslag om att garantera grund-
laggande passagerarrittigheter for alla transportslag mot bakgrund av alla de
europeiska rittsakter som redan finns eller dr pa vig att antas.

10. Utveckla stadstrafiken

Kollektivtrafiken 1 tyska stider var enligt halvtidsdversynen relativ konkur-
renskraftig mot bil. Tit service, busskorfilt och bra linjenét framhalls i AS-
SESS-studien, som bedomde att Tyskland arbetade enligt plan inom WP-
omradet.

Det dr Federalstaterna som har ansvar for regionalplanering, medan kom-
munerna har mindre ansvar @n i Sverige. Federalstaterna utvecklar planer
som beror regional kollektivtrafik men dven stadstrafik.

Kollektivtrafiken ses som en viktig del for hallbar rorlighet. Tyska staten
satsar 8,5 miljarder Euro arligen dir ca 75% #r avsedda for de gamla “Ost-
tyskland”. Staten satsar ocksa pa cykling och att dess andel ska 6ka. 100
miljoner Euro arligen l4ggs pa nya och befintliga cykelvigar.

Tyskland inforde regler om mérkning av miljobilar som tradde i kraft 2007.
Detta var ett svar pa EU:s direktiv om luftkvalitet och det faktum att flera
tyska stdder inte uppfyller luftkvalitetskraven. Mérkning av bilar dr en forut-
sdttning for att minska trafik i s k Grona Zoner. Reglerna giller personbilar
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och yrkestrafik som far klistermérke som anger hur mycket emissioner de
sldpper ut. Flera stider har for avsikt att inféra grona zoner, dvs inte sldppa
in gamla bilar med hoga emissioner i zonen. Omadrkta bilar kan kora in i zo-
nen men fa da bota.

Med den senaste utvecklingen i beaktande gor vid beddmningen att Tysk-
land har en hog implementeringsgrad.

11. Ny teknik och alternativa brénslen

Regeringen har tagit fram ett atgirdspaket som omfattar teknik, reglering
och prispolitik, investeringar och information for att miljéanpassa transpor-
terna. Man kommer fokusera pa minska transporterna och ¢ka energieffekti-
viteten genom incitament, optimering av transporter och alternativa brinslen
och fordon, intensiv information om trafikantbeteende.

Inom ramen for National Sustainable Development Strategy med malar 2020
finns en brinsestrategi enligt vilken resurser satsas pa de mest lovande alter-
nativen och deras anvindning. Man 4r motstandare till skynda pa utveck-
lingen utan menar att de maste ske i samspel med industrin.

Alternativen Tyskland satsar pa dr bl a effektivisering av bensin- och
dieselmotorer, hybridmotorer, brinsleceller och biobrénsle. Pa lang sikt tror
man att syntetiska biobrédnslen och vitgas kommer vara basen for brinsle-
forbrukningen. Man tror att fornyelsebara brinslen kan sta for 10-20 % ar
2020, att jaimfora med att 1,8 % av brinsleforbrukningen 2004 var biobrin-
se.

IV. Kontrollera effekterna av globaliseringen

12. Kontrollera effekterna av globaliseringen

Tyskland och dess rymdindustri dr sedan linge mycket engagerade 1 Galileo.
Tyskland anordnar en arlig konferens med industrin om Galioleo for att
frimja dess framtida anvéndning.

For att EU ska kunna skapa internationell opinion menade Tyskland att det
kridvdes en samordningsmekanism som involverar medlemsstaterna och de-
ras minoriteters syn.

3.6.3 Paketet om grénare transporter
Tysklands respons pa paketet om gronare transporter var foljande:

Tysklands intresse dr att beakta ekonomi, ekologi, inte drabba enskilda plat-
ser eller snedvrida konkurrensen. Aktiviteter ska koncentreras pd framtids-
dugliga omraden och subsidaritetsprincipen ska bevaras.

Intitiativ med héinsyn till hallbar trafik liksom okat gemensamt anvindande
av teknologistandard inkl vidareutveckling pa europeisk niva stods. I det in-
gar att ytterligare testa konkreta enskilda dtgdrder.

Ytterligare finansbelastning for Tyskland bor undvikas. Konkreta atgdrder,
sdrskilt forslag inom jdrnvdgsomrddet, bedoms kunna fa finansiella verk-
ningar pd de nationella hushdllen.
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Internalisering av de externa transportkostnaderna

Tyskland vill fa en stor flexibilitet inom de europeiska ramarna, sa att de kan
utforma en ekonomiskt och ekologiskt riktig trafikpolitik som hindrar struk-
turell eller regional snedvridning av konkurrensen och inte drabbar vissa
platser. Det tyska vigtullssystemet ska sikras och fortsitta fa mojlighet att
oka incitament till hallbara transporter.

Oversyn av direktivet om avgifter pa tunga godsfordon
Samma kommentar som ovan gavs pa detta av BMVSW.

UBA anger att utifran erfarenheterna i Tyskland sa bor vigavgifter for vig-
gods i Europa vara mera bindande och alla viktiga externa kostnader bor in-
kluderas (klimatpaverkan, olyckor och intrang #r inte med nu). Det bor vara
bindande att underordnade végnit inkluderas for att undvika omflyttning av
godstrafik och didrmed negativa effekter till underordnade nitet. I utvirde-
ringen av deras vigavgiftssystem for tunga fordon fore 2009 visades att an-
talet tunga fordon i klassen strax under 12 ton 6kade for att undvika végav-
gifter.

I sitt svar pa halvtidsoversynen var Tyskland positivt till samradsprocess om
avgiftssystem och menar att den bér omfatta en ordentlig analys av befintli-
ga avgiftssystem for att etablera tekniska och politiska behov for framtida
initiativ. Den allménna boérdan for de som berors bor tas i beaktande i pro-
cessens start.

Inf6r dndringen av Eurovignette Directive ville Tyskland - baserat pa sin er-
farenhet - peka pa svarigheterna med en EU-bred metod for att bestimma
infrastrukturkostnader och avgifter, bade for enskilda fardsitt och for inter-
modala kedjor. Tyskland tycker det borde ricka att faststélla vissa principer
och uppna en hogre transparens och harmonisering pa omradet med enskilda
fardsitt. Daremot hade det varit virdefullt med en gemensam modell for att
skatta de externa kostnaderna, dven om de enskilda medlemslinderna sjilva
bor bestimma om de ska inkludera dessa i avgifterna.

Minska bullret fran jarnvdgen

I Masterplan for Freight and Logistics finns en atgird som ska inforas inom
fem ar som ett svar pa EU:s forslag om buller. Tyskland ska ger incitament
for att justera godsvagnar for att minska buller genom att infora differentie-
rade sparavgifter baserat pa bulleremissioner.

3.6.4 Gronbok Mot en ny kultur fér réorlighet i stader

Tyskland har vilkomnat Kommissionens initiativ att sitta igang en bred dis-
kussion kring stadstrafik genom att som ett forsta steg ta fram denna gron-
bok inom ramen for subsidaritetsprincipen. De tror att gronboken skulle
kunna ha haft en effekt om den planerade handlingsplanen hade getts ut.
Men denna har som tidigare ndmnts blivit forsenad.

3.6.5 Slutsatser

Tyskland har tagit till sig EU:s transportpolitik i valda delar. Implemente-
ringen av de trafikslagsspecifika atgiarderna pa godsomradet ar klart, bortsett
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fran nir det giller avreglering av tagtrafik. De dr ocksa langt framme med
att internalisera kostnaderna och kring forskning pa brinsle- och fordonsom-
radet. Tyskland har inte satsat pa infrastruktur i TEN-T i samma grad som
andra lidnder och ligger darfor efter pa det omradet. Pa 6vriga omraden, dir
ansvaret inte ligger helt pa nationell niva dr implementeringen beroende av
planer pa delstatsniva.

m Rorlighet eller tillgdnglighet

Tyskland dr rorlighetsinriktat pa nationell niva. De har tagit intryck av Keep
Europe Moving och anvinder sjdlva samma begrepp. Tyskland har fler eko-
nomiska styrmedel for att styra trafiken till miljovinligare fardslag. De tar
upp ocksa upp i sin Freight and Logistics Masterplan att onddiga transporter
bor undvikas genom logistik. Diskussionen om att undvika transport finns
dock i Tyskland i hogre grad dn sa, men ej politiskt stodd pa nationell niva.

UBA anger att halvtidsoversynen inte hade fokus pa att undvika trans-
porter i — och med det forebygggande av miljoeffekter. Huvudfokus var
istdllet att forbdttra effektiviteten med tekniska losningar. Fokus pa inf-
rastrukturbyggande saknas i samband med markanvindning och frag-
mentering. Drivkrafterna bakom transporter adresseras inte.

Tillviixt i transportvolym beror pd eller dr t ex ocksa konsekvensen av
infrastrukturbyggande, t ex motorvdgar och flygplatser leder till induce-
rad trafik. Det dr viktigt att inte oka kapaciteten for en okande transport-
volym med ny infrastruktur. Sa UBA betonar kraftigt behovet av fler mal
pa transporter I Europa — sdrskilt pa transportbehov for att paverka di-
mensionen och nodvindigheten av ny transportinfrastruktur.

Delstaterna har ansvar for Regionalplanering och pa den nivan &r Ereich-
barkeit (tillginglighet) ett begrepp.

m Centralisering eller decentralisering

Tyskland motsitter sig i sina remissvar pa halvtidsoversynen en alltfor hart
driven centralisering. De tror inte det dr effektivt och det skapar onddig by-
rakrati. Istdllet forordar de samrad med industrin, att bygga pa befintliga
strukturer och dverenskommelser. Sérskilt motsétter de sig centralisering i
lokala fragor. Det sdger t ex:

m Tyskland vilkomnar att halvtidsoversynen lyfter fram dialog med
medlemsldnder och industrin. Detta tros leda till att brett samrad och
vid behov att konsekvensanalys genomfors innan t ex ny lagstiftning
trdader i kraft. Endast pa detta scitt kan ett europeiskt mervdrde uppnds
och onddig reglering och byrakrati undvikas. De vilkomnar att Kom-
missionen kommer att folja subsidaritetsprincipen strikt i all lagstift-
ning.

®m De vilkomnar Kommissionens kommentarer om subsidaritetsprinci-

pen sdrskilt ndar det gdller lagstiftning inom stadsutvecklingsomradet
och kollektivtrafik.
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m Det dr endast meningsfullt att de europeiska byraerna ska fa fler upp-
gifter om motsvarande uppgifter sker helt centraliserat och att med-
lemsldnderna inte ansvarar for dem mera.

m Fran tyskt perspektiv dr det att foredra att utnyttja befintliga bi- eller
multilaterala samarbetsdoverenskommelser. Att stirka EU sikerhets-
rdd ser man inget behov av (om det dkar pa ytterligare en niva,).

I fragor kring att skapa den inre marknaden &dr Tyskland déremot for centra-
lisering, fast utan detaljstyrning.

Angaende kopplingen till linder utanfor EU har Tyskland foljande forvint-
ningar pa EU:

m Utveckla externa relationer inom flygnéringen..

m Utveckla europeisk siékerhetsstandard inom alla trafikslag mot terro-
ristattacker och se till att de accepteras ldnder utanfor EU sa att de inte
utgor hinder mot internationell handel.

m Galileo-projektet for att gora EU oberoende inom sattelitnavigering
och se till att Tyskland och EU:s industri far utdelning for insatserna

m Sikra EU:s konkurrenskraft med hjilp av Agendan for Godstranspor-
ter.
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3.7 Osterrike

Osterrike har valts utifran att landet #r ett transitland med tringsel- och mil-
joproblematik. Inventeringen bygger pa bidrag fran personer vid Federal
Ministry for Transport, Innovation and Technology (BMVIT). Komplette-
rande information har inhdmtats via BMVIT:s och Ministry of Life’s (som bl
a handhar miljo) hemsidor och de nyckeldokument som finns utlagda dér.

3.7.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man sdga att Osterrike har kommit langt inom
WP4-omrade 7-8, dvs Oka trafiksidkerheten och utforma en effektiv avgifts-
politik, se Tabell 3.29.

Tabell 3.29. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos

© 00 N O o b~ W N =

_ a
n = O

2010 enligt ASSESS samt Trivectors beddmning 2009 fér Osterrike.

Utfall 2005 Prognos 2010 2009

(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)
Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Vitalisera jarnvagssektorn
Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga miljékrav
Framija transporter till sjéss och pa inre vattenvagar
Frémja intermodalitet
Forverkliga det transeuropeiska transportnéatet
Oka trafiksakerheten
Utforma en effektiv avgiftspolitik
Resenarernas rattigheter och skyldigheter
Utveckla stadstrafiken
Ny teknik och alternativa brénslen

Kontrollera effekterna av globaliseringen

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren dr:

m Transport Masterplan for Austria 2002 (GVP-0)
m Austrian Road safety programme 2002-2010

® Austrian Klimatstrategi, revidering 2007 (Anpassung der Klimastrategie
Osterreichs zur Erreichung des Kyoto-Ziels 2008-2012)

m Nationell cykelplan 2006 (Masterplan Radfahren — Strategie zur Forde-
rung des Radverkehrs in Osterreich)

m Nationell inre-vattenvigsplan 2007 (NAP) (Nationale Aktionsplan Bin-
nenschifffahrt)

Ingen

Lag

Mellan

Hoég
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3.7.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

I Osterrike okar andelen gods pa jarnvig, men samtidigt sker en okning av
transporterna totalt, se tabellerna nedan. Sedan 1990 har det skett en kraftig
okning av transporterna pa bade vig och jiarnvig, och koldioxidutsldppet har
okat med 85 %. Fore ar 2000 var investeringarna pa vig storre dn pa jarn-
vig, men sa 4r inte fallet ldngre.

Tabell 3.30. Langd per transportsatt i Osterrike. Kalla: EC, Energy and transport in figures 2007.
Vag Total langd motorvag (km) 1633 1677
Jarnvag Total langd (km) 5655 5691
Inlands sjévagar L&ngd som anvands (km) 351 351
Tabell 3.31. Godsets férdelning pa trafikslag i Osterrike. Kélla: EC, Energy and transport in figures
2007.
2002 2006

Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %
Vag 38,50 58% 39,19 56%
Jarnvag 17,13 26% 20,98 30%
Inlands sj6évagar 2,85 4% 1,84 3%
Pipeline 7,96 12% 7,64 1%
Summa 66,435 100% 69,643 100%
Tabell 3.32. Persontransporter per transportsatt i Osterrike. Kalla: EC, Energy and transport in

figures 2007.

2002 2006

Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 68,0 76% 71,9 76%
Buss 9,3 10% 9,3 10%
Jarnvag 8,8 10% 9,3 10%
Metro, sparvagn 3,6 4% 3,9 4%
Summa 89,69 100% 94,381 100%
Tabell 3.33. CO2-utslapp fran transporter i Osterrike inkl bunkrar. Kélla: EC, Energy and transport

in figures 2007.

Férandring

1990-2006
| miljoner ton 13,3 19,4 24,6 86%
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ASSESS-studien bedomde att Osterrike inforde Vitbokens étgirder inom
prioritetsomrdde I. Ateruppriitta balansen mellan transportsiitten enligt plan
2005, for alla omraden utom Forena tillviixt inom flyg med hoga miljokrav
diir de lag efter. Tills 2010 bedomde ASSESS att Osterrike skulle ha infort
WP1 och WP3 fullt ut, medan WP 2, 4-5 6vriga fortsatte i samma takt.

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

Transport Masterplan for Austria (GVP-O) fran 2002 inneholl viktiga vig-
projekt. De inhemska projekten dr nu i princip fardiga och vigar mot grann-
landerna i Oster prioriteras Tjeckien, Slovakien och Ungern. Miljohénsyn har
stor betydelse i infrastrukturplaneringen.

Satsningarna i GVP-O finansieras med vignette for bilar och vigtullar for
tunga transporter pa primarnatet.

Austrian Road safety programme innehaller atgdarder som innebér rattvis
konkurrens och Overvakning av sociala regler i och trafikregler i enlighet
med EU:s bestimmelser.

Osterrikiska vigforetaget ASFINAG (the Austrian toll motorway network
operator) ska t o m 2009 investera 6,5 miljarder Euro och ldgga drygt 1,7
miljoner pa underhall. Investeringarna finansieras med lan som aterbetalas
med vigavgifter.

Osterrike vill aktivt paverka firdmedelsvalet med sina avgifter, men #ven
genom aktivt skapande av regioner. De ser problem med den vixande vig-
trafiken och dess effekter. Ca 30 % av befolkning stors av buller och vigtra-
fiken dr den storsta killan.

Regeringen sédger sig komma motsitta sig en ev uppluckring av EUs regler
kring lastbilars métt- och vikt (inga “Super-Trucks” pd Osterrikes viigar)
samt kor- och vilotider. The Labour Inspectorate for Transport (Verkehrs-
Arbeitsinspektion) skoter tillsyn av bl a kor- och vilotider.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Osterrike har forhillandevis hog jirnvigsandel och tig spelar en stor roll i
den Osterrikiska politiken, som aktivt forsoker framja hallbara transportval.

Atgirder pa nationell niva inriktas pa sparen, kombitransporter (rolling road)
och intermodala noder. Under 2008-2013 satsar regeringen 10,7 miljoner
Euro samt ytterligare ca 100 miljoner 2009 i ett konjunkturpaket, som bl a
ska ga till att sdkra farliga jarnvigskorsningar.

Austrian Federal Railways (OBB) har omstrukturerats i linje med EU:s poli-
tik. OBB har delats i ett infrastrukturbolag och ett forsiljningsbolag under
samma paraply. Hdarmed minksar subventioneringarna inom sektorn och
konkurrensen blir rittvisare. Det dr ocksa forsta steget mot reformering av
lokaltrafiken.

Ostterike har en del nationella tekniska regler som som inte helt stimmer
overens med "technical specifications for interoperability" (TSIs).



70

Trivector Traffic

The Labour Inspectorate for Transport (Verkehrs-Arbeitsinspektion) skoter
tillsyn av att Jarnvégslagen efterlevs.

3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Flygplan underhalls i enlighet med europeiska sidkerhetskrav, och Gversyn
av sdkerhetskrav sker av Austro Control GmbH.

Konsumentskyddsfrigor tas tillvara genom att Osterrike samarbetar i inter-
nationella forum dér regler tas fram.

Ministry of Life har tillsammans med Osterriska flygbolaget utvecklat ett sy-
stem dir flygpassagerare enkelt kan kompensera CO2-utsldppet av sina flyg-
resor.

I sin reviderade Klimatstrategi tar Osterrike upp flygtrafiken. Internationell
flygtrafik omfattas inte av Kyoto-protokollets mél, vilket Osterrike méste ef-
terstriavas, och EU:s forslag att omfatta flygtrafiken i handeln med utslidpps-
ritt nimns. Osterrike menar att det #r viktigt med europa-atgirder for att
gora flygetransporter mera energieffektiva. Osterrike har ett forskningspro-
gram for detta, TAKE OFF.

I GVP-O nimns att buller fréin flyg kring Wien bor minskas.

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvégar

Osterrike saknar kuster men har ritt till sjofart under Osterrikes flagg, s&
storsta frigan for Osterrike giller inrikes vattenvigar. Osterrike frimjar ak-
tivt godstransporter pa inre vattenvigar, med tanke pa ekonomi, miljobelast-
ning, markansprak, och det &r helt enligt EU:s transportpolitik.

Donau forbinder i kombination med andra vattenvédgar Nordsjon med Svarta
havet. Satsningar sker lings Donau, och flaskhalsar i Tyskland och Ungern
pekas ut som problem for internationell handel.

D4 Osterrike var ordférandeland 2006 fokuserade de frigan om inre vatten-
fart. En nationell handlingsplan (NAP) togs da fram. Atg'arder har planerats i
samarbete med miljévianner och tills 2010 ska 80 miljon Euro investeras.
Syftet dr att avlasta vignitet fran godstrafik som istéllet gar intermodalt del-
vis pa Donau.

Ett pilotprogram togs fram for att utveckla intermodala godstransporter, det
4r nu forldngt till 2013. Parallellt med Osterrikes ordforandeskap lades EUs
NAIADES-program fram. Osterrike var engagerat och troligtvis drivande till
detta.

I en ldgesrapport for NAP 2008 tas internationella aktiviteter upp. Det fram-
gar att Osterrike vill forcera de europeiska handlingsplanerna och aktivt bi-
dra till harmonisering av lagar. Daremot togs inte miljo upp.



71

Trivector Traffic

5. Frdmja intermodalitet

Osterrike satsar mycket pa intermodalitet vilket nimnts ovan. Det satsar
ocksa pa innovativ transportpolitik, 6kad fyllnadsgrad i godsfordon genom
ITS.

De har medverkat i ett logistikprojekt Alpine Freight Railway project ("Alp-
FRail") som avslutades 2007 och stoddes av Interreg.

Osterrike deltar tillsammans med Frankrike och Schweiz i frigor kring Alp-
transporter.

Det finns ocksa en forening CombiNet som grundades 2007, vilken bestar
av ett nitverk foretag i Osterrike och utlandet. Dess mal dr informationsut-
byte, att forbittra forhallanden for kombitrafik och dra igdng gemensamma
projekt.

1. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network

Osterrike 13g 2005 efter plan med att bygga bort flaskhalsarna, men bedom-
des kommit i fas tills 2010, enligt ASSESS. Nationella projekt och finasie-
ring av dem har beskrivits ovan och de flesta projekten ryms av TEN-T-
nédtverket, som har malet att skapa flera korridorer. Tagsatsningar &r viktiga
for Osterrike, och de flesta TEN-T jirnvigsprojekt har genomforts eller #r
planerade.

Av de 30 prioriterade projekten inom TEN-T ingér Osterrike i 4 jirnvigs-
projekt, ett motorvigsprojekt och ett inre vattenvigsprojekt.

Under perioden 1995-2005 fick Osterrike ca 200 miljoner Euro i stod till
TEN-T-projekt. Storsta delen har gatt till Brenner—passet och Donau, vilka
4r tva av de prioriterade projekten. Dirutover har Osterike fatt stod for inre
vattenvigar, vigar, flyg, och transport management. Osterrike #r positiva till
revisionen av TEN-T riktlinjerna i april 2004, eftersom det innebar att Oste-
rike ingar i 6 axlar istdllet som tidigare endast en axel. For perioden 2007-
2013 uppskattas EU-bidragen uppga till 670 miljoner Euro.

Prioritetsprojekten som Osterrike ingér i 4r:

Nr 1 —jirnvig: Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina-Palermo
Nr 17 - jirnvidg: Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava

Nr 18 — vattenvig: Rhine/Meuse-Main-Danube

Nr 22 jarnvédg: Athina—Sofia—Budapest—Wien—Praha—Niirnberg/Dresden
Nr 23 - jirnvidg: Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien

Nr 25 — motorvég: Gdansk-Brno/Bratislava-Wien

Projekt 1 har redan nédmnts eftersom Tyskland ér delaktigt i det. Brennerpas-
set i Osterrike #r komplicerat, en MKB pagar och finansieringsmodell ska
fastdllas. Arbetet beriknas paga 2010-2022.
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Projekt 17 har ocksa namnts tidigare eftersom bade Polen och Tyskland dr
delaktiga. Arbetet framskrider, avtal har slutits mellan grannlénder.

Vattenvigen nr 18 ir halvt klar, Osterrike har gjort en stor del, men det éter-
star forstudier kring Wien for att sikra bade farbarhet och Natura 2000 (av
EU klassat omrade for bevarande av bilologisk mangfald). Vattenvigen Gs-
ter om Wien beridknas vara klart 2015 och da har 200 miljoner satsats.

Projekt nr 22 har kommit drygt en fjirdedel, och Osterrikes del ir klar.

Motorvig nr 25 #r pa ging eller ska start fore 2010 pa den Osterrikiska de-
len. Den sodra delen i Osterrike har betalats med PPP.

Osterrike kommer totalt att investera 15-20 miljarder euro, dir storsta delen
investeras under perioden 2007-2013. Over hela perioden ligger de pé plats
8 sett till investeringarnas storlek. Bidragsandelen fran EU 4r mycket liten,
ca 2%. Staten betalar néstan allt sjdlv, men som tidigare nimndes &r det vig-
avgifter som anvinds. Osterrike tillhor de linder som fir satsa mest pA TEN-
T sett till BNP EU27 under 2007-13, drygt 1 procent av BNP.

Majoriten av Osterrikes projekt #r alltsi forsenade, men Progress report for
TEN-T 2008 siger samtidigt att tidplanen fran borjan var orealistisk. Byg-
gande over Alperna ir komplext. Ovriga orsaker till forseningar dr bristande
finansiering, bristande samordning, forberedelse och planering samt regel-
missiga hinder. Samordningsproblemen har delvis 16sts med hjélp europeis-
ka samordnare som till kom 2005. Regelmissiga hinder giller t ex att pro-
jekten maste genomga MKB, samrad etc, i linje med EUs regelverk.

Ill. Placera anvéandarna i centrum fér transportpolitiken

7. Oka trafiksdkerheten

ASSESS bedomde att Osterrike fullt ut hade implementerat denna WP-
policy 2005. Detta baserades pa de mal och de atgirder som Austrian Road
safety programme 2002-2010 foreslog. Dess mal var att halvera antalet dod-
olyckor, liksom vitbokens.

Atg'ardsomréiden omfattande alkohol och droger, hastigheter, forarutbild-
ning, fotgdngarsikerhet, trotthet i trafiken, moped/mc-forare, avstandshall-
ning, ljus dagtid, trafikutbildning, infrastruktur och fodonsteknik. Aven om-
raden som Vitboken specifikt pekat ut fanns med, sasom t ex. haveriunder-
sokningar och sikerhet for tunga fordon.

Antalet doda har minskat, men Osterrike kommer troligtvis inte uppna en
halvering tills 2010. Olycksnivan #r nu strax hogre #n snittet for EU27, se
tabell 3.34.

Under sitt ordférandeskap 2006 var trafiksidkerhet det andra omradet som
Osterrike prioriterade nir det giller transporter, och de holl en konferens for
Transportministrarna som fokuserade pa vigsidkerhet for att hitta en gemen-
sam politik for att 6ka trafiksékerhet inom alla transportsektorer.



73

Trivector Traffic

Tabell 3.34. Antal déda i vagtrafikolyckor i Osterrike. Kélla: EC, Energy and transport in figures
2007.
2006 Forandring Per 10 miljar- Per miljoner
der pkm 2006 invanare 2006
Antal déda 976 730 -25% 100 88
(EU27 90) (EU27 87)

8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

ASSESS bedomde att Osterrike fullt ut hade implementerat denna WP-
policy redan 2005, och faktum &r att Osterrike ér ett foregangsland inomom-
radet.

Sedan 1997 forekommer tidsdifferentierad vignette for ldtta fordon, végtul-
lar vid alppassager och avstandsbaserad vigtull for tunga fordon.

Osterrikes mal ir att internalisera de externa kostnaderna. Det #r oklart hur
Osterrike har anpassat sig efter det nya EU Eurovignette-direktiv. Kli-
matskatt pa vagavgifterna diskuteras.

BMVIT samarbetar med Ministry of Life kring frigan om vigavgifter. I Os-
terrikes Klimatstrategi sigs att internalisering av externa kostnader i hogre
grad leder till 6kad kostnadsmedvetenhet i transportsektorn. Pa kort sikt bor
dérfor kontroll av sociala och sdkerhetsforeskrifter bidra.

9. Anvéndarnas réttigheter och skyldigheter (vitboken)

ASSESS-studien hade ingen uppgift pa ur Osterrike 14g till pa detta omrade.
Det angavs enbart att Osterrikiska tagbolag ersatt resendrer vid forseningar.
Inte heller Trivector har hittat nagot.

10. Utveckla stadstrafiken

ASSESS-studien bedomde att Osterrike arbetade enligt plan inom WP-
omradet. BMVIT vill ka andelen gang- och cykeltrafikanter, och arbetar
med att minska olycksrisker for dem, anpassa trafikregler, informera, forsk-
ning och utveckla Bike&Ride. En Nationell cykelplan togs fram 2006 pa ini-
tiativ av Ministry of Life.

Stadstrafik nimns inte i GVP-0O, utan det faller istillet inom regionernas
/stidernas ansvarsomride. I Osterrikes nyligen reviderade Klimatstrategi
framhivs vikten av bra kollektivtrafik i stdder och ett antal atgéirder tas upp,
bade inom mobility management (MM), gang- och cykel, kollektivtrafik och
fysisk planering (fortitning, undvika externetableringarar).

Ministry of Life haller i fragan om hallbar trafik. De har startat ett MM-
program Klima:aktiv med flera malgrupper, allt fran foretag/organisationer
till skolor, som ger rad mm om hallbart resande och transporter.

Det finns ocksa klimat- och energifonder som stottar projekt kring regional
och lokal kollektivtrafik och mobility management.
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11.Ny teknik och alternativa brédnslen

Osterrike har uppfyllt Biobrinsledirektivet och hade redan 2005 2,5% andel
biobrinsle i transportsektorn.

Osterrike satsar mycket pa ITS, och det #r ett av de omrade dir Osterrike #r
starka. BMVIT satsar pa teknikutveckling for effektiva, hallbara och miljo-
véinliga och siker transport. Inom A3programmet utvecklas nya brinseln
och fordon i samarbete mellan forskning och foretag. I ISB Impuls pro-
grammet utvecklas tdg avseende interoperabilitet och bullerminskning. Inom
12 programmet utvecklas ITS t ex realtidssytem, intermodalitetskoncept, etc.

Enligt Ekologilagen fran 2007 ges férmaner far miljéfordon, t ex biobréns-
ledrivna bilar och de som slidpper ut mindre dn 120g CO»/km. I Osterrikes
Klimatstrategi foreslas forcering av inforande av biobrinsle och miljobilar.

3.7.3 Slutsatser

Generellt sett har Osterrike implementerat prioritetsomrade 1 (iteruppritta
balansen mellan transportsitten), och de gor sitt bésta nér det giller att eli-
miniera flaskhalsarna. P4 trafiksikerhetsomradet har Osterrike helt anammat
EU:s maél, och dir Osterrike ocksd paverkat den fortsatta politiken. Det
samma kan sigas gilla for inre vattenvigar. Nar det giller vigavgifter dr Os-
terrike snarare helt och hallet foregangare som inspirerat EU. Det dr vért att
notera att GVP-O #r ganska gammal. Den utarbetades direkt efter Vitboken.
Nir det giller t ex omradena stadstrafik giller istéllet Klimatstrategin som
reviderades 2007.

m Rorlighet eller tillgdnglighet

Osterrike ir ingen rorlighetsforesprikare, utan GVP-O understryker att ond-
diga transporter ska himmas, att transporter ska ske med miljovénliga trans-
portsitt i storsta mojliga utstrackning. Medel for detta dr avgiftspolitiken
samt en medveten syn pa hur man ville att regioner skulle utvecklas. Aven
om de funderar i termer av regioner har de samma utveckling som i Sverige
med Okat resande pga externa affirsetableringar, allt mera langviga pend-
ling, 6kat markbehov for bebyggelse och trafikanldggningar och samt 6kade
tringselkostnader. Den nya Klimatstrategin understryker att det inte riacker
med tekniska medel, och den tar upp MM-atgérder m fl.

m Centralisering eller decentralisering

Under Osterrikes ordforandeskap 2006 var subsidaritetsprincipen upp till
diskussion. Osterrike vilkomnade den ckade oppenheten/transparensen. De
motséger sig att EU sdnker krav som skulle ge mer negativa effekter av den
tunga transittrafiken, Super-trucks etc.

m Kirna eller periferi

I GVP-O var mélet att stirka Osterrikes position som centralt transitland i
EU, samtidigt som skillnader mellan medlemslénder skulle minskas. Det in-
nebir for Osterrikes del att bide satsningar i nord-sydlig och ost-vistlig rikt-
ning var onskvirda.
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m Kopplingen till linder utanfor EU

Under sitt ordférandeskap sgnade Osterrike uppmirksamhet &t globala fré-
gor. Detta gillde dock inte transporter specifikt. I Klimatstrategin tar de upp
att flygtrafiken maste riknas med i Kyoto-protokollet.
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3.8 Storbritannien

Inventeringen bygger pa ASSESS-studien samt dokument om Storbritanni-
ens transportpolicy och remissvar som Trivector fatt av en representant pa
Departement for Transport.

3.8.1 Sammanfattning

Sammanfattningsvis dr Trivectors bedomning att Storbritannien kommit
langt inom vig, jarnvdg och flyg (WP 1-3), trafiksdkerhetsomradet (WP 7),
avgiftsomradet (WP 8) och stadstrafikomradet (WP 10). Storbritannien har
till skillnad mot andra EU-ldnder lyckats 6ka person- och godstrafiken med
tag mer #n trafiken pa vig.

Tabell 3.35. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, utfall 2005 och prognos

© 00 N o o

11
12

2010 enligt ASSESS samt Trivectors beddmning 2009.
Utfall 2005 Prognos 2010

2009

(ASSESS) (ASSESS) (Trivector)

Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn
Vitalisera jarnvagssektorn

Férena tillvaxten inom flygtrafiken med héga
miljokrav

Framija transporter till sjéss och pa inre vat-
tenvagar

Frédmja intermodalitet

Forverkliga det transeuropeiska transportnéatet
Oka trafiksakerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik
Resenarernas réattigheter och skyldigheter
Utveckla stadstrafiken

Ny teknik och alternativa brénslen

Kontrollera effekterna av globaliseringen

Viktiga policydokument som har tagits fram de senaste aren ér:

m Delivering a Sustainable Transport System, nov 2008.
m Towards a Sustainable Transport System, oktober 2007

I dessa dokument #r det tva studier — Eddington-studien och Stern-studien-
som dr sdrskilt framtridande och som bildar utgangspunkt for de mal som
tas upp. Det &r tydligt i savil policydokument som i remissvar att miljofra-
gorna har en framtrddande roll och att man ser att transportsektorn star for
en av de storsta utmaningarna nagonsin. Det dr dock svart att se direkta
kopplingar till EU:s policydokument.

Ingen

Lag

Mellan

Hoég
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3.8.2 Implementering av policys och atgérder i Vitboken

I. Aterupprétta balansen mellan transportsétten

Under de senaste aren har mangden gods pa jarnviag okat med 25 % i Stor-
britannien, se Tabell 3.36. Samtidigt har midngden gods pa vig bara okat
med 5 %, vilket gor att andelen gods pa vig faktiskt har sjunkit nagot. Pa
persontrafiksidan har taget ocksa okat mest, ca 17 % vilket kan jamforas
med personbilstrafiken som okat med ca 13 %, se Tabell 3.37.

Tabell 3.36 Transportmedelsférdelning for godstrafik i Storbritannien. Kélla: EC, Energy and
transport in figures 2007.

2002 2006

Miljarder tonkm Andel i % Miljarder tonkm Andel i %
Vag 164,04 85% 172,18 83%
Jarnvag 18,50 10% 23,12 11%
Inlands sj6évagar 0,18 0% 0,16 0%
Pipeline 10,94 6% 10,80 5%
Summa 193,65 100% 206,26 100%
Tabell 3.37 Transportmedelsférdelning for persontrafik i Storbritannien. Kalla: EC, Energy and

transport in figures 2007.

2002 2006

Miljoner pkm Andel i % Miljoner pkm Andel i %
Personbil 677,0 88% 686,0 87%
Buss 47,0 6% 50,0 6%
Jarnvag 39,9 5% 47,0 6%
Metro, sparvagn 8,3 1% 9,1 1%
Summa 772,2113 100% 792,104 100%

Den omférdelning av investeringar fran vég till mer jarnvig verkar alltsa ha
gett resultat. Vigtrafikinvesteringarna har minskat kraftigt i Storbritannien
sedan 90-talet. Idag dr investeringarna i vdg och jdrnvédg av ungefdr samma
storleksordning

Tabell 3.38. CO2-utslapp fran transporter i Storbritannien inkl bunkrar. Kalla: EC, Energy and
transport in figures 2007.

Férandring

1990-2006
| miljoner ton 26,8 34,0 39,6 24%

1. Hoj kvaliteten i vagtransportsektorn

Enligt ASSESS-studien var graden av implementering av denna WP-policy
lag i Storbritannien 2005.

Storbritanniens strategi inom vigtransportsektorn stimmer vil 6éverens med
EU:s vitbok enligt ASSESS-studien. Det nya kor- och vilotidsdirektivet &r
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infort och strategin tar dven upp sidkerhetsfragor som hardare krav pa over-
vakning.

I transportpolicyn framgar att nya vigar ska frimst byggas for att 16sa trafik-
sikerhets- och trangselproblem och att i forsta hand bér man férsoka uppna
ett mer effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Vigtrafiken har i Storbritannien understigit BNP de senaste aren.

2. Vitalisera jérnvdgssektorn

Storbritannien har sedan linge en avreglerad marknad for savil gods- som
persontrafik, i enlighet med Vitbokens riktlinjer.

De strategiska planerna pa jairnviagsomradet tar i 6vrigt upp flera mal och at-
girder som ligger i linje med Vitbokens; Utveckling av sdkerhetssystem
(ERMTS), byggande av hoghastighetslinjer for person- och godstrafik, for-
bittring av punktlighet etc samt malet att 6ka jarnvdagens andel av gods-
transporterna.

3. Férena tillvédxten inom flygtrafiken med héga miljékrav

Storbritanniens strategi for flygtrafiken framgar av dokumentet The Future
of Air Transport White Paper fran December 2003. Strategin behandlar moj-
ligheten att tillgodose den vixande persontrafiken med flyg tillsammans
med behovet att skydda miljon och uppna en hallbar tillvixt. Tre ar senare
kom en uppfoljningsrapport som sérskilt lyfter fram de miljoméissiga utma-
ningarna.

En nyckelfraga som Storbritannien drivit i EU r att forsoka fa flyget att ta
de miljomissiga kostnaderna i storre utstrickning. Ett flertal utredningar
inom detta omrade har gjorts under 2007 och 2008, bl a hur vil flyget tdcker
sina miljomaissiga kostnader samt forslag pa benchmarking mellan flyg och
flygbolags miljoprestanda. I bérjan av 2007 dubblerade Storbritannien skat-
ten pa flyget. Flyget ingar ocksa numera i de europeiska utsldppsritterna.

Strategin stodjer utvecklingen av regionala flygplatser. Tillvixten ska till
storsta delen ske genom en utokning av kapaciteten pa de befintliga flygplat-
serna och bittre utnyttjande, inte minst runt London. Strategin omfattar ock-
sa krav pa miljokonskevensbedomning vid utbyggnad. Strategin lyfter dven
fram buller som en sérskilt viktig fraga i miljokonsekvensbedomningen. Fle-
ra forbittringar har gjorts och man driver pa utvecklingen av lagbullrande
plan genom forskning. 2002 hade antalet bullerstérda kring de fyra storsta
flygplatserna nistan halverats jimfort med 1990.

Utbyggnaden av Heathrow har debatterats linge, med avseende pa hur ut-
byggnad kan ske sa att miljokvalitetsmalen klaras. Manga har varit kritiska
till utbyggnaden.

4. Frdmja transporter till sjéss och pa inre vattenvégar

Storbritannien dr mycket beroende av sjofarten for handel med andra ldnder,
95 % av det godset i ton ridknat gar pa sjo. Policyn tar bl a upp 6kad kapaci-
tet, skatteforindringar, minskad reglering utan att paverka skyldigheter och
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milj6. Enligt ASSESS-studien finns det inte nagon koppling till europeiska
riktlinjer, utan Storbritannien har tagit fram sin policy utifran landets egna
forutsittningar. A andra sidan finn det inga tydliga riktlinjer i Vitboken och
de senare dokumenten inom sjofart. Policyns intentioner att stirka sjofarten
och minska regleringarna gar i linje med EU:s intentioner.

5. Frdmja intermodalitet

DAT ansvarar for regleringar och forskning inom godstransporter. DfT arbe-
tar for att uppmuntra Sverflyttning till jirnvdag och sjo fran vig. Bl a finns
det bidrag (freight grants) for att uppmuntra till 6verflyttning till jirnvig och
sjo. Bidragen erholls bara om det finns en tydlig miljovinst att flytta 6ver
godset till ett annat transportmedel. I en miljokalkyl pa webben kan gods-
transportorerna utvirdera hur ett mer miljomaéssigt alternativ skulle kunna se
ut.

DfT har ocksa ett best practise-program som innehaller exempel pa atgérder
for att effektivisera verksamheten och na en bittre miljoprestanda. Vidare
har regeringen bidragit till utbyggnad av godsterminaler (Freight Facilities
Grants, FFG). Detta stdod kommer dock att forsvinna da marknaden nu dr
mer konkurrenskraftig och inte lingre behover stodet. De godsterminaler vid
jirnvdg som planeras kommer t ex att finansieras av den privata sektorn.

1. Avldgsna flaskhalsarna

6. Forverkliga TEN-T, Trans-European transport network
Storbritannien dr involverade i fem prioriterade TEN-T-projekt:

m Nr 2, tagtrafiktunnel fran kanalen till London, klar.
m Nr9, Del av jarnvégslinjen Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer, klar

m Nr 13, utokning av viagkapaciteten mellan Irland och Benelux, arbete pa-
gar och beriknas i stort sett vara klart 2013.

m Nr 14, modernisering och kapacitetsforstirkning av jirnvdgslinjen vid
Englands vistra kust (West Coast Main Line), arbete pagar och beriknas
vara klart 2013.

m Nr 26, modernisering och kapacitetsokning av jarnvig och vidg mellan Ir-
land och kontinenten, arbete pagar pa vidg och jarnvdg Liverpool-
Kingston upon Hall och pa jirnvig Birmingham-Felixstowe. Jarnvig Ho-
lyhead och Crewe ska paborjas fore 2013. Till 2013 beriknas ca 75 %
vara genomfort (2006 var 40 % genomfort).

Som framgar ovan har allt arbete utom pa en linje paborjats. Projekten &r
dock forsenade gentemot den ursprungliga tidplanen da flera projekt skulle
vara klara till 2007 respektive 2010 men som nu skjutits till 2013.

Ill. Placera anvéandarna i centrum fér transportpolitiken

7. Oka trafiksdkerheten

Storbritanniens policydokument inom trafiksikerhet heter Tomorrow’s Ro-
ads: Safer for Everyone, och stricker sig till 2010. Malet 2010 dr en 40%-ig
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minskning av antalet doda och svart skadade i vigtrafikolyckor, jamfort med
1994-98. De uppfoljningar som gjorts visar att utvecklingen &r pa ritt vig.
Till 2005 hade en 33%-ig minskning uppnatts, ddremot har antalet doda inte
minskat sa mycket. Som framgar av Tabell 3.39 har antalet doda minskat
med 8 % mellan 2000 och 2006. Viktigt att notera i sammanhanhet &r att
Storbritannien trots liten fordndring de senaste aren dr ett av de bista ldnder-
na i EU pa trafiksikerhet om man ser till antalet doda och svart skadade per
invanare.

Tabell 3.39. Antal déda i vagtrafikolyckor i Storbritannien. Kélla: EC, Energy and transport in
figures 2007.

2006 Forandring Per 10 miljar- Per miljoner

der pkm 2006 invanare 2006
Antal déda 3 580 3297 -8% 48 54

De problemomraden som uppfoljningen identifierar som viktiga for det fort-
satta arbetet dr rattfylleri, bittre hastighetsanpassning och biltesanvindning.
Sérskilt utsatta grupper dr motorcyklister och unga forare.

En stor del av trafiksidkerhetsarbetet bedrivs, liksom i Sverige, pa lokal niva
med lokala trafiksikerhetsstrategier dir konkret kan ndmnas atgdrder som
sikra skolvigar och sikra gang- och cykelvigar.

8. Utforma en effektiv avgiftspolitik

Storbritannien #r positiv till utformandet av en avgiftspolitik. De anser att
avgifter som tar hinsyn till de interna och externa kostnaderna for transpor-
ter dr nddvéndigt. De har t ex varit drivande nir det giller forslaget att flyget
ska inga utsldppsritterna. De har ocksa infor trangselskatt i London, en at-
gird som overvigs for fler stider.

Nir det giller Eurovignette-direktivet om att tunga fordon ska betala en km-
taxa har Storbritannien dnnu inte fattat ett beslut, det vantas i mars 2009.

Juni 2007 genomfordes en utvirdering om EU-direktivet 2004/53 som hand-
lar om interoperabiliteten for elektroniska vigtullssystem.

9. Resenérernas réttigheter och skyldigheter

Tagtrafikoperatorer maste ta fram en Passenger’s Charter med mal och in-
formation om foljande: kompensation, bokning, handikappanpassning,
punktlighet, mgjlighet att klaga, information. For busstrafiken finns dven
mal for fordonens alder.

De handikappades rittigheter tas upp i ett sdrskilt program dér malet &r att
forbittra tillgéngligheten till transportsystemet.

10. Utveckla stadstrafiken

I strategidokumentet Towards a Sustainable Transport System (2007) fram-
gar att utveckling av stadstrafiken dr en nyckelfraga. Investeringarna i infra-
struktur har under senare ar omfordelats fran att den nationella infrastruktu-
ren fatt mest till att infrastrukturen i stdderna och pa lokal niva fatt mer och
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mer. Framover planeras infrastrukturinvesteringarna vara storre 1 stidder dn
pa nationella vig- och jarnvigsnitet. Detta hor naturligtvis ihop med strivan
att minska tringselproblemen i storstadsomradena. En méngd atgérder for
att forbéttra kollektivtrafiken har genomforts i London under senare ar, lik-
som stora satsningar pa mobility management vid inférandet av trdng-
selskatt. Flera stdder i Storbritannien har medverkat i olika EU-projekt om
stadstrafik (t ex CIVITAS).

I Towards a Sustainable Transport System (2007) lyfter DfT fram gang och
cykel for att minska tringseln. 100 miljoner pund ska satsas pa demonstra-
tionscykelstdder. 200 miljoner pund per ar till 2014 finns avsatta for stider
som vill infora liknande tringselskattesystem som i London. I Storbritannien
liksom i Frankrike dr det obligatoriskt att ta fram en strategi for urbana
transporter, som syftar till att frimja gang, cykel och kollektivtrafik, LTP
(Local Transport Plans). Framtagandet av Grona resplaner ingar ocksa i stra-
tegin.

11. Ny teknik och alternativa brénslen

Storbritannien hade inte natt EU:s mal 2005 om 2 % andel biodrivmedel en-
ligt biodrivmedelsdirektivet. Det var inte heller vintat da deras nationella
mal var satt till 0,3 %. Efter 2005 har dock ytterligare incitament inforts i
form av obligatorium om biobriinsletillging pa bensinstationer.’’

3.8.3 Kommentarer till halvtidsutvérderingen

Storbritanniens regering har i sitt remissvar till halvtidsutvirderingen skrivit
att de i stort sett stodjer forslaget. UK vélkomnar det fokus som finns avse-
ende att Oppna interna marknader for transporter och att miljo och klimatfra-
gan lyfts fram tydligare. UK skulle dock gérna se att mer arbete lades ned pa
att oppna jarnvigsmarknaderna. UK stddjer inte ytterligare harmonisering av
brinsleskatterna och dr tveksamma till atgdrderna inom sjofartsomradet.

Transport for London har i halvtidsutvérderingen efterlyst mer fokus pa
gang och cykel i stider.

3.8.4 Paketet om grénare transporter

Storbritanniens regering vilkomnar paketet om gronare transporter och be-
tonar att klimatmassigt ligger en av de storsta utmaningar pa transportsidan.
I stort sett stodjer man de paket som foreslas.

Internalisering av de externa transportkostnaderna

Storbritanniens regering &dr positiv till anvindaravgifter som inkluderar de
externa transportkostnaderna. Storbritannien var en av de drivande for in-
kluderandet av flyget i utsldppsritterna. Man vill dock utreda nirmare hur de
externa kostnaderna ska fordelas; man vill t ex kunna ta hiinsyn till fler om-
raden #n de fyra som ndmnts, nimligen tringsel, buller, utslépp och klimat-
effekt. Dessutom anser man att varje land maste fa bestimma vad avgiften
ska ga till.

57 Lorenzo di Lucia, Lars j Nilsson: Transport Biofuels in the European Union: The State of Play, The Transport
Policy 14 (2007) 533-543
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Oversyn av direktivet om avgifter pa tunga godsfordon

Storbritannien accepterar att EU tar fram ett ramverk for hur avgiften ska se
ut, men man vill ha mojlighet att inom den ramen gora nationella foridnd-
ringar. Det finns i dagsldget inget beslut om att infora avgiften. Beslut vin-
tas komma i mars 2009.

Minska bullret fran jarnvdgen

Storbritanniens regering stoder malet om att reducera buller fran jairnvigen.
Men man dr osdker pa om atgidrderna dr de mest effektiva for landet. 80 %
av vagnarna i Storbritannien har redan tysta bromsar, men det finns en risk
att dessa inte uppfyller de kommande europeiska kraven, vilket skulle gora
det besvirligt for landet. I vissa fall dr det heller inte kostnadseffektivt att
atgidrda bromsarna pa vagnarna.

3.8.5 Gronbok Mot en ny kultur fér rorlighet i stader

Storbritanniens regering stoder gronboken. Tridngselskatt samt rittigheter
och skyldigheter for resenirer dr tva omraden av sirskilt intresse. UK beto-
nar dock att utformning bor avgoras pa lokal niva enligt subsidaritetsprinci-
pen. UK vilkomnar framtagandet av best practise och liknande for att framja
hallbara urbana transporter.

3.8.6 Slutsats

Trivector har tyvirr inte fatt nagra svar och generella kommentarer fran
Storbritannien, utan vart intryck baseras i forsta hand pa de remissvar och
liknande som vi fatt del av.

Trivectors intryck #r att Storbritannien har en modern syn pa trafik. Det dr
tydligt att Storbritannien tagit stort intryck av Stern-rapporten och sétter
klimatfragan och stadstrafikfragorna hogt pa agendan. I manga avseende
kinns det dirfér som att Storbritannien ligger lite ”fore” EU.

Inriktningen pa transportpolitiken i Storbritannien har under de senaste aren
varit att effektivisera det befintliga viignitet samt bygga ut jarnvégsnitet och
infrastrukturen for kollektivtrafik i stidder. I transportstrategin talar man om
att balansera behovet av transporter mot klimat- och livskvalitetsfragor. Mo-
bility management, LTP:s och Grona transportplaner for foretag har varit
viktiga delar och komplement till bl a tringselskatten i London. Intressant
att notera &r att Storbritannien har haft en trafiktillvixt som understigit BNP,
vilket tyder pa decoupling.

Storbritannien har varit mycket aktiva nér det giller enskilda fragor som de
har ett stort intresse for, t ex avgiftsfragan da de anser att det dr nodvéndigt
som en styrande atgird. Inférandet av tringselskatt och avgifter pa flyget ar
exempel pa incitament som genomforts. Storbritannien utreder for ndrvaran-
de andra typer av avgiftsincitament.

Storbritannien var det forsta land som antog en strategi kring klimatforind-
ringar, Climate Change Act 2008, och har under senare ar utmirkt sig ge-
nom sitt arbete for klimatmérkning. Klimatmérkning av mat finns hos livs-
medelskedjan Tesco och alla bilar som siljs dr sedan 2005 klimatmérkta.



83

Trivector Traffic

Forslag om en individuell koldioxidbudget har varit uppe. Storbritanniens
regering stodjer projektet "Act on Co2” om hur konsumenter kan minska
sina utsldpp och har i samarbete med Google tagit fram en sajt som Oppna-
des i maj 2008 dir man kan se hur klimatet kan paverka den enskilde.

Av remissvar och liknande kan man utlisa att de ir positiva till de senaste
dokumenten fran EU som i hogre grad tar hiansyn till klimat- och miljofra-
gan, men att de &dr tveksamma till atgiarderna. Storbritannien dr noga med att
betona subsidaritetsprincipen; Mal och ramverk inom vissa omraden r bra,
men varje land bor ges ganska stor frihet vid utformandet av konkreta atgér-
der.
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4. Transportpolitikens fardriktning

4.1 Implementerade atgarder i landerna

I detta avsnitt foljer en kort sammanfattning av hur langt de olika linderna
kommit med implementeringen av de 12 atgérderna i Vitboken fran 2001.

Som framgar av Tabell 4.1 har flera linder natt en hog implementering av
trafiksiakerhetsfragorna. Alla ldnder har trafiksidkerhetsprogram och har ock-
sa uppnatt forbéttringar, vilket framgar under avsnittet om effekter lingre
fram.

Tabell 4.1. Implementeringen av de 12 policy-omradena i Vitboken, Trivectors beddmning 2009.

WP Sverige Spanien Frankrike Polen Tyskland Osterrike Storbri-
tannien

1 Hoj kvaliteten i vagtrans-
portsektorn

2 Vitalisera jarnvagssektorn

3 Forena tillvaxten inom Ingen

flygtrafiken med héga
miljékrav

Lag

Mellan
4 Framja transporter till

sjoss och pa inre vatten-
vagar

Hég

5 Framja intermodalitet

6 Forverkliga det transeuro-
peiska transportnétet

7  Oka trafiksdkerheten

8 Utforma en effektiv
avgiftspolitik

9 Resenérernas réattigheter
och skyldigheter

10 Utveckla stadstrafiken

11 Ny teknik och alternativa
branslen

12 Kontrollera effekterna av
globaliseringen

Efter vissa forseningar inledningsvis pagar nu arbete med transeuropeiska
transportnétet for fullt i alla linder. En vitalisering av jarnvéigssektorn med
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privatisering etc har genomforts 1 alla linder och kvaliteten i végtransport-
sektorn dr for de flesta linderna hog.

Nir det giller utformandet av en effektiv avgiftspolitik dr implementerings-
graden mycket varierande. Detta kan bero pa att fragan blivit forsenad pa
EU-niva. Didremot har enskilda lédnder arbetat vidare med fragan nationellt.
Samma sak giller ny teknik och alternativa brénslen. Biobrinsledirektivet
kom forhallandevis sent och i 6vrigt har fragorna blivit nagot forsenade pa
EU-niva.

Vitboksomradena om flygtrafik och sjofart 4r svara att bedoma. Inom sjofart
har man inte kommit sa langt pa EU-niva. Mycket arbete for sjofarten be-
drivs inom IMO. Inom flyget har alla linder haft en god tillvixt av flygresor,
men didremot #r det fa linder som arbetat med miljokrav pa flyget. Storbri-
tannien, Tyskland, Osterrike och Frankrike har dock uppmirksammat fré-
gan.

Effekter pa trafiksdkerhet, trafikarbete och koldioxidutsldapp

I detta avsnitt gors en kort jimforande sammanfattning av de sju ldnderna
med avseende pa trafikséikerhet, transportarbete, fordelning pa trafikslag och
CO,-utslédpp fran transporter. Som framgar av Tabell 4.2 dr det vissa lidnder
som har uppnatt stora forandringar, medan andra kanske inte natt lika stora
forandringar, men ddremot haft ett bittre utgangslage.

Tabell 4.2 Nyckeltal fér de studerade landerna avseende trafiksékerhet, transportarbete, trafik-
férdelning och CO2-utslépp. Bearbetning av statistik fran EC, Energy and Transport
in Figures 2007.

Sverige Spanien Frankrike Polen Tyskland Osterrike Storbri-
tannien

Antalet déda per miljoner inv 49 93 77 137 62 88 54
2006

Férandring av antalet déda -25 % -29 % -42% 17 % -32 % -25% -8 %
2000-2006

Personkm totalt per inv 13,1 9,7 14,3 7.1 12,5 11,5 13,2
Férandring pkm 2002-2006 1% 7 % 0% 22 % 1% 5% 3%
Férandring pkm med bil 2% 8 % -1% 31 % 1% 6 % 1%
2002-2006

Andel pkm med bil 83 % 81 % 84 % 81 % 84 % 76 % 87 %
CO. i ton per inv 3,2 3,3 2,7 1,0 2,3 3,0 2,9
Férandring CO2 1990-2006 34 % 98 % 21 % 47 % 5% 85 % 24 %

Trafiksédkerhet

Pa trafiksidkerhetsomradet har Frankrike uppnatt den storsta forbittringen
om man jamfor antalet doda 2000 med 2006. Sverige édr dock fortfarande det
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land som har de ldgsta dodstalen per invanare. Som framgar av tabellen har
framforallt Polen mycket kvar att arbeta med.

Transportarbete

Polen ir det land dir trafiken har dkat mest, framforallt dr det végtrafiken
som Okat. Detta kan ses som ett resultat av de stora viginvesteringar som
gjorts. Polen har legat efter pa investeringssidan och som framgar av tabel-
len har landet fortfarande ett betydligt ldgre transportarbete per invanare dn
Ovriga linder som studerats och endast ca hilften av Sveriges. Andelen
transportarbete med bil har inte foridndrats ndmnvért inom ldnderna utom for
Polen dér personbilen har tagit andelar fran buss, tag och sparvagn.

Alla ldnder som studerats utom Sverige och Polen har haft en positiv utveck-
ling av trafiken med metro och sparvagn. Spanien och Frankrike har okat
sina andelar med 13 % respektive 14 %, vilket kan ses som en effekt av
satsningarna i stadstrafiken. Sverige har dock en lika stor méngd trans-
portarbete med metro och sparvagn som Frankrike (0,2 pkm/inv) och fortfa-
rande ocksd hogre #n Spanien. Osterrike ligger i topp med 0,5 pkm/inv.

Storbritannien i synnerhet, men ocksa Sverige och Tyskland, har haft en stor
tillvéxt av jarnvégstrafiken fram till 2006. Spanien dr det land som satsat och
satsar mest pa jarnvagsinfrastruktur, men i 2006 ars statistik kunde dnnu
inga stora effekter utlisas.

COq2-utsldpp

Spanien foljt av Osterrike stir for den storsta 6kningen av CO2-utslippen
fran 1990. Spanien ligger 2006 hogst i ton per invanare foljt av Sverige. Po-
len har de ldgsta utsldppen per invanare.

4.2 Transportpolitikens fardriktning

Tillgdnglighet och rérlighet

EU har av tradition en mycket positiv syn pa rorlighet. Ett fritt flode av
ménniskor, varor, arbete och tjdnster ska bade generera tillvixt och stirka
sammanhallningen mellan unionens olika delar. I EU:s Vitbok fran 2001
forsokte man dock balansera denna syn. Det fanns en medvetenhet om bade
transporternas mdojligheter och deras problem. I dokumentet nimndes bl a
decoupling och transport demand management samt behovet av att omforde-
la vidgtransporterna till andra mindre miljobelastande transportslag. Denna
inriktning gar ocksa att se i den svenska transportpolitiken i infrastruktur-
propositionen fran 2001.

Det land dér begrepp som transport demand management var mest framtri-
dande i transportpolitiken var dock Storbritannien; Transport Act 2000 ledde
bl a till obligatoriska LTP (Local Transport Plans) och att det blev mojligt
att ta ut tringselskatt i London. Storbritannien ir tillsammans med Frankrike
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de enda som har obligatoriska sk SUTP:s, 1 Storbritannien LTP och i Frank-
rike PDU. Spanien har i sina dokument fran 2007 tagit upp statligt stod till
Urban Mobility Plans (och Company Transport Plans) som en nyckelatgird
inom omradet Sustainable Mobility. 1 Tyskland och Osterrike diremot #r
man forsiktig med att infora krav pa lokal niva, vilket kan bero pa att lén-
derna dr uppbyggda som federalstater. Polen har uppmirksammat stadspro-
blemen, men har prioriterat andra fragor.

I halvtidséversynen dndrades prioriteringarna i den europeiska transportpoli-
tiken. Dokumentet Keep Europe Moving fran 2006 hinvisar till Lissabon-
agendan for jobb och tillvixt och tonar ned fragor som decoupling och
transport demand management. Istillet talas det om sammodalitet och effek-
tivisering med hjélp av ITS. Stadstrafikfragan hinvisas till ldndernas styr-
ning. Under 2005 kom ett forslag om att SUTP:s (Sustainable Urban Trans-
port Plans) skulle vara obligatoriska for alla storre stider men det rostades
ned i borjan av 2006. Flera forskare, diribland professor John Whitelegg®®
och Dominic Stead® var starkt kritiska till halvtidsversynens brist pa hall-
barhetstinkande. Whitelegg menar att dokumentet inte forstar begreppen
tillgdnglighet och rorlighet.

Den nya inriktningen berodde bl a pa att man lyssnat pa det samrad som
skedde infor halvtidsoversynen. Samradet betonade transporternas centrala
roll for ekonomisk tillvixt, och behovet av att anpassa atgirderna till de nya
forutsédttningarna 1 form av bl a ett utvidgat EU och globalisering av trans-
portbranschen. For logistiklandet Tyskland var detta vilkommet. Tyskland
har tagit intryck av Keep Europe Moving och anvinder sjdlva begreppet
Keep Germany Moving. De var ocksa starkt bidragande till att Agendan for
godtransporter togs fram. Aven Polen sig sin chans att stirka sin ekonomi
genom godstransporter.

Andra linder som &r mer drabbade av godstransporter, sdsom t ex transitlan-
det Osterrike har dédremot, hallit fast vid Vitbokens inriktning och dérefter
ocksa tagit till sig nya riktlinjer inom miljoomradet. Dir har vigavgifter
lange spelat en stor roll.

Tyskland har ocksa flera ekonomiska styrmedel for att styra trafiken till mer
miljoanpassade transportmedel. Diskussionen om att undvika transporter
finns ocksa i Tyskland i hogre grad dn sa, men nér det giller regional och
lokaltrafik ligger ansvaret ej politiskt pa nationell niva. P4 godssidan dr ef-
fektiviseringar genom forbittrad logistik och ITS mer accepterat, och undvi-
kandet av transporter giller da t ex onddiga tomkorningar. Detta géller ocksa
Osterrike, medan Polen ligger efter inom ITS-omradet. I &vrigt har det varit
svart att bedoma hur halvtidsgversynen implementerats i de olika ldnderna.
Polen sdger explicit att de gav storre fokus at TEN-T, ITS, intermodalitet
och vigavgifter pga halvtidsoversynen.

I de ldnder dir tringsel &r ett problem verkar forstaelsen for begreppen till-
giinglighet och rorlighet vara hogre in i de andra, t ex Storbritannien, Oster-

3% Whitelegg, John, World Transport Policy and Practice, volume 12, nr 2

% Stead, D, Mid-term review of the European Commission’s 2001 White Paper, EJTIR, 6, no. 4 (2006), pp.
365-370. Kan laddas ned pa http://www.ejtir.tbm.tudelft.nl/issues/2006_04
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rike och Tyskland. Osterrikes strategi frin 2002 understryker att onodiga
transporter ska hallas tillbaka, att transporter ska ske med miljoanpassade
transportsitt i storsta mojliga utstrackning och att avgifter ar ett viktigt styr-
medel. Polen ddremot, som forst efter de senaste arens stora satsningar pa
véginfrastruktur borjat uppleva tringsel, ser rorlighet enbart som nagot posi-
tivt.

Fran och med 2007 mirks en fordndring i manga ldnders transportpolitik
som foljd av den 0kade medvetenheten om klimathotet. Det &r tydligt att
Storbritannien tagit mycket stort intryck av Stern-rapporten vid framtagande
av sin transportstrategi frin 2007. Aven Frankrikes betonar att klimatmalet
ar prioriterat och att man forutom en forstirkning av kollektivtrafiken maste
minska biltrafiken genom bl a ekonomiska restriktioner. Osterrike revidera-
de sin Klimatstrategi 2007 och den tar upp manga atgérder for persontrans-
porter.

I Sverige visar dokument som TRAST (Trafik for en attraktiv stad), Stads-
planera och Fyrstegsprincipen pa en ny féardriktning. Tyvirr visar uppfolj-
ningar av TRAST och fyrstegsprincipen pa ett relativt lagt genomslag. I
Vigverkets sektorsredovisning fran 2008 star det ddremot om en ny syn pa
samhillet och transportsystemet och man anvinder ocksa ordet minska om
transporter for forsta gangen. Infrastrukturpropositionen fran 2008 &r inte
lika tydlig i formuleringarna, vilket kan bero pa en nagot annorlunda priori-
tering efter regeringsskiftet.

Frankrike tar upp behovet av bittre samplanering mellan regional och 6ver-
siktlig planering och detaljplaner med syfte att stirka kollektivtrafiken, 6ka
densiteten och minska stidernas utbredning pa jordbruksmarken. Det finns
bl a ett forslag om krav pa viss densitet vid utbyggnader. Angreppssittet
paminner om tankarna kring tillgdnglighet kontra rorlighet. Frankrike lyfter i
remissvaret till gronboken dven fragan om SUTP igen och foreslar att sada-
na planer ska bli obligatoriska.

En tendens som syns tydligt i samband med utbyggnad av TEN-T ir den
okade konflikten mellan infrastruktur och markanvindning. Detta beror dels
pa EU-krav inom andra omraden, krav pa MKB och samrad, skydd av bio-
logisk mangfald mm. I Polens fall har det da sikrat en riktig utveckling, ef-
tersom EU stiller krav pa biologisk hidnsyn for finansiering. I Tyskland,
Frankrike och Osterrike har kraven ofta lett till férsenade projekt.

Samtliga sju linder som studerats i denna rapport dr positiva till den diskus-
sion om stadstrafikfragorna som tas upp i gronboken. Storbritannien, Frank-
rike och Spanien lyfter fram stadstrafikfragorna som nyckelfragor. Gang-
och cykelfragorna, som i de tidigare EU-dokumenten lyst med sin franvaro,
lyfts fram sirskilt. Alla linder som ingar i denna studie framhédver subsidari-
tetsprincipen, men &r positiva till kunskaps- och erfarenhetsutbyte. Mojligt-
vis kan man se att Frankrike kan tdnka sig att ga lingre. Frankrike har t ex
aterigen lyft fragan om obligatoriska SUTP.
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Centralisering eller decentralisering

Det pagar en stindig dragkamp om vilka beslut som ska fattas centralt av
EU, och vilka fragor som ska Overlatas till de enskilda medlemslédnderna.
Inventeringen gav da viss inblick i hur linderna ser pa vilka typer av beslut
som bist beslutas pa den europeiska nivan. Ett monster som kan utldsas &r:

m genomfiorandefragor bor Gverlatas till enskilda linder, t ex hur man 16ser
bullerproblem fran jirnviag.

m griansoverskridande fragor bor dverlatas till EU.

Nir problem bade uppstar pga lokala aktiviteter och ocksa drabbar lokalt bor
de overlatas till landerna pa lamplig niva, t ex stadstrafikfragan. Bade Tysk-
land och Sverige hivdar t ex detta. Detta giller kanske sirskilt i de nationer
dér beslutsfattandet &r starkt decentraliserat, sasom t ex Tyskland.

Nir problem uppstar pga andra nationers aktiviteter eller brist pa aktiviteter,
da bor det overlatas till EU. Detta giller t ex skapandet av den inre markna-
den. Att komma till ritta med inkompatibilitet mellan spar, flaskhalsar i ni-
ten, bittrad logistik etc 4r en fraga dér t ex Tyskland och Polen dr angeldgna
om EU:s agerande. Sverige och Tyskland dr ocksa angeldgna om internatio-
nell anpassning av jirnvégssektorn.

EU-ingrepp som medfor forsdmringar lokalt dr kénsliga. Linderna accepte-
rar dem i viss utstrackning da det leder till viktiga gemensamma forbattring-
ar t ex i klimatfragan. Nir det snarare handlar om andra nationers ekonomis-
ka vinning #r det mindre acceptans. Osterrike #r t ex riadd for att EU ska
luckra upp krav pa transittrafiken och vill inte tillata ”Super-trucks”.

EU-ingrepp maste ocksa ta hinsyn till lindernas kapacitet. Polen &r t ex po-
sitiva till reviderade Eurovignettedirektivet, men anser att det dr for innova-
tivt for att vara realistiskt i Polen. Aven i andra fall férordrar Polen relistiska
tidplaner, stegvis inforande och samfinansieringsmojligheter.

Tyskland tycker i samma anda att det inte dr meningsfullt att forcera fram en
utveckling av ny teknik och brinsle, utan menar att det bést utvecklas i sam-
verkan med industri. Osterrike diremot ér for en forcering, men astadkom-
mer den genom incitament.

Polen framhiver att de vill att EU ska bidra till utjimningen av skillnader
mellan st och vist. Ovriga linder har dven de ett visst intresse av detta.

Fragan om Centralisering eller decentralisering verkar ha en bade demokra-
tisk och en byrakratisk effektivitetsaspekt. Tyskland framhiver t ex att:

m Det dr endast meningsfullt att de europeiska byraerna ska fa fler uppgif-
ter om motsvarande uppgifter sker helt centraliserat och att medlemslin-
derna inte ansvarar for dem mera.

m Fran tyskt perspektiv dr det att foredra att utnyttja befintliga bi- eller
multilaterala samarbetsoverenskommelser. Att stirka EU:s sdkerhetsrad
ser man inget behov av (om det okar pa ytterligare en niva).
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Polen svarade att det viktigaste var att alla linder maste fokusera pa hallbar
utveckling av transporterna, och menade att EU kunde bidra till det.

Kopplingen till ldander utanfér EU

Mot bakgrund av globalisering och dndrade ekonomiska maktforhallanden
ir transportsystemets koppling gentemot omvérlden central. Globala pro-
blem, som koldioxidfragan forvéntar sig alla att EU haller i, se ovan.

For globala transporter #r EU:s roll ocksa viktig. Det giller i synnerhet flyg-
och sjoniringen. Som exempel kan anges att koldioxidutslidppet borde foras
in i klimatoverenskommelserna, att terroristskydd for transporter utvecklas
utan att det sitter hinder for Europas konkurrenskraft.

Aven ekonomiska faktorer #r viktiga i ett globalt ssmmanhang, som t ex att
EU star sig i den internationella konkurrensen, vilket inom transportsektorn
bl a handlar om godstransporternas konkurrenskraft.

Kérna eller periferi

Denna punkt avser frimst TEN-T och andra transportpolitiska beslut som
resulterar i konkreta investeringar. Fragan handlar om det territoriella utfal-
let av transportpolitiken. Av var inventering dr det svart att uttala sig om
fragan pa hur investeringar bor lokaliseras geografiskt:

m Bor investeringar i infrastruktur frimst ske inom EU:s kirna (inom den
sk bla bananen), eller bor politiken inriktas mot mer perifert beldgna un-
derutvecklade omraden?

Fragan dr intimt kopplad till sammanhallningspolitiken och fragor kring re-
gional utveckling och mojligen till samhéllsekonomisk effektivitet. Det dr
svart att uttala sig om det finns nagra tydligt identifierbara vinster med att
tydligare fora samman fragor. Fragan #r aktuell for linder i centrala EU och
har patalats av linder bade i forna vist och Ost, ddr Ost-vistlig utbyggnad va-
rit viktig. Vi har sett att fragan varit upp i Tyskland under deras ordférdan-
deskap da EU:s territoriella agenda diskuterades, dock inte inom ramen for
transportpolitiken. Det dr rimligt att anta att fragorna om transport och fysisk
planering bor sammankopplas, eftersom den fysiska strukturen och utveck-
lingen har sa stor betydelse for transporterna.
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5. Analys av styrkor, svagheter, hot och majlig-
heter av EU:s transportpolitik

5.1 Inledning

I detta avsnitt gors en analys av styrkor, svagheter, hot och mojligheter av
EU:s transportpolitik. Analysen av styrkor och svagheter dr bakatblickande
och avser den forda politiken, dess genomslag och effekter. Analysen av hot
och mojligheter 4r framatblickande och fungerar som ett underlag for EU:s
framtida transportpolitik.

Analysen bygger pa det material och de kontakter som tagits under arbetet.
Analysen avspeglar behov hos bade medborgare och néringsliv.

5.2 Styrkor

Innehall

Den forda politikens styrka har varit att den tagit upp viktiga problem och
formulerat slagfirdiga synsitt for hur det borde vara istéllet.

En styrka har varit da politiken satt upp mal som inspirerat medlemsstaterna
till handling. Det giller t ex malet om halvering av antalet doda i végtrafi-
ken, ett mal som manga linder anammat och dir utvecklingen ocksa varit
positiv.

EU-samarbetet har kanske dven varit sérskilt viktigt nir det giller avregle-
ring av jiarnvdgen. Dessutom har de @ndrade prioriteringarna for TEN-
projekten inneburit en klar fordel for jarnvégstrafiken. Atgﬁrderna inom
denna sektor underlittar gods pa jarnviag inom hela EU och kan didrmed ge
en stor positiv effekt pa milj6 och tringsel pa sikt.

En annan styrka &r de diskussioner som inletts som avser en korrekt prissétt-
ning av transportslagen. Ett samarbete pa EU-niva ar viktigt for att konkur-
rensen mellan transportslag och mellan linder ska bli rittvis.

Process

En styrka avseende hur politiken har forts dr dess utnyttjande av samrad som
ett sitt att fa gehor for idéer, fa acceptans och 6ka implementering genom
samarbete med berdrda aktorer.
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En annan styrka dr det systematiska arbetssittet med mal-atgiard-uppfolj-
ningar-forbéttringar. Detta ses t ex inom TEN-T dédr de uppmérksammade
problemen ledde till att koordinatorer tillsattes som fick samordna de priori-
terade projekten vilket dr viktigt vid grinser. Uppf6ljningen innebar dven
dndrade finansieringsmojligheter, vilket formodligen haft stor betydelse for
att ta bort flaskhalsarna.

Medborgare - Néringsliv

For medborgarna har den forda politiken medfort béttre trafiksidkerhet, ut-
vecklad stadstrafik, miljovinligare fordon och mojligtvis billigare varor och
transporter pa grund av den inre marknaden. Uppmirksammande av buller-
fragan och faststéllande av luftkvalitetsnormer ger forutséttningar for bittre
livskvalitet.

For néringslivet har den forda politiken medfort ett bittre sammanfogat nét
och en réttvisare konkurrenssituation.

5.3 Svagheter

Innehall

En svaghet ir att politiken ofta haft atgérder som mal. Det har gjort det svart
att direkt veta om maluppfyllelse ocksa inneburit att den onskade utveck-
lingen natts. Det har ocksa nackdelen att ldinderna inte sjdlva fatt vilja de
lampligaste atgdrderna. Bristen pa indikatorer och operativa mal pa natio-
nell niva dr en annan svaghet.

En annan svaghet dr politikens omfattning, dess rika miangd omraden och
atgiarden gor att nationella prioriteringar avgor utvecklingen.

EU-politiken har inte minst efter halvtidsdversynen haft stort fokus pa till-
vixt ddr rorlighet setts som ett viktigt medel. Livskvalitets- och miljofragor-
na har i manga fall kommit i skymundan, dven om direktiven om luftkvalitet
och buller pekar i ritt riktning. Fokuseringen pa rorlighet och trafikutveck-
ling istillet for tillginglighet som sétter behovet av forflyttningar i centrum
innebir att manga kostnadseffektiva atgiarder forbises och att livskvaliteten
riskerar att forsdmras.

Process

En annan svaghet dr att politiken varit for lyhord och latit starka intressen
styra hur politiken utvecklats. Foretrddare for bilindustrin och végtrafiksek-
torn fick t ex stor makt i samband med halvtidsdversynen. Samrad &r av
godo da det okar implementeringen, men av ondo om vissa mal far for stort
fokus for att allas rost inte kommer till tals i samma grad, t ex kvinnor,
oskyddade trafikanter, miljororelsen, etniska grupper etc.
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Implementering

Bristande implementering dr en svaghet. Nér det t ex giller biobrénsledirek-
tivet har vissa ldnder inte alls natt de uppsatta malen. EU saknar sanktions-
mojligheter och andra styrningsmekanismer.

Avgiftspolitiken har ocksa blivit kraftigt forsenad. Politiken har ddrmed inte
heller lyckats i tillricklig grad uppfylla malen kring miljo och tringsel som
utpekades som problem i Vitboken.

5.4 Majligheter

En mdjlighet for den framtida politiken é&r att integrera klimatpolitiken med
gransvirden och tydliga mal — klimatet har nog en nyckelroll. Kraftfulla re-
leringsatgirder pa EU-niva avseende griansvérden for energiférbrukning och
koldioxidutsldpp pa fordon och brinsle ger stora mojligheter till att klara
klimatmalen pa nationell och internationell niva. Krisen inom fordonsindu-
strin kan vidare innebira storre anslag till forskning om férnyelsebara brins-
len och brinslesnala fordon.

En annan mojlighet ar att fortsitta med effektivisering och fokus pa smarta
indikatorer, nyckeltal, som styr utvecklingen i ritt riktning. T ex fyllnads-
grad for godstrafiken, utslidpp per inv och per BNP.

Genom att prioritera implementering av avgiftspolitiken finns en mojlighet
att komma till ritta med milj6- och tringselproblem. Atg'arderna gynnar
dven logistikfragor, ITS och kombitransporter, och kan ddrmed bidra till mer
effektivt utnyttjande av transportniitet.

Annu en majlighet #r att koppla ihop markanvindning och transporter tydli-
gare och didrmed lata tillgénglighetsfragorna komma i fokus som motvikt till
rorlighet. Framtagandet av atgirdsprogram for stadstrafiken i enlighet med
gronboken kan ge kunskaper och erfarenheter som kan bidra till detta. Olika
former av benchmarking inom SUTP-omradet kan vara en mdjlighet att fa
landerna att prioritera fragorna.

Ytterligare en mojlighet &dr att fortsdtta jimna ut skillnader mellan Ost och
vist. Detta kan t ex ske genom forskningssamarbeten som gar ut pa att im-
plementera ITS i 6st. Troligtvis kridvs betydligt enklare och robustare system
in de som idag diskuteras inom ITS och vigavgifter for att de ska kunna
implementeras i 6st inom overskadlig framtid.

5.5 Hot

Ett hot for den framtida transportpolitiken &r att finanskrisen ligger i tiden,
och att det kan gora att vi ater hamnar i situationen dir jobb och tillvéxt pri-
oriteras framf6r milj6. En nedsatt betalningsférmaga hos befolkningen riske-
rar att paverka avgiftspolitiken. Den akuta krisen inom bilindustrin kan in-
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nebira att linderna fokuserar pa alltfor kortsiktiga 19sningar for att skydda
egna nationella intressen.

En tidig indikation &r utfallet 1 onsdagens (11/2-09) omr6stning om Eurovin-
jettdirektivet 1 Europarlamentets transportutskott. Resultatet blev att den
tunga lastbilstrafiken ska betala for sina luft- och ljudfororeningar samt for
den tringsel de skapar. Men inte for koldioxidutsldppen.

Fortsatt fokus pa rorlighet dr ett hot mot livskvalitet och miljofragor. Det ri-
skerar ocksa att ka trangseln.

Ett annat hot dr att EU som f6ljd av subsidaritetsprincipen sldpper stadstra-
fikfragorna.
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Bilaga 1: Regeringsuppdrag om EU:s transportpolitik

anm

Regeringsbeslut 14

REGERINGEN 2008-08-18 IN2008/5979/TR

Néringsdepartementet

lys, STKA
Akademigatan 2
831 40 OSTERSUND

Uppdrag att genomféra en analys av EU:s transportpolitik infér det svenska
ordférandeskapet 2009

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 3t Statens institut for kommunikationsanalys att
infor Sveriges ordférandeskap i EU dr 2009 ansvara fér att en bred analys
av den europeiska gemenskapens transportpolitik genomfors. Analysen
bor innefatta tva steg och skall dels avse hittills genomférda tgirder och
framlagda forslag ull dtgirder som en grund for det svenska ordféran-
deskapets arbete pi transportomridet dels vara framétblickande som ett
underlag for svenskt agerande infér arbetet med EU:s kommande trans-
portpolitik fér perioden efter 2010.

I uppdraget ingdr att analysera bland annat kommissionens mal for det
europeiska transportpolitiska arbetet, genomforda och féreslagna los-
ningar, myndigheters respektive {éretagens roll, hur dtgirderna samver-
kar, om de tas 1 ritt ordning och vad som saknas i arbetet. Vad giller
underlaget f8r den kommande transportpolitiken bér det sirskilt belysa
frigorna frin vinkeln Sverige/Norden/Ostersjéregionen, Behov och
méjligheter till svenskt agerande bér bedémas.

Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den 1 mars 2009. Vad
giller uppdragets forsta steg skall det redovisas senast den 1 januari
2009.

Skilen f6r regeringens beslut

Det curopeiska transportsystemet och dess funktion ir en viktig forut-
sittning for en fungerande curopeisk marknad och tillvixe. Samtidigt
stiiller den 8kande globala handeln allt stérre och nya krav pd transport-
losningar, For act rite kunna bedéma vilka politiska initiativ som behovs,

Fosladmss Toteforvase! E-past: regsirator@en terpose. ministry se
103 33 Stockhelm 08.40% 1000
Hesousadrass Tolelax

Masler Samuelsgatan 70 ALl 36 16

Statens institut fér kommunikationsana-

w2008 -10- 02
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2

framforallt pa europeisk nivi, bor cn analys goras av hot och majligheter
i det nuvarande transportsystemet samtidige som dess styrka och svag-
heter bedéms. Analysen bér géras i nira samverkan med transportsek-
torns olika aktorer for att ge ett tydligt naringslivsperspektiv pd arbetet.

I vitboken om den gemensamma transportpolitiken fram till 2010 (KOM
(2001) 370 slutlig) ligger kommissionen fast sin syn pd utformningen av
Europas framtida transportpolitik med et sextiotal férslag till drgirder.
En halvtidséversyn av vitboken gérs i dokumentet KOM (2006) 314
slutlig.

For aw stodja de trafikpolitiska mil som lagts fast i vitboken har kom-
missionen under det senaste dret lagt fram ett paket med forslag i med-
delandet om en agenda for godstransporter KOM(2007) 606 slutlig och
ctt paket om grénare transporter i meddelandet KOM (2008) 433 slutlig.
I borjan av hssten 2008 har kommissionen {&r avsike ate ligga fram en
handlingsplan for utvecklingen av ITS (intelligenta transportsystem) fér
att snabba upp inférandet av ny teknik pd transportomradet.

Logistik respektive I'TS/ny teknik har identifierats och foreslagits som
prioriterade frigor for det svenska ordférandeskapet pd transportomri-
det. Som underlag och stod infér arbetet pd transportomridet under
ordfdrandeskapet behovs en bred analys av gemenskapens politik och
drgirder p& omrddet. For att Sverige dirutéver ska kunna piverka EU-
politiken {6r den kommande perioden efter & 2010 behavs en klar bild
av vilka dtgirder som vi anser vara nédvindiga att genomféra pd europe-
isk nivd. Syftet med uppdraget ir att skapa goda frutsittningar och
underlag for ett effekeivt sidant arbete.

Pir _g]eringe s vignar

plmasn g

Per Bjdrklund
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Bilaga 2: Atgardsprogram i vitboken 2001 (jamfér dess bilaga 1)

En sammanfattning av de atgérder som foreslas i denna vitbok f6ljer nedan:

1 ATERUPPRATTA BALANSEN MELLAN TRANSPORTSATTEN
1.1 Vigtransporter av hogre kvalitet

r En harmonisering av kontrollerna och paféljderna senast vid utgangen av
2001 1 syfte att — frimja en effektiv och enhetlig uttolkning, tillimpning och
kontroll av den gillande lagstiftningen pa omradet for vigtransporter,

— faststilla arbetsgivarens ansvar for vissa lagovertriadelser som begas av an-
stillda forare,

— harmonisera villkoren for kvarhallande av fordon,

— Oka antalet kontroller som utfors av medlemsstaterna (for narvarande 1 % av
arbetsdagarna) for att kontrollera att bestimmelserna om forarnas kortider och
vilotider iakttas.

r Insatser for att bevara foraryrkets popularitet genom att framja kompetens
och garantera ldmpliga arbetsvillkor.

r En harmonisering av minimibestdmmelserna i transportavtal i syfte att moj-
liggdra dndring av taxor i samband med hdjda kostnader (till exempel brinsle-
prishdjningar).

1.2 En vitalisering av jarnvédgssektorn

r En gradvis avreglering av jarnvdgsmarknaden i Europa. Kommissionen
kommer senast i slutet av 2001 att ldgga fram ett andra atgérdspaket for jarn-
vigssektorn med foljande innehall:

— Oppnande av de nationella marknaderna for cabotage.

— En hog sikerhetsniva inom jarnvigstrafiken genom en oberoende lagstiftning
och ett klart definierat ansvar for var och en av aktorerna.

— En uppdatering av driftskompatibilitetsdirektiven rorande samtliga aspekter
av snabbtagsnitet och det konventionella nitet.

— En gradvis avreglering av den internationella persontrafiken.

— Ett frimjande av atgdrder i syfte att sékerstilla kvaliteten pa jarnvigstranspor-
terna och trygga anvindarnas sikerhet. I synnerhet kommer ett direktiv att fore-
slas dir ersittningsvillkoren i fall av forseningar eller om kraven pa tjinsterna
inte iakttas faststills. Aven forslag till atgirder rérande en utveckling av indika-
torer pa tjdnsternas kvalitet, avtalsvillkor, tydlig informationen till passagerarna
samt mekanismer for privat rittsskipning i samband med tvister kommer att fo-
reslas.

r En forstirkning av sdkerheten vid jirnvigstransporterna via ett forslag till di-
rektiv och inrittandet av ett gemenskapsorgan for driftskompatibilitet och sé-
kerhet inom jarnvégssektorn, eventuellt i form av en byra.

r Stod till anldggning av ny infrastruktur, sérskilt jarnvigslinjer for godstrans-
porter.
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r En dialog med industrin inom ramen for ett frivilligt avtal for att minska mil-
jopaverkan.

1.3 Kontroll dver tillvixten inom flygtrafiken

r Forslag senast 2004, inom ramen for ett europeiskt gemensamt luftrum, om
foljande:

— Ett lagstiftande organ med stora befogenheter, som forses med tillridckliga re-
surser och som &r oberoende, med uppgift att utarbeta mal for att sikerstilla
tillvixten inom flygtrafiken samt garantera sékerheten.

— En mekanism som bevarar militdrens forsvarskapacitet och fér undersokning
av mojligheten att uppritta ett samarbete i syfte att astadkomma en effektivare
organiseringen av luftrummet.

— En social dialog med arbetsmarknadens partner, eventuellt inledningsvis
rorande flygledarna, som efter forebild av vad som skett pa andra omraden skul-
le mojliggora samrad rorande den gemensamma politiken pa omradet for flyg-
transporter vilket skulle kunna innebdra avsevirda framsteg rorande de sociala
aspekterna. En sadan dialog skulle kunna leda till att avtal sluts med de berérda
organisationerna.

— Ett samarbete med Eurocontrol for att utnyttja dess kompetens och tekniska
kunnande i samband med utveckling av och ansvar for gemenskapslagstiftning-
en.

— Ett system for 6vervakning, inspektion och paféljder i syfte att sdkerstilla ett
effektivt genomforande av reglerna.

r En omarbetning inom ramen for Internationella civila luftfartsorganisationen
av taxeringen av flygtransporter samt forhandlingar rorande en beskattning av
flygdiesel senast 2004 och en anpassning av flygtrafikavgifterna i samband med
flygningar.

r En diskussion som inleds under 2002 om flygplatsernas framtid i syfte att
— utnyttja den nuvarande kapaciteten i storre utstrickning,
— se over systemet for flygplatsavgifter,

— integrera flygtransporterna i ett systemtinkande omfattande samtliga trans-
portsitt.

— Identifiera behovet av ny flygplats infrastruktur

r En dversyn under 2003 av systemet for tilldelning av start- och landningsti-
der i syfte att oka tillgangen till marknaden utan att bortse fran nodvindigheten
av att minska flygplatsernas miljopaverkan.

r Forhandlingar med USA i syfte att sluta ett avtal om den gemensamma trans-
atlantiska flygtrafiken som kommer att ersitta det nuvarande open skies-avtalet.

1.4 En anpassning av systemet for transporter till sjoss och pa inre vattenvigar

r En utveckling av den infastruktur som krivs for att uppritta hoghastighets-
sjovagar.

r En forenkling av den rittsliga ramen for transporter till sjoss och pa inre vat-
tenvigar genom att dels framja en samordning av de administativa formaliteter-
na och tullformaliteterna, dels samla samtliga aktorer i logistikkedjan.
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r Ett forslag om en réttslig ram for sikerhetskontrollen i samband med att pas-
sagerare gar ombord pa kryssningsfartyg i Europa i syfte att minska risken for
attentat, efter forebild av de atgirder som vidtagits pa flygplatserna.

r En skirpning av bestimmelserna om sjosidkerhet i samarbete med Internatio-
nella sjofartsorganisationen och Internationella arbetsorganisationen, i synner-
het genom att

— integrera sociala minimiregler i samband med fartygsinspektioner,
— utveckla ett europeiskt system for trafikovervakning till sjoss.

r Insatser for att uppmuntra sa manga bekviamlighetsregistrerade europeiska
fartyg som mojligt att ater registrera sig inom gemenskapen, efter férebild av de
metoder som utvecklats pa det sociala omradet och pa skatteomradet, genom ett
forslag till atgarder senast 2002 om beskattning av tonnage och en Gversyn av
riktlinjerna for statliga stod till sjéfarten.

r Forbittrade forutsittningar for transporter pa inre vattenvigar genom foljande
atgdrder:

— En fortsittning av den pagaende harmoniseringen inom hela gemenskapsnitet
av de tekniska foreskrifterna for transporter pa inre vattenvigar, med slutdatum
2002.

— En mer fullstdndig harmonisering av batforarcertifikaten pa gemenskapsnitet
av inre vattenvégar, inklusive Rhen. Kommissionen kommer att ldgga fram ett
lagforslag rorande detta under 2002.

— En harmonisering av villkoren for vilotid, besittning, sammansittning av be-
sdttningen och restider for batar som trafikerar de inre vattenvigarna. Kommis-
sionen kommer att 1igga fram ett lagforslag rorande detta under 2002.

1.5 En samordnad utveckling av de olika transportsétten

r Ett nytt program senast 2003 for att framja alternativa 16sningar till vigtrans-
porter (Marco Polo), med budgetmedel pa omkring 30 miljoner euro som an-
vinds till att starta kommersiella projekt.

r Ett forslag senast 2003 om en ny gemenskapsram for en utveckling av det
nya yrket transportsamordnare och en standardisering av lastenheter och teknik
pa omradet for in- och urlastning.

2 AVLAGSNA FLASKHALSARNA

r En 6versyn under 2001 av riktlinjerna for det transeuropeiska nitet i syfte att
avldgsna flaskhalsarna genom att gynna upprittandet av korridorer med prioritet
for godstransporter och ett nit for snabba persontransporter, genom trafikled-
ningsplaner for de stora trafiklederna och genom att ldgga till bland annat f6l-
jande projekt i den sa kallade Essen-listan:

— En jirnvégsforbindelse med hog kapacitet for godstransporter genom Pyrené-
erna.

— Ett Osteuropeiskt snabbtag/tag for kombitransporter pa strickan Paris—
Stuttgart—Wien.

— En kombinerad bro/tunnel 6ver Fehmarnsundet mellan Tyskland och Dan-
mark.

— Satellitnavigationsprojektet Galileo.

— En 6kad framkomlighet pa Donau mellan Straubing och Vilshofen.



100

Trivector Traffic

— Jarnvigslinjen Verona—Neapel, inklusive forgreningen Bologna—Milano.
— En driftskompatibilitet hos det pyreneiska snabbtagsniitet.

r En hojning under 2001 av taket till 20 % for finansiering inom ramen for
budgeten for det transeuropeiska nitet av projekt som berdr de allvarligaste
flaskhalsarna, inklusive de vid grinserna till kandidatlinderna, och direfter upp-
rittande av regler som villkorar finansieringen.

r En mer omfattande dversyn under 2004 av det transeuropeiska nétet i syfte
att framst integrera kandidatlindernas nét, inféra begreppet hoghastighetssjovi-
gar, utveckla flygplatsernas kapacitet och stirka den territoriella sammanhall-
ningen inom Europa.

r Inrittande av en gemenskapsram i syfte att anvidnda inkomsterna fran av-
giftsbeldggningen av konkurrerande vigar till anliggning av ny infrastruktur,
sdrskilt jarnvigsinfrastruktur.

r Harmonisering av miniminormerna for sdkerheten i vig- och jarnvigstunn-
larna tillhérande det transeuropeiska transportnitet.

3 PLACERA ANVANDARNA I CENTRUM AV TRANSPORTPOLITIKEN
3.1 Trafiksdkerheten

r Malsittning for Europeiska unionen att minska antalet ddda i trafikolyckor pa
unionens véagar med hilften fram till 2010.

r En harmonisering senast 2005 pa omradet for kommersiella internationella
transporter av reglerna rérande kontroller och pafoljder, sirskilt hastighetsover-
tradelser och rattfylleri, pa det transeuropeiska vignitet.

r Upprittande av en forteckning 6ver de platser dir det sker flest trafikolyckor
pa de transeuropeiska trafiklederna och en harmonisering av vigmirkena och
signalerna pa dessa platser.

r Lagstiftning om att alla tillverkare av linjebussar maste utrusta nya bussars
sdten med bélten. Ett forslag till direktiv om detta kommer att liggas fram under
2003.

r Ett forebyggande av farliga beteenden och en utveckling av utbyten av bra
metoder i syfte att uppmuntra ett ansvarsfullt beteende i trafiken genom utbild-
ningsinsatser inriktade frimst mot unga bilforare.

r En fortsdttning av insatserna for att kimpa mot rattfylleri, och insatser for att
bidra med I6sningar pa problemet roérande narkotika och medicin i samband
med bilkdrning.

r Utveckling av en metodologi pa europeisk niva for att uppmuntra oberoende
tekniska undersokningar, till exempel genom att inritta en kommitté av obero-
ende experter inom kommissionen.

3.2 De verkliga kostnaderna

r Forslag under 2002 till ett direktiv om uppréttande av principer och struktur
for en avgiftsbeldggning av infrastrukturanvindandet, en gemensam metodologi
for att faststdlla avgiftsnivan, slopande av nuvarande skatter, samt om mojlighe-
ten till 6msesidig finansiering.

r Forstarkning av enhetligheten i skattesystemet for brinsleskatter genom ett
forslag senast 2003 om en enhetlig skatt pa bréinsle for yrkesmissig trafik inom
vigtransportsektorn i enlighet med principerna for den inre marknaden.
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r Forslag under 2002 till ett direktiv om sékerstédllande av en driftskompatibili-
tet mellan betalningssitten pa det transeuropeiska vigniitet.

3.3 Anviéndarnas rittigheter och skyldigheter

r En komplettering under 2001 av flygpassagerarnas nuvarande rittigheter med
nya forslag till rittigheter, sérskilt i fall da passageraren hindras g& ombord pa
flygplanet vid 6verbokning, i fall av forseningar eller instillda flygningar.

r Forslag under 2001 till férordning om bestimmelser rérande avtal om luft-
transporter.

r En utvidgning senast 2004, i den utstrickning detta dr mojligt, av gemenska-
pens atgirder for att skydda passagerares rittigheter vad géller Gvriga trans-
portsitt, sdrskilt transporter pa jarnvig och till sjoss och i mojligaste mén stads-
trafiken. Detta berdr sérskilt tjdnsternas kvalitet och utvecklingen av kvalitets-
indikatorer, avtalsvillkoren, kvaliteten pa den information som tillhandahalls till
passagerarna samt mekanismerna for privat réttsskipning.

r Forslag om en anpassning av forfarandena for statsbidrag, sérskilt da det ror
sig om kompensation for krav pa allménna tjanster pa transportforbindelser med
gemenskapens randomraden och sma oar.

r Ett tydliggorande av de allménna principerna for tjidnster av allmént ekono-
miskt intresse pa omradet for transporter i syfte att garantera anvéindarna tjins-
ter av hog kvalitet, i dverensstimmelse med kommissionens meddelande om
tjanster 1 allménhetens intresse i Europa.

4 BEMASTRA GLOBALISERINGENS EFFEKTER PA TRANSPORTERNA

r Atgarder for att ansluta de blivande medlemsstaterna till unionens transeuro-
peiska nit via infrastrukturer av hog kvalitet i syfte att bibehélla jarnvigens an-
del av transporterna pa dagens niva, som dr 35 %, i kandidatlinderna senast
2010 och en mobilisering av kapital fran den privata sektorn for detta dandamal.

r Foreskrifter i gemenskapens kommande budgetplan om en lamplig offentlig
finansiering av infrastrukturer i de nya medlemsstaterna.

r En utveckling av kandidatlandernas administrativa kapacitet, sérskilt genom
utbildning av kontrollanter och adminstrativ personal med uppgift att sorja for
kontrollen av lagstiftningen inom transportsektorn.

r Atga'rder for att Europeiska gemenskapen skall bli fullvirdig medlem i de
frimsta internationella organisationerna, sirskilt Internationella civila luftfarts-
organisationen, Internationella sjofartsorganisationen, Centralkommissionen for
Rhensjofart och Donau-kommissionen.

r Inrittande senast 2008 av ett virldsomspédnnande satellitnavigationssystem
inom Europeiska unionen, som unionen har full kontroll 6ver och som uppfyller
unionens krav pa precision, tillforlitlighet och sikerhet, vilket dstadkoms via
Galileo.
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Bilaga 3 Arbetsplan — forteckning éver viktigaste atgéarder i halv-
tidséversynen

2006

* Vigtransport: oversyn av den inre marknaden.

* Jarnvégstransport: atgarder for att avldgsna tekniska hinder for driftskom-
patibilitet och dmsesidigt godkdnnande av utrustning; program for att frimja
jarnvégskorridorer for godstrafik inom ramen for transportlogistik.

* Luftfart: 6versyn av liberaliseringsatgéarder for lufttransporter; flygplatsav-
gifter och flygplatskapacitet.

* Logistik: strategi for godstransportlogistik och bred diskussion om mdojliga
atgérder pa EUniva.

* Galileo: hitta tinkbara framtida tillimpningar.

* Transportskydd: strategi for kritisk infrastruktur.

* Rapport om genomf6randet av 2003 ars direktiv om biobrénslen.

* Energiforbrukning i transporter: handlingsplan for energieffektivitet och
fardplan for fornybar energi.

* Internationella organisationer: diskussion om mdojligheter att fa till stand
en bittre representation av EU-intressen i internationella organisationer som
IMO och ICAO med hjilp en rad olika politiska alternativ.

2007

* Stadstrafik: gronbok.

* Logistik: utarbeta en handlingsplan.

* Intelligenta system for uttag av avgifter for infrastrukturanvéndning: for-
beredande forskning och samrad, inhdmta synpunkter fran intressenter.

* Rapport om transportscenarier med ett 20-arigt respektive 40-arigt per-
spektiv.

* Vigtransport: oversyn av lagstiftning om arbetsvillkor.

* Jarnvigstransport: dvervakning av jairnviagsmarknaden, bl.a. med hjilp av
en resultattavla.

* Inlandssjofart: paborja genomforandet av handlingsplanen Naiades.

* Sjofart: en europeisk hamnpolitik.

* Luftfart: se 6ver och komplettera regelverket for det gemensamma luft-
rummet samt bilda foretaget Sesar.

* Det transeuropeiska transportnitet: faststidllande av det flerariga invester-
ingsprogrammet fram till 2013.

* Passagerarrittigheter: prova atgiarder avseende minimistandarder for per-
sontrafik med langfirdsbuss.

* Transportsédkerhet: den forsta europeiska trafiksdkerhetsdagen.

* Global dimension: strategi for inlemmande av EU:s grannlidnder i den inre
transportmarknaden.

* Transportskydd: strategi for landtransporter och for kollektivtrafik.

* Energiforbrukning i transporter: strategisk teknikplan for energi.

* Inleda den forsta ansokningsomgangen for sjunde ramprogrammet for
forskning och teknisk utveckling.

2008

* Sjofart: vitbok om ett gemensamt europeiskt sjofartsomrade.
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* Intelligenta system for uttag av avgifter for infrastrukturanvéndning: EU-
metod for avgiftsuttag.
* Stadstrafik: uppfoljning av grénboken.
* Inleda ett omfattande program for att marknadsfora intelligenta végtrans-
portsystem och for att forbereda infrastruktur for samarbetssystem.
* Transportskydd: se 6ver bestimmelser for flyg- och sjotransport; granska
skyddssystemen for landtransporter.
2009
» Starta ett omfattande program for miljovénlig framdrivning av fordon.
* Global dimension: uppna medlemskap i relevanta internationella organisa-
tioner.
* Sjofart: bygga upp elektroniska system for sjofart (e-maritime)
* Galileo: koncessionsperioden borjar.
* ERTMS: genomftrande av vissa korridorer.
Kontinuerliga atgérder
* Inre marknaden: sdkra tillimpningen av EU-bestammelser i alla trans-
portslag.
* Energiforbrukning i transporter: forbéttra energieffektiviteten och paskyn-
da utvecklingen och ibruktagandet av alternativa brinslen.
* Sysselsittning och arbetsvillkor: frimja dialog mellan arbetsmarknadens
parter; frimja transportyrken och utbildning for transportsektorn.
* Transportsédkerhet: framja trafiksdkerhet genom fordonskonstruktion,
forskning och teknik, infrastruktur och beteende; fortsidtta med initiativen
”Den intelligenta bilen” och “eSafety”.
* Infrastruktur: sdkerstélla en balanserad strategi for fysisk planering; mobi-
lisera alla finansieringskillor.
* Teknik: FoTU och stdd till spridning, utnyttjande och marknadsge-
nomslag.
* Galileo: bygga upp 6vervakningsmyndigheten for Galileo.
* Global dimension: utveckla externa relationer genom bilaterala avtal och 1
multilaterala forum; inritta ett gemensamt luftfartsomrade i Europa.
* Styrelseformer: stirka de europeiska byraerna for transportsidkerhet och ut-
veckla deras uppgifter
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Bilaga 4. 17 atgédrder som féreslas i halvtidséversynen, 2006.

L&get inom transportsektorn

for att utforma och utvirdera morgondagens politik bor man inleda en
bred diskussion om olika transportscenarier i ett tidsperspektiv pa 20—40
ar i syfte att ta fram styrmedel for ett samlat grepp pa hallbara transporter

Haéllbara transporter pa den inre marknaden — att binda ihop Europa

Landtransporter: att undersdka erfarenheterna pa den inre marknaden
for végtransporter och vid behov foresla forbittringar av regler om mark-
nadstilltride och yrkesbehorighet; att 16sa fragan om orimliga skillnader i
punktskatter; att genomfora gemenskapens regelverk for jarnvégstrans-
porter med hjédlp av starka regleringsmyndigheter i medlemsstaterna; att
med hjdlp av Europeiska jirnvigsbyran (European Railway Agency,
ERA) och foretagen i jarnvigssektorn skynda pa anstringningarna for att
undanrdja tekniska och driftsmissiga hinder for internationell jarnvigs-
trafik; att utreda om det dr mojligt att inom ramen for en bredare politik
for godstransportlogistik inrétta ett program for att frimja ett transportnét
inriktat pa godstagtrafik; att 6vervaka jarnviagsmarknaden, bl.a. med hjilp
av en resultattavla.

Luftfart: att fortsidtta 6vervakningen av de aspekter av omstrukturering
och integration som har betydelse for statligt stod och konkurrens; att se
over den inre marknadens funktion och vid behov foresla forindringar;
att fardigstélla regelverket for det gemensamma europeiska luftrummet
och genomfora moderniseringen av flygledningstjidnsten; att ta fram poli-
tiska atgirder for att begrinsa utsldppen fran lufttrafiken.

Sjofart: att utifran ett brett offentligt samrad med aktorer att ta fram en
strategi for “ett gemensamt europeiskt havsomrade”; att utforma en euro-
peisk hamnpolitik; att vidta atgédrder for att minska fororenande utslépp
fran sjofarten; att fortsitta att fraimja nérsjofart och hoghastighetsleder till
sjoss, med sdrskild betoning pa forbindelser inat land; att genomféra Nai-
ades-programmets handlingsplan for inlandssjofart.

Hallbar rérlighet for allmdnheten — tillforlitliga, sédkra och skyddade
transporter

Anstéllnings- och arbetsvillkor: uppmuntra unga ménniskor att utbilda
sig for samt vilja transportyrken; i samrad med berorda aktorer granska
reglerna om arbetsvillkor inom vigtransportsektorn och vid behov foresla
justeringar; uppmuntra dialog over grinserna mellan arbetsmarknadens
parter, i synnerhet for att tillimpa ILO-konventionen pa sjotransportom-
radet

Passagerarnas rittigheter: tillsammans med berérda aktorer undersoka
hur tjanstekvalitet och garantier for grundliggande passagerarrittigheter
kan frimjas inom alla transportslag, i synnerhet for passagerare med ned-
satt rorlighet

Transportsikerhet: genomfora en integrerad trafiksidkerhetsstrategi som
ar inriktad pa fordonskonstruktion och fordonsteknik samt infrastruktur
och beteende, och som vid behov inbegriper lagstiftning; organisera in-
satser for att 6ka medvetenheten, organisera en arlig trafiksidkerhetsdag;



105

Trivector Traffic

kontinuerligt se 6ver och komplettera sidkerhetsbestimmelser for alla
andra transportslag; forstirka EU:s sidkerhetsorgan i deras verksamhet
och successivt utvidga deras sikerhetsrelaterade uppgifter.

Transportskydd: undersoka funktion och kostnader fér nuvarande
skyddsbestimmelser inom flyget och sjofarten, vid behov foresla juster-
ingar pa grundval av vunna erfarenheter och i syfte att undvika en sned-
vridning av konkurrensen; studera behovet att utvidga skyddsbestimmel-
serna till landtransporter och intermodala transporter samt till kritisk inf-
rastruktur.

Stadstrafik: offentliggéra en gronbok om stadstrafik for att kartligga det
potentiella europeiska mervirdet jaimfort med atgirder pa det lokala pla-
net.

Transport och energi

Frimja energieffektivitet pa EU-niva pa grundval av den kommande
handlingsplanen; uppmuntra EU-insatser, inklusive frivilliga Overens-
kommelser; stodja forskning om samt demonstration och marknadsintro-
duktion av nya tekniska 16sningar sdsom motoroptimering, intelligenta
energisystem i fordon eller alternativa brénslen (t.ex.avancerade bio-
brinslen, viteceller, brinsleceller och hybriddrift); starta kampanjer for
att oka anvindarnas kunskaper om intelligentare och renare fordon och
starta ett stort framtidsorienterat program for miljovénlig framdrivning
och energieffektivitet i transporter.

Optimera infrastrukturen

Tva utmaningar: minskad trafiktringsel och okad tillginglighet:
uppmuntra och vid behov samordna investeringar i ny eller forbittrad in-
telligent infrastruktur for att eliminera flaskhalsar och férbereda inforan-
det av samarbetssystem, for att mojliggéra sam-modala transportlosning-
ar och for att forbinda perifera regioner och de yttersta randomradena
med fastlandet; sdkerstilla en balanserad strategi for fysisk planering.

Mobilisera alla finansieringskillor: maximera investeringarna i trans-
europeisk infrastruktur av europeiskt intresse genom att mobilisera alla
tillgdngliga finansieringskillor inklusive TEN-budgeten, strukturfonder-
na, Sammanhallningsfonden och upplaning via kapitalmarknaderna (dir-
ibland fran Europeiska investeringsbanken, fran Europeiska banken for
ateruppbyggnad och utveckling och fran offentlig-privata partnerskap);
anvindning av gemensamma genomforandeinitiativ

Intelligenta avgiftssystem: inleda en analys- och samradsprocess pa
bred basis om intelligenta system for avgiftsbeldggning av infrastruktur
och foresla en EU-metod for infrastrukturavgifter som bygger pa direkti-
vet om avgiftsbeldggning av vigar.

Intelligent rérlighet

Transportlogistik: utveckla en ramstrategi for godstransportlogistik i
Europa, atf6ljd av ett samrad som anordnas pa bred basis och som skall
utmynna i en handlingsplan

Intelligenta transportsystem: fortsitta med program for intelligent ror-
lighet inom vigtransporter (initiativet "Den intelligenta bilen” och eSafe-
ty), flyget (Sesar), jairnvigen (ERTMS) och transport pa vattenviagar (RIS
och SafeSeaNet); pa bista sitt utnyttja navigationssignalerna fran Gali-
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leo, utveckla ytterligare liknande initiativ pa sjofartsomradet (e-maritime)
och starta ett storre program for uppbyggnad av intelligent infrastruktur
for végtransporter.

Den globala dimensionen

m Fortsitta att utveckla differentierade initiativ inom ramen for EU:s trans-
portsamarbete och transportpolitik samt utveckla branschdialoger med
viktigare handelspartner och regionala grupperingar, ddribland genom att
inga avtal; fortsitta att utveckla externa relationer inom luftfartsomradet
pa grundval av det kommande luftfartsavtalet mellan EU och USA; fram-
ja EU:s viktigaste industriprojekt inom transportomradet; vidareutveckla
samarbetet; se dver, i varje enskilt fall, EU:s deltagande i internationella
samarbetssystem — det kan gilla allt fran bittre politisk samordning och
stiarkt observatorsstatus till EU-medlemskap i relevanta internationella
organisationer, eller dven sirskilda relationer mellan EU och sadana or-
ganisationer; utveckla en strategisk ram for utbyggnad av de viktigaste
transportlederna pa den inre transportmarknaden och i EU:s transportnét
till angrinsande ldnder som sa onskar.
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