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Forord

SIKA har av Niringsdepartementet fatt i uppdrag att genomfora en analys av EU:s
transportpolitik infor det svenska ordférandeskapet ar 2009. Foreliggande prome-
moria utgor en delrapport av detta uppdrag. Uppdraget slutredovisas 1 mars 2009.

Syftet med denna promemoria ir att peka pa styrkor och svagheter med den nu-
varande transportpolitiken inom EU sasom den utformades i 2001 ars vitbok om
den gemensamma transportpolitiken och dess halvtidsoversyn samt i agendan for
godstransporter och paketet om gronare transporter. Transportpolitiken sitts in 1
ett sammanhang genom att peka pa berdringspunkter med Lissabonstrategin, EU:s
strategi for hallbar utveckling och den nordliga dimensionen.

Underlag for analysen har utgjorts av befintliga utredningar av EU:s transport-
politik. SIKA har saledes inte haft mojlighet att genomfora nagra egna kvantita-

tiva analyser av konsekvenserna av den bedrivna politiken. Projektledare och
ansvarig for promemorian dr Backa Fredrik Brandt vid SIKA.

Ostersund i december 2008

Kjell Dahlstréom
generaldirektor
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Sammanfattning

Denna promemoria handlar om EU:s transportpolitik, dess mal och de atgirder
som foreslagits for att uppfylla malen. Ett antal centrala dokument har format
transportpolitiken. Dessa dr vitboken om den gemensamma transportpolitiken
fram till ar 2010 och halvtidsdversynen av denna, agendan for godstransporter
samt paketet om gronare transporter.

En transportpolitik bor understddja de positiva effekterna av transporter samtidigt
som de negativa minimeras. Transporter har inverkan pa flera omraden sasom
ekonomi, sociala forhallanden, miljo och den regionala utvecklingen. En effektiv
transportpolitik bor darfor inte vara ensidigt inriktad pa att understddja utveck-
lingen inom ett omrade, utan bor berdra samtliga omraden.

En styrka med den forda politiken &r att vitboken fran ar 2001 och 6vriga policy-
dokument identifierat flera viktiga brister som dnnu dr relevanta och foreslagit
atgérder for hur dessa ska bemotas.

En svaghet med den forda politiken &r att vissa mal fokuserar pa atgirden istéllet
for dess syfte. Det tydligaste uttrycket for detta dr vitbokens mal om att aterupp-
ritta balansen mellan trafikslagen. SIKA:s uppfattning &r att transportpolitiska
mal bor ha karaktiren av effektmal och vara teknikneutrala. Vitbokens mal-
formulering justerades ocksa pa denna punkt i halvtidséversynen ar 2006.

En svaghet med den europeiska transportpolitiken &r att arbetet med att intern-
alisera de externa effekterna inte hunnit sirskilt langt, 4ven om initiativet inom
ramen for paketet om gronare transporter dr lovvért. Denna princip om att koparen
ska betala for de kostnader transporten fororsakar dr central. Dagens ordning
innebdr att transportkOparna inte moter de korrekta prissignalerna nir de viljer
transportsitt, vilket i forlingningen riskerar att skapa ett ineffektivt transport-
system.

Rorlighet dr ett viktigt mal inom EU. Men en stark fokusering pa rorlighet som
transportpolitiskt mal kan vara en svaghet genom att detta sétter sjilva trafik-
utvecklingen i centrum. Det underliggande syftet med transporter &r snarare att
skapa tillgidnglighet till funktioner. Ett fokus pa tillgdnglighet skulle vara mer
forenligt med EU:s mal om en hallbar utveckling och t.ex. innebéra att perspek-
tivet vidgas bortom transportsystemet till att 4ven inbegripa lokaliseringsfragor da
dessa paverkar behovet av forflyttning.

De beslut som fattas inom medlemsstaterna ska vara forenliga med och bidra till
transportpolitiken pa gemenskapsniva. Ansvarsfordelningen mellan medlems-
staterna och gemenskapsnivan dr dock delvis oklar. Detta &r tydligt nér det géller
finansiering och planering av det transporteuropeiska nitverket TEN-T. Medlems-
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staternas brist pa incitament fran gemenskapsnivan tycks innebira att nationella
projekt prioriteras fore viktiga europeiska infrastrukturprojekt.
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1 Inledning

Ett vil fungerande transportsystem &r av stor betydelse for vélfardsutvecklingen i
ett land. Lander som genomfort stora infrastrukturinvesteringar har utvecklats
biittre 4n andra.'Det finns flera orsaker som kan forklara transportapparatens
betydelse for den ekonomiska utvecklingen. Mojligheten att transportera varor till
lag kostnad har gjort det mojligt att koncentrera produktionen till firre platser och
ddarmed dra nytta av stordriftsfordelar. En filosofi, ’just-in-time” som bygger pa
att insatsvaror anldnder vid rétt tidpunkt till olika produktionsenheter och darmed
gor det mojligt for foretagen att minska sina kostnader for lagerhallning forut-
sdtter att transporterna ir palitliga och anldnder vid ritt tidpunkt. De laga
transportkostnaderna har ocksa mojliggjort en internationell arbetsdelning dér
arbetskraftsintensiv produktion sker i omraden dar 16neldget dr lagt. Konsumtion,
forskning och utveckling samt kunskapsintensiv produktion sker i mer vilmaende
regioner med hogre inkomstnivaer. Fungerande tranporter har ddrmed bidragit till
en okad virldshandel.

Aven vil fungerande persontransporter ir betydelsefulla for vilfirdsutvecklingen.
Under en genomsnittlig dag ror sig 83 procent av den svenska befolkningen
utanfor hemmet.’I de allra flesta fall #r det inte resan som &r malet, utan
anledningen dr behovet av att fa tillgang till exempelvis privat och offentlig
service, besoka sldkt och vénner, eller ta sig till och ifran arbetet. Forbattrade
persontransporter har dven utpekats som ett medel att utvidga de funktionella
regionerna. Denna sa kallade regionforstoring handlar om att flera lokala
arbetsmarknader vixer ihop genom forbittrade mojligheter till arbetspendling.
Regionforstoring ses som ett verktyg for att oka effektiviteten 1 ekonomin for att
klara den tilltagande konkurrensen utifran. Forhoppningen 4r att matchnings-
processen mellan arbetsgivare och arbetstagare ska ske smidigare i storre
regioner, vilket inte minst dr viktigt i en allt mer specialiserad ekonomi med
sdrskilda krav pa specialistkompetens.3 Med tiden har regionforstoringsbegreppet
utvidgats till att &ven omfatta fler omraden 4n arbetsmarknaden. Séledes ska dven
mindre orter kopplas samman till storre for att kunna tal del av deras utbud av
kultur och service.

Det finns dven andra aspekter pa transportinfrastruktur dn den direkta rorligheten.
Utbyggnaden av transportniten kan exempelvis ses som en manifestation for
nationalstatens forsok att fa kontroll 6ver sitt territorium.* Utbyggnaden av

! Aschauer (1989): Is public expenditure productive?, Journal of monetary economics, vol. 23 s.
177-200.

2 SIKA (2007): RES 2005-2006; Den nationella resvaneundersokningen, SIKA statistik 2007:19,
Ostersund

3 NUTEK (2001): Regionforstoring; Hur kan atgirder i transportsystemet bidra till vidgade lokala
arbetsmarknader?, R 2001 :7, Stockholm.

* Tornqvist, G. (1996): Sverige i niitverkens Europa; griinsiverskridandets former och villkor,
Liber-Hermod, Malmo.
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jarnvagsndten utgor harvidlag det allra tydligaste exemplet. De griansover-
skridande jarnviagsforbindelserna har varit fa och krangliga da olika stater valt
skilda tekniska standarder. Det skulle inte vara enkelt for det egna folket att lamna
landet samtidigt som det skulle vara svart for fienden att ndrma sig det.
Infrastruktur kan dock @ven utgora en symbol for vinskap och broderskap mellan
folken, didr byggande av en bro mellan tva lédnder dr den tydligaste symbolen.
Byggandet av ett transeuropeiskt transportnit kan ses som en strivan att bryta upp
de nationellt formade transportniten och ersitta dem med ett europeiskt niit.

Som framgatt ovan kan ett vil fungerande transportsystem ge flera positiva
effekter. De negativa effekterna av transporter har dock ront 6kad uppmirksamhet
under senare ar. [ synnerhet géller detta utslippen av koldioxid och dess koppling
till klimatfragan, men dven andra typer av utsldpp och buller. Till dessa problem
ska laggas de som dddas eller far bestaende skador till foljd av trafiken.
Exempelvis forolyckades drygt 41 000 ménniskor inom végtrafiken ar 2005 (EU-
25).° Ytterligare ett problem &r att transportleder tar allt storre landomraden i
ansprak och diarmed utgor barridrer bade for manniskors och for djurs
forflyttningar. Listan pa sadana negativa externa effekter kan goras mycket lang.
Vid uppféljningen av det transportpolitiska malet kan for svenskt vidkommande
konstateras att malséttningarna for flera av de negativa externa effekterna inte
kommer att nis.

Kunskapen om de sociala effekterna av resande &r fortfarande bristfilliga. Dygnet
bestar av 24 timmar och dessa maste récka till somn, arbete, vardagliga sysslor,
umginge etc. Att ldgga mer tid pa resande ter sig for manga som oattraktiv da
tiden for andra aktiviteter dirmed minskar. Ett visst resande anses dock vara
positivt och det finns exempelvis studier som visat att fa vill arbeta och bo pa
samma plats, utan Gnskar ett kort avstand mellan bostad och arbetsplats.’
Langpendling kan vara en 16sning under en kortare period for att exempelvis
prova ett nytt arbete utan att behova fatta det svara ﬂyttbeslutet.8 Det ar saledes
viktigt att komma ihag att det finns en stor individuell variation i vad som upplevs
som en onskvird restid. Mojlighet att resa 6ver storre avstand kan dven innebéra
sociala fordelar da ménniskor bade kan fa storre mojligheter att fa arbete och
samtidigt vélja den boendemiljo som de Onskar.

I synnerhet efter de senaste utvidgningarna uppvisar EU stora skillnader mellan
olika omraden betréffande bland annat ekonomisk utveckling, befolkningstithet,
utbildningsniva och avstand till viktiga marknader. Det gar inte att finna en enda
universallosning som passar alla omraden, utan det krivs flexibilitet for att finna
16sningar som 4r anpassade till de lokala férhallandena.

Denna inledning har visat att transporter kan generera bade positiva och negativa
effekter och att sambanden &dr komplexa. En transportpolitik bor understodja de

° Eurostat (2007): Panorama of transport, Eurostat statistical books, Luxenburg.

® SIKA(2008): Uppfoljning av det transportpolitiska malet och dess delmal, SIKA rapport 2008:1,
Ostersund.

7 Sandow, E. och Westin, K. (2007): Regionforstoring i glesa omraden; kollektivtrafikens
mojligheter och betydelse, TRUM 2007: 1, Transportforkningsenheten (TRUM), Umea.

¥ Ohman, M. och Lindgren, U. (2003): Who is the long distance commuter?, Patterns and driving
forces in Sweden, Cybergeo, nr 243.
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positiva effekterna av transporter samtidigt som de negativa minimeras, vilket ar
betydligt enklare sagt dn gjort. Transporter har inverkan pa flera omraden sasom
ekonomi, sociala férhallanden, miljo och den regionala utvecklingen. En effektiv
transportpolitik bor darfor inte vara ensidigt inriktad pa att understddja utveck-
lingen inom ett omrade, utan bor innehalla ber6ra samtliga omraden. Denna
promemoria handlar om EU:s transportpolitik, dess mal och de atgiarder som
foreslagits for att uppfylla malen. F6ljande fragor kommer att beroras:
e Vad har astadkommits i forhallande till de 60-tal atgarder som lades fram i
vitboken ar 2001?
e Har atgirderna haft avsedd verkan pa riktlinjerna i vitboken och
intentionerna i dess uppfoljning?
e Hur forhaller sig de foreslagna atgirderna till malet om en héllbar
utveckling?
e Vilken betydelse har det transeuropeiska nétverket haft for att forverkliga
intentionerna i den europeiska transportpolitiken?
e Vilket dr det territoriella utfallet av det transeuropeiska nétverket (TEN-T)
och andra initiativ inom ramen for den europeiska transportpolitiken?
e Ar den europeiska transportpolitiken mer in summan av 27 nationella?

Promemorian inleds med en redogorelse for hur transportpolitiken utvecklats
inom EU. Tyngdpunkten i denna framstillning ligger pa perioden som inleds med
2001 4rs vitbok.” Redogdrelsen fokuserar frimst pa de olika atgirder som foreslés
for att uppfylla olika mal inom transportpolitiken. Direfter berors Lissabon-
strategin'’, Strategin om hallbar utveckling'' samt den Nordliga dimensionen'? for
att sétta in transportpolitiken 1 ett sammanhang. En 6vergripande bedomning av
hur mycket som har astadkommits i forhallande till foresatserna i de transport-
politiska dokumenten genomfors. Avslutningsvis pekas pa nagra styrkor och
svagheter med den forda politiken.

? Europeiska gemenskapernas kommission (2001): Vitbok; Den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010, KOM(2001) 370 slutlig, Bryssel.
' Europeiska gemenskapernas kommission (2005): Meddelande infor europeiska radets varmote;
Att arbeta tillsammans for tillvixt och sysselsittning; Nystart for Lissabonstrategin, KOM (2005)
24 slutlig, Bryssel.
1 Europeiska unionens rad (2006): EU:s fornyade strategi for hallbar utveckling, Bryssel 26 juni
2006 (29.6)

Europeiska unionens rad (2000): Action plan for the Northern Dimension with external and
cross-border policies of the European Union 2000-2003, Bryssel 14 juni.
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2 Transportpolitiken i EU

Transportpolitiken identifierades redan i Romfordraget fran 1957 som ett omrade
dér unionen bor utarbeta en gemensam politik. Utvecklingen har dérefter under
langa perioder i det ndrmaste statt stilla. Enhetsakten (single European act) fran
1986 har en koppling till transportpolitiken genom att den pekade pa behovet av
att avldgsna fysiska hinder vid grinspassager. I 6vrigt handlar enhetsakten om att
minska tekniska och fiskala hinder mellan medlemsstaterna for att forverkliga den
inre marknaden. Faktum &r att manga forslag rorande internationella transporter
under denna tid inte kom fran EU, utan fran transportbranschen. Europeiska
jarnvagsunionen (Community of European Railways) foreslog exempelvis ett
gransoverskridande nit med hoghastighetstag. Den europeiska transportpolitiken
handlade om att i begridnsad omfattning komma med direktiv om standarder inom
végtransportomradet, cabotage, tullformaliteter och vissa regleringar pa miljo-
omradet. Genom Maastrichtfordraget (1991) kom den europeiska transport-
politiken att dven gora insteg inom omradena trafiksékerhet och gemensamma
regler for internationella transporter. '

Nir diskussionen kring hallbarhetsfragor tog ordentlig fart i borjan av 1990-talet
paverkade detta dven transportpolitiken dér det nya ledordet blev hdallbar
rorlighet. Med hallbar roérlighet menas att de negativa effekterna av transporter
ska begrinsas samtidigt som transportsystemet ska gagna den ekonomiska och
sociala utvecklingen inom ramen for den inre marknaden. Transportpolitiken ska
dven bidra till den ekonomiska och sociala utjimningen inom unionen och skapa
forutsittningar for utveckling av geografiskt perifera delar.'*

Ett huvudtema i 1992 ars vitbok var ett transeuropeiskt nétverk (TEN). Sarskilt
uppmirksammades flaskhalsar och “missing links” vars existens ansags leda till
ett ineffektivt resursutnyttjande. Denna vitbok uppmirksammade dven behovet av
vill fungerande forbindelser mot linder i EU:s nirhet.'” Tvé teman som i allra
hogsta grad fortfarande dr aktuella. Den europeiska transportpolitiken priglas
dock fortfarande av att den 1 hog utstrickning handlar om att ta vissa initiativ for
att peka ut en viss Onskvird riktning. Daremot ar det fortfarande upp till de
enskilda medlemslidnderna att fatta beslut om implementering av enskilda
atgérder. Transportpolitiken inom EU kan dnda sdgas ha fatt okad betydelse
genom att ett antal “paket” sjosattes. Dessa syftade framst till att paverka
utvecklingen inom omradena miljo, regional utveckling och effektivitet.

' Banister, D. mfl (2000): European transport policy and Sustainable mobility, SPON press,
London.

' Europeiska gemenskapernas kommission (1992): The impact of Transport on the environment:
A community strategy for sustainable development, Green paper, DGVII, Bryssel.

' Europeiska gemenskapernas kommission (1992): The future development of the common
transport policy; A global approach to the construction of a community framework for sustainable
mobility, COM (92) 494 final, Bryssel.
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I aktionsplanen (action plan) for perioden 1995 — 2000 framtriader hallbarhets-
perspektivet tydligare genom ett Okat intresse for social utjdmning, sidkerhet, miljo
och ansokarldndernas intressen. Effektivitet dr en annan viktig ledstjdrna som
delvis handlar om infrastrukturutbyggnad inom ramen for det transeuropeiska
nitet (TEN), men minst lika viktigt dr strdvan att avreglera de olika trafikslagen
for att 6ppna upp for konkurrens. Ett annat viktigt inslag dr forslaget om ett
system for marginalkostnadsprisséttning som syftar till en mellan trafikslag
effektiv och rittvis prissittning. Aven att 4stadkomma en mer balanserad
territoriell utveckling ir en utpekad strategi for att oka effektiviteten.'®

Denna summariska genomgang av den europeiska transportpolitiken har visat att
den har utvecklats avsevirt efter Romfordraget, dven om startstrickan varade i
néra 30 ar. Denna framstillning kommer fortsittningsvis att fokusera kring ett
antal centrala dokument som format transportpolitiken. Dessa ér vitboken om den
gemensamma transportpolitiken fram till 2010 och halvtidséversynen av denna,
agendan for godstransporter samt paketet om gronare transporter.

2.1 Vitbok och dess halvtidsoversyn

I vitboken som kom ar 2001 identifierades ett antal storre problem som maste
hanteras inom transportpolitiken.
e Skillnaderna i tillvdxt mellan transportslagen
e Trafikstockningar i stdder, flygplatser och vissa stora trafikleder och
jarnvigslinjer
e Trafikens skadliga inverkan pa miljon och medborgarnas hilsa

Det finns inga vattentita skott mellan de identifierade problemomradena, utan de
hédnger i fler avseende ihop med varandra. Trafikstockningarna ansags uppkomma
som en foljd av snedfordelningen mellan trafikslagen. Under en lang rad av ar har
andelen av transportarbetet som sker pa vig 6kat och dr numera det helt
dominerande trafikslaget. Att fora over trafik fran vég till andra trafikslag pekades
ut som en framkomlig strategi for att minska trafikméingden och 16sa upp
propparna i de hardast belastade avsnitten. Trafikstockningarna hade natt en sadan
omfattning att de hotade den ekonomiska konkurrenskraften. Enligt trafik-
prognoserna kommer kostnaderna for tringsel uppga till 80 miljarder Euro eller
en procent av unionens samlade BNP &r 2010 om inget gors.'”’

Flera orsaker till tringseln identifierades i Vitboken. En orsak var att de som
utnyttjar transportsystemet inte alltid betalar de kostnader 1 form av exempelvis
miljopaverkan, olyckor och slitage som transporterna medfor. Detta beror bland
annat pa att det saknats en lamplig organisation i Europa for att diskutera pris-
sdttning av externa effekter, men ocksa pa att ny teknik for att omleda trafik fran
overbelastade omraden inte har utnyttjats i tillricklig omfattning. En annan orsak
till trangsel var att vissa projekt som foreslagits inom ramen for TEN har forsenats
framst beroende pa avsaknad av lampliga finansieringslosningar.

'® Europeiska gemenskapernas kommission (1995): The common transport policy action
programme 1995-2000, COM (95) final 302, Bryssel.

' Europeiska gemenskapernas kommission (2001): Vitbok; Den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010, KOM(2001) 370 slutlig, Bryssel.
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Efterfragan pa transporter inom unionen har fortsatt att 6ka. En viktig forklaring
ar overgangen fran en lagerekonomi till en flodesekonomi. Avskaffandet av
unionens inre granser har ytterligare bidragit till inforandet av ett system som
bygger pa “just-in-time” och de 6kade krav pa transportkvalitet i form av
exempelvis tidshallning detta stiller. Denna koncentration av produktion till fa
men stora anldggningar har ytterligare bidragit till att 6ka efterfragan pa
transporter. Nir det giller persontransporter noterades att 6kningen varit sdrskilt
stor for vigtrafiken. Framover forespas den fortsatta expansion fraimst 4ga rum
bland kandidatlinderna i de for detta kommunistldnderna. I just dessa lander kan
en forskjutning av transportarbetet fran jarnvig till vig forvéntas. Det kan ses som
en anpassning mot forhallandena i Visteuropa.

Det okade transportarbetet framforallt inom vigtrafiken kan fa mycket negativa
effekter pa miljon om inte kraftfulla atgiarder vidtas. I vitboken pekas darfor pa
nodvindigheten att integrera transportpolitiken med det 6vergripande malet om en
hallbar utveckling. Det kommer att kridvas ytterligare anstrangningar for att bryta
sambandet mellan tillviixten av transporter och den ekonomiska tillvixten, vilket
brukar benimnas decoupling. Vitboken foreslar en strategi som bygger pa en
kombination av avgifter, vitalisering av alternativ till vigtransporter samt precisa
investeringar i det transeuropeiska nitet. Forhoppningen r att strategin ska
resultera i en atergang till 1998 ars forhdllande mellan transportsitten i syfte att
uppna en balans omkring ar 2010.

I vitboken foreslas ett 60-tal atgarder som syftar till att sambandet mellan
ekonomisk tillvixt och transporttillvixt forsvagas markant redan fore ar 2010,
utan att det blir nodvindigt att vidta atgédrder for att begrinsa den fria rorligheten
for personer och varor (Bilaga 1). Forhoppningen ér att tillvixten inom
vigtransportsektorn kommer att minska som en f6ljd av ett 6kat nyttjande av
Ovriga trafikslag.
Den langa listan pa atgirder kan grovt delas in i fyra olika delar:

1. Ateruppriitta balansen mellan transportsitten

2. Avldgsna flaskhalsarna

3. Placera anvindarna i centrum av transportpolitiken

4. Bemistra globaliseringens effekter pa transporterna

Ett 60-tal atgirder valdes utifran foljande riktlinjer:

e En vitalisering av jarnvigssektorn
En kvalitetsokning inom vigtransportsektorn
Friamja sjotransporter och transporter pa inre vattenvagar
Forena tillvixten inom flygtrafiken med hoga miljokrav
Forverkliga intermodalitet
Forverkliga det transeuropeiska transportnétet
Oka trafiksikerheten
Utforma en effektiv avgiftspolitik pa omradet for transporter
Erkédnna resendrernas rittigheter och skyldigheter
Utveckla en stadstrafik av hog kvalitet
Utveckla miljovénliga och effektiva transporter med hjélp av forskning
och ny teknik
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e Bemistra globaliseringen
e Utveckla miljomal pa medellang och lang sikt for att skapa ett hallbart
transportsystem

Vitaliseringen av jarnviagssektorn skulle astadkommas genom 6kad konkurrens
mellan jarnvigsforetagen, vilket forutsitter att marknaderna avregleras. Etablering
av nya jarnvagsforetag kan bidra till att forstiarka sektorns konkurrenskraft och bor
dven foljas av atgdrder for att omstrukturera de befintliga bolagen under
beaktande av sociala aspekter och arbetsvillkor.

Atgiirderna som foreslogs for att 6ka kvaliteten inom vigtransportsektorn handlar
frimst om att stirka transportorernas stidllning gentemot speditorerna. Syftet dr att
undvika prisdumpning och att sidkerhets- och sociala bestimmelser asidositts.
Kommissionen menade att detta dr sérskilt angeldget under perioder da brénsle-
kostnaderna kan forvintas stiga, och det kan finnas en press gentemot transport-
Orerna att exempelvis tumma pa sidkerheten for att sinka kostnaderna istéllet for
att kompensera de 6kade kostnaderna med hojda priset pa transporttjinsterna.

Sjofarten skulle frimjas genom att inrdtta "hoghastighetssjovdgar” inom ramen
for det transeuropeiska nitet. Nér det géller de inre vattenvéigarna skulle dess
funktion stidrkas genom anldggning av knutpunkter for omlastning och utrustning
som mojliggor drift aret runt.

Flygtrafiken skulle effektiviseras genom skapandet av ett gemensamt europeiskt
luftrum. En uppsplittrad flygledning fororsakar en onodigt hog brinsleférbrukning
och hammar flygbolagens konkurrenskraft. Det foreslogs dven att bestimmelserna
for buller och luftfororeningar i samband med flygtrafiken skulle skirpas.

For att konkurrenskraftiga alternativ till viagtransporter ska kunna utvecklas
ansags det viktigt att forverkliga intermodaliteten. Atg'airder for en teknisk
standardisering och driftskompatibilitet mellan olika system prioriteras, sarskilt
nir det giller containertrafik. Dértill kommer Marco Polo som ir ett stddprogram
for att frimja nyskapande initiativ inom frimst hoghastighetssjovigarna med
syftet att astadkomma en konkurrenskraftig och ekonomiskt barkraftig
driftskompatibilitet.

Nar det giller det transeuropeiska transportnétet skulle utbyggnaden inriktas mot att
avligsna flaskhalsarna, att anléigga prioriterade transportleder for att absorbera
trafikflodena i samband med utvidgningen, séirskilt i grinsomradena, samt att forstirka
tillgiingligheten till perifera omraden (

Figur 1). For att forbittra atkomsten till det transeuropeiska nétet skulle dven ett

sekundirt nit utvecklas med stod fran strukturfonderna.
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Priority axes and projects
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Figur 1: Prioriterade strak och projekt inom det transeuropeiska natverket

Vigtrafiken skordade ar 2005 drygt 41 000 dodsoffer inom EU." Trots detta rader
det ett starkt motstand bland medlemsstaterna att vidta atgiarder pa gemenskaps-
niva. Motstandet har varit kompakt oavsett om det har rort sig om en harmo-
nisering av alkohollagstiftningen eller obligatoriskt bélteskrav for barn eller i
bussar. Kommissionens initiativ har diarfor inskrénkts till att harmonisera vig-
miérken och trafiksignaler dir det rader sdrskilt hog olycksrisk.

Vitboken innehaller tva riktlinjer for utformningen av en effektiv avgiftspolitik for
transporter. Den ena avser en harmonisering av beskattningen av brinsle for
yrkesmissig trafik och da framst for vigtransporter. Den andra riktlinjen avser en
harmonisering av de principer som styr utformningen av avgifterna for infra-
strukturanvandningen. Avgiften for infrastrukturanvandningen bor, oavsett
trafikslag, variera enligt samma principer utifran kategori av infrastruktur, tid pa
dygnet, korstricka, fordonets storlek och tyngd samt varje annan faktor som
fororsakar trafikstockningar, infrastrukturskador eller miljofororeningar.

I vitboken foreslogs att resenérernas rittigheter ska stidrkas. Rent praktiskt skulle
detta kunna ske genom en utvidgning av deklarationen om flygresenirernas
rittigheter till att &ven omfatta dvriga trafikslag.

'8 Burostat (2007): Panorama of transport, Eurostat statistical books, Luxemburg.
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I vitboken konstaterades att trafikstockningar blir allt vanligare i de europeiska
stiderna och att detta paverkar livskvaliteten negativt. En forbattrad kollektiv-
trafik foreslogs som en viktig strategi for att komma till ridtta med denna
problematik. Atgiirderna for att astadkomma en attraktiv kollektivtrafik dterfinns
dock framst pa den lokala nivan. Kommissionen foreslog darfor ett utbyte av “bra
metoder”.

Det konstaterades att kommissionen satsat ansenliga belopp pa teknisk forskning
och utveckling inom omradena intermodalitet, miljovénliga fordon och telematik-
tillimpningar inom transportsektorn. Vitboken pekade pa behovet av att prioritera
intelligenta transportlésningar inom transportsektorn.

EU maste kunna bemaistra globaliseringens effekter och medverka till 16sningar pa
internationell niva for att exempelvis motverka bruket av bekviamlighetsflagg
inom sjofarten och social dumpning inom végtransportsektorn. EU behdver
overlag forstirka sin position inom en rad internationella organ for att forsvara
Europas intressen.

Vitboken pekade ocksa pa behovet av en helhetsstrategi som stracker sig utanfor
den gemensamma transportpolitiken. Nagra exempel:

e Den ekonomiska politiken: Hirigenom kan vissa faktorer integreras som
bidrar till en efterfragedkning pa transport, sirskilt sadana faktorer som &r
knutna till just-in-time-produktion och rullande lager

e Stadsplanering och fysisk planering: Insatser inom detta omrade kan bidra
till att undvika en 6kning av rorligheten via en vélavvigd planering av
avstanden mellan bostidder och arbetsplatser

e Planering av stadstrafiken i storstadsomradena: Atgirder bor vidtas for att
forena en modernisering av kollektivtrafiken med insatser for ett mer
rationellt personbilsutnyttjande

¢ Social- och utbildningspolitiken: Planeringen av arbetstider och skoltider
bor ses Over for att undvika trafikstockningar

e Budget- och skattepolitiken: Atgirder inom dessa politikomréden bor
vidtas med syftet att forena genomforandet av det transeuropeiska nétet
med en internalisering av de externa effekterna och da sarskilt
miljoeffekterna

e Konkurrenspolitiken: Pa detta politikomrade bor atgirder vidtas, i
synnerhet inom jarnvagssektorn, for att sidkerstilla att avregleringen inte
bromsas av de redan etablerade bolag som idag har en dominerande
stillning pa marknaden samt inte medfor att kvaliteten pa kollektivtrafiken
forsamras

¢ Den europeiska forskningspolitiken pa transportomradet: Genom insatser
pa detta omrade &dr det mojligt att skapa en storre enhetlighet mellan de
insatser som gors pa gemenskapsniva, pa nationell niva och inom de
privata institutionerna, i 6verensstaimmelse med kommande europeiska
omradet for forskningsverksamhet
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Halvtidsdversynen av vitboken

I halvtidsdversynen konstaterades att transportpolitiken bor ses i ett nytt
sammanhang. Forutsdttningarna for att forverkliga transportpolitiken har
fordandrats genom utvidgningen av unionen, transportbranschens fordndring och
nya internationella 6verenskommelser."

Genom utvidgningen ar 2004 kom unionen att omfatta en betydande del av den
europeiska kontinenten. Ostersjon #r exempelvis med undantag av de ryska
landomradena numera att betrakta som ett innanhav inom unionen. Detta EU som
bestod av 25 medlemsstater priaglas av betydligt storre mangfald dn tidigaure20
Framforallt i den titbefolkade och industrialiserade “bld bananen®' ir féro-
reningar, markanvindning och trafiktringsel centrala fragor, medan andra
medlemsstater sitter storst vikt vid mojligheten att na dessa delar med transporter.
Slutsatsen &r att det kommer krdavas mer differentierade 16sningar som ger
utrymme for nationella, regionala och lokala varianter, utan att ge avkall pa den
EU-omfattande inre marknaden.

Aven sjilva transportbranschen har genomgétt stora forindringar. Idag finns flera
logistikforetag som har global rickvidd, och EU:s transportpolitik maste darfor i
hogre utstrickning koncentreras mot att stirka de europeiska transportforetagens
konkurrenskraft. Politiken bor ocksa understodja 16sningar som integrerar flera
transportslag med frimsta syfte att fa bort flaskhalsar och svaga ldnkar i logistik-
kedjan. Forskning och innovation &r avgorande for den fortsatta utvecklingen
eftersom transportsektorn blir alltmer hogteknologisk. Intelligenta transportsystem
med kommunikation, navigering och automatisering, samt motorteknik som okar
bréansleeffektiviteten och frimjar anvéindning av alternativa bréanslen hor till de
mest lovande forskningsomradena.

Kyotoprotokollet och andra internationella miljoataganden maste integreras i
transportpolitiken. Koldioxidutsldppen, luftkvalitet, buller, och markanvindning
utgor omraden dir det krdvs stindiga insatser. Transportpolitiken ska ocksa bidra
till att malen for den europeiska energipolitiken uppnas. Framforallt giller detta
malen om en trygg energiforsorjning och hallbarhet.

I halvtidsoversynen &r det 6vergripande malet tydligare uttryckt; att skapa
Sforutsdttmingar for tillgang till vilfungerande och effektiva transportsystem i
Europa. Transportsystemen ska dessutom:
— erbjuda en hog grad av rorlighet for méanniskor och foretag inom hela
Europa
— vara miljovanliga, trygga energiforsorjningen, bidra till inférande av
miniminormer for arbetsvillkoren inom transportsektorn samt skydda
passagerare och allménhet i 6vrigt.

' Europeiska gemenskapernas kommission (2006): Hallbara transporter for ett rorligt Europa;
Halvtidsoversyn av EU-kommissionens vitbok fran 2001 om den gemensamma transportpolitiken,
KOM (2006) 314 slutlig, Bryssel.

20 Vid tidpunkten for halvtidséversynen av vitboken hade EU 25 medlemmar. Genom att unionen
utvidgades med Ruménien och Bulgarien ar 2007 har EU numera 27 medlemmar

! Med den bla bananen” avses ett titbefolkat omrade med hog ekonomisk aktivitet som striicker
sig fran London 6ver Benelux-linderna och Rhen-Ruhr-omradet vidare mot Frankfurt, Miinchen
och Milano.
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Halvtidsoversynen pekade pa att de atgdrder som Kommissionen foreslog i
vitboken ar 2001 inte ricker for att gora ytterligare framsteg mot EU-politikens
grundliggande mal. Inte minst giller detta malet att begridnsa transporternas
negativa miljopaverkan och andra oonskade negativa effekter samtidigt som
rorligheten ska underlittas. Den utpekade 16sningen ligger i att finna en bredare
och flexiblare uppsittning styrmedel for transportpolitiken. Losningen kan saledes
besa av en blandning av EU-lagstiftning med enhetlig tillimpning, ekonomiska
styrmedel, frivilliga 6verenskommelser och geografiskt differentierade metoder
med skriaddarsydd lagstiftning eller utbyggt samarbete. En viktig strategi for att
uppna en optimal och héllbar resursanviandning dr sam-modalitet dvs en effektiv
anvindning av olika trafikslag separat och 1 kombination med varandra.

Halvtidsoversynen pekar ocksa pa att synergier kan uppnas genom att kombinera
delar av regional- och sammanhallningspolitiken med transportpolitiken. Manga
av problemen inom transportsektorn &dr knutna till geografiskt avgrinsade
omraden Exempelvis forknippas tringsel med storstadsomraden medan ett perifert
geografisk lidge ofta forknippas med tillginglighetsproblem. Ett anpassat
regelverk for béttre och intelligentare avgiftsuttag for anvindning av infrastruktur
samt differentierade 16sningar skulle gora det mojligt att anpassa atgiarderna efter
det geografiska sammanhanget.

2.2 Agenda for godtransporter

Bakgrunden till agendan for godstransporter dr den starka tillvixt (+ 50 %) av
godstrafik som forutskickats 1 vitbokens halvtidsdversyn, vilken antas orsaka stora
problem om inga atgdrder vidtas. F6ljande omraden utpekas som de mest
problemaltiskal:22
e Tringsel som medfor 6kade kostnader och tidsatgang
e Godtransporterna ska ta sin beskérda del av EU:s atagande gillande
klimatmal, buller och 6vriga emissioner
® Godstransporternas beroende av fossila brianslen som i1 hog utstrickning
maste importeras
e Sikerheten och tryggheten ska oka ytterligare
e Rekrytering av kompetent personal inom loigistikomradet ska sikras

Vid sidan av dessa utmaningar finns dven mojligheter som bor utnyttjas.

e Vil fungerande (best practices) logistiska tekniker bor spridas inom
unionen. Detta behov har blivit tydligare genom utvidgningen som okat
skillnaderna i utveckling mellan olika delar av unionen.

¢ Flera europeiska fraktbolag dr vérldsledande pa en allt mer integrerad
virldsmarknad.

¢ Det finns mojligheter att ytterligare 6ka handeln med lander utanfor
unionen. Transportpolitiken bor diarfor dnnu tydligare underlétta handeln
med i forsta hand EU:s grannar.

*2 Europeiska gemenskapernas kommission (2007): The EU:s freight transport agenda: Boosting
the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe, COM (2007) 606 final,
Bryssel.
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¢ Framsteg inom informations- och kommunikationsteknik (ICT) har
revolutionerat logistiken

Transportpolitiken pa godstransportomradet utvecklas ytterligare i ett antal
handlingsplaner. I handlingsplanen for godslogistik foreslas ett antal atgiarder for
att forenkla administrationen, forbéttra logistikkedjor, och oka effektiviteten inom
godstralfiken.23 Meddelandet om ett jarnvigsnit for godstransporter syftar till att
gora godstransporter pa jarnvig mer konkurrenskraftiga, inte minst genom att
underlitta gr'ainspassager.24 I meddelandet om en Europeisk hamnstrategi
presenteras en vision och en verktygslada for att férbéattra hamnarnas funktion
som viktiga knutpunkter i det europeiska tralnsportsystemet.25

Forhoppningen ér att atgarderna inom olika trafikslag ska forstarka varandra.
Uppkomsten av synergieffekter ska underléttas genom att fokusera pa ett antal
korridorer. Forhoppningen ér att en satsning pa korridorer ska gora det mojligt att
dra nytta av stordriftsfordelar. Inom korridorerna ska det vara enkelt att utfora
transporter fran ”dorr till dorr” genom att manga olika trafikslag finns
representerade. I handlingsplanen for godslogistik introduceras konceptet ”grona
korridorer” som betecknar korridorer dir sirskilda anstringningar gors for att
minimera paverkan pa natur- och kulturmiljo. I dessa grona korridorer kommer
jarnvég och vattenburna transporter att spela en framtradande roll.

Skapandet av ett transeuropeiskt transportnét dr en viktig komponent i strategin
for att ta emot dkade transportvolymer. Vid sidan av att bygga ny infrastruktur
giller det att utnyttja den befintliga infrastrukturen mer effektivt, bland annat
genom att nyttja olika IT-baserade system for trafikplanering. Ytterligare ett
inslag for att 6ka effektiviteten i nuvarande system ir att avldgsna hinder for
godsforetag att fa tillgang till godsmarknaderna i samtliga EU-ldnder. Dértill
behover de administrativa rutinerna ses over och harmoniseras for att underlitta
for foretagen och stirka konkurrensen pa transportmarknaden. I nuldget &r det ett
komplicerat och svaroverskadligt lappticke av olika nationella regleringer for de
enskilda trafikslagen.

2.3 Paket om gronare transporter

Utgangspunkten &r att en 6kad rorlighet orsakar kostnader i form av
miljoforstoring, och under senare ar ér det framst utslappen av koldioxid som
uppmirksammats. EU:s transportpolitik syftar till att astadkomma en hallbar
rorlighet, vilket betyder att rorligheten ska frikopplas fran de negativa effekterna.
I klartext betyder det att transporterna ska fortsitta att 6ka utan att utslappen och
andra negativa effekter sasom triangsel och olyckor fran trafiken okar.?®

 Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Handlingsplan for godslogistik, KOM (2007)
607 slutlig, Bryssel.

* Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Mot ett jirnvigsniit for godstransporter, KOM
(2007) 608 slutlig, Bryssel.

* Europeiska gemenskapernas kommission (2007): Communication on a European ports policy,
COM (2007) 616 final, Bryssel.

*® Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Greening transport, COM (2008) 433 final,
Bryssel.

SIKA PM 2008:5



22

Ett viktigt inslag i transportpolitiken for att fa rorligheten mer uthallig &r att
internalisera kostnaderna som den orsakar. Det betyder att den som exempelvis
fororsakar utsldpp av koldioxid ska betala for det. En koldioxidskatt pa brénsle dr
ett konkret exempel pa sadan politik. En handbok som innehaller en metodologi
for att berdkna kostnaderna for externa effekter har darfor tagits fram. Att
exempelvis ta ut kilometerskatt av tunga fordon kan inga i en strategi for att
internalisera externa effekter. Det konstateras dock att under radande lagstiftning
ar det for nidrvarande inte mojligt for enskilda medlemsstater att infora ett effektivt
system av vigavgifter som baseras pa marginalkostnadsprincipen. I paketet om
gronare transporter ingar dock ett forslag som ska gora det mojligt att internalisera
lastbilstransporternas externa kostnader. Forslaget har foljande huvuddrag:*’
e Externa kostnader for luftféroreningar, buller och trafiktringsel ska
medriknas
e Mekanismer for samordning pa gemenskapsniva avseende en gemensam
metod for berdkning och tak for avgifterna
¢ Inkomsterna fran avgifterna ska anvéndas inom transportsektorn
Kommissionen konstaterar att de foreslagna prisséttningsprinciperna med god
effekt dven skulle kunna utvidgas till att &ven omfatta privatbilar och externa
kostnader i andra trafikslag.

I paketet om gronare transporter ingar dven andra atgédrder som inte handlar om
prissittning av externa effekter. Hit hor exempelvis atgéirder for att reducera
tagbuller. For luftfarten laggs forslag om att begridnsa utsliappen av kviveoxider,
och for vigtrafiken sitts ett tak for tillatna koldioxidutsldpp fran nya fordon.
Dessa utgor bara nagra enstaka exempel pa konkreta forslag som kommissionen
framforde i paketet om gronare transporter.

2.4 Nagra kommentarer kring Europas transportpolitik

SIKA har tidigare papekat att 2001 ars vitbok om den gemensamma transport-
politiken fram till 2010 i stora stycken har en annan principiell utgangspunkt dn
den som giller for den svenska transportpolitiken. EU:s transportpolitik har ett
betydligt starkare inslag av centralstyrning @n den svenska motsvarigheten.
Vitboken dgnar exempelvis betydande utrymme at att pa en relativt detaljerad
niva beskriva det transportsystem som anses vara onskvirt fram till ar 2010 — dar
det t.ex. framstills som ett Gverordnat mal att astadkomma en viss fordelning av
transporterna pa trafikslag — medan det ddremot saknas en diskussion om vilken
funktion som mal och medel kan ha i en transportpolitik for avancerade
ekonomier.”® SIKA anser att transportpolitiska mal ska ha karaktiiren av effektmal
och vara teknikneutrala, vilket betyder att det i princip 4r ointressant att ange mal
for vilket trafikslag som nyttjas. Daremot &r det rimligt att formulera effektmal
om exempelvis minskad klimatpaverkan. SIKA menar darfor att en mal-
formulering om att uppna vissa marknadsandelar for vissa trafikslag inte &r
lamplig som ett transportpolitiskt mal, déarfor att den fokuserar pa atgérden istillet
for dess syfte.

*” Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Meddelande fran Kommissionen till
Europaparlamentet, radet, ekonomiska och sociala kommittén och regionkommittén; En strategi
for att internalisera externa kostnader, KOM (2008) 435 slutlig, Bryssel.

¥ SIKA (2005): Behover vi en ny transportpolitik eller ska vi forsoka genomfora den vi har?,
SIKA PM 2005:2, Stockholm.

SIKA PM 2008:5



23

En grundldggande utgangspunkt i den svenska transportpolitiken dr att de enskilda
ménniskorna och foretagen sjdlva maste kunna vélja hur de ska ordna sina
transporter eftersom det enbart dr de som kan gora en riktig avvidgning mellan
nyttor och kostnader i det enskilda fallet. Transportpolitikens roll blir att genom
olika styrmedel ge trafikanter och trafikutovare mojlighet att viiga in samtliga
konsekvenser som den enskilda transporten ger upphov till. Enligt SIKA:s
uppfattning dr det déarfor positivt att en effektiv avgiftspolitik for transportomradet
ingar i EU:s transportpolitik. Likaledes #r det bra att det har tagits ett initiativ
inom ramen for “paketet om gronare transporter” for att géra det mojligt att infora
ett system med vigavgifter baserade pa marginalkostnadsprincipen.

Ett annat positivt inslag &r att vitboken foresprakar en helhetsstrategi som stricker
sig utanfor den gemensamma transportpolitiken. Det pekas exempelvis pa
mojligheten att via den fysiska planeringen undvika en 6kning av behovet av
rorlighet via en vilavvigd planering av avstanden mellan bostdder och
arbetsplatser. Med detta angreppssitt utgar planeringen fran tillgidnglighet istillet
tor rorlighet. Genom tillgidnglighet riktas fokus mot det underliggande syftet med
transporter - att fa tillgdnglighet till en funktion. Begreppet “rorlighet” avspeglar
endast en del av denna tillgénglighet. Rorlighet dr ett samlingsbegrepp for
samtliga forflyttningar som sker, och sitter saledes transporten i centrum. For den
enskilde medborgaren har dock sjilva transporten inget egenvéarde, utan det ar
tillgdnglighet till en viss funktion som dr huvudsaken. Det kan exempelvis vara
tillgénglighet till arbete, service eller fritidsaktiviteter. For ndringslivet kan det
rora sig om tillganglighet till arbetskraft, kunder och ravaror.

Transportsystemet ér givetvis betydelsefullt for att forbattra tillgiingligheten, men
tillgiinglighet kan iiven astadkommas med anviindning av informationsteknologi eller genom
att astadkomma en lokaliserings- och bebyggelsestruktur som gor det mojligt att na olika
malpunkter utan alltfor manga forflyttningar. I

Figur 2 skisseras nagra faktorer som paverkar tillgangligheten.

TILLGANGLIGHET - till funktioner

Fér medborgaren: service, arbetsmarkhad

fritidsaktiviteter
For naringslivet:  arbetskraft, ravaror,
kunder etc.
F 3
s And
Lokalisering & nara
Transporter kommunikations-
bebyggelsestruktur
former

Figur 2: Transportforsorjning syftar till att astadkomma tillganglighet till funktioner
och aktiviteter for saval medborgare som néringsliv och offentliga organisationer.
Den tillgdngligheten bestar av flera byggstenar som alla behover beaktas i en
beslutsprocess i transportsystemet. Kélla: SIKA Rapport 2008:3
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3 Transportpolitiken som en del av andra
strategier

I vitboken konstaterades att det kridvs en helhetsstrategi som stricker sig utanfor
den traditionella transportpolitiken for att vitbokens mal ska kunna uppnas. Detta
avsnitt visar att transportpolitiken dr central genom att den har manga berorings-
punkter med andra politikomraden och strategier som har utarbetats inom den
europeiska unionen.

3.1 Lissabonstrategin

Malsittningen med Lissabonstrategin &r att gora Europa till viarldens mest
konkurrenskraftiga och dynamiska kunskapsbaserade ekonomi, med mojlighet till
hallbar ekonomisk tillvixt med fler och bittre arbetstillfdllen och en hogre grad av
sammanhallning.” Ar 2005 foreslog kommissionen en nystart for Lissabon-
strategin genom att koncentrera EU:s anstringningar pa de tva huvuduppgifterna
att skapa en starkare, varaktig tillviixt och fler och biittre jobb.*® Strategin syftar
till att modernisera ekonomin samtidigt som den bevarar den unika europeiska
sociala modellen trots utmaningar i form av globalisering, tekniska fordandringar,
miljopafrestningar och en aldrande befolkning. Lissabonstrategin ska inte
dventyra en hallbar utveckling, utan dagens behov maste tillgodoses utan att
dventyra kommande generationers mdjligheter att tillgodose sina behov.

En tydligare uppdelning mellan vad som ér de enskilda medlemsstaternas
respektive EU-nivans ansvarsomraden fastslas i Lissabonstrategin. Ett
huvudansvar for att na malen for sysselsittning och tillvixt laggs pa de enskilda
medlemsstaterna som ska bidra genom att genomfora strukturreformer. Pa EU-
nivan ska medlemsstaternas insatser kompletteras med atgirder som ger ett
uppenbart mervirde genom att de gors eller samordnas pa gemenskapsniva. Hit
hor exempelvis infrastruktur och forverkligandet av den inre marknaden. Enligt
strategin behovs stora investeringar i transportinfrastruktur, miljo och energi i
regioner som slédpar efter, sirskilt 1 de nya medlemsstaterna, for att stimulera
tillviaxt och langsiktig konvergens med resten av EU.

En vil fungerande infrastruktur kridvs dven for att den inre marknaden ska fungera
effektivt med ett fritt flode av varor, tjdnster och personer. I detta ssmmanhang
pekas pa behovet av lagstiftning fran gemenskapens sida for att 6ppna upp de
nationella nédten och gora dem tillgéingliga och kompatibla. Vidare bor EU 6ka
sina anstringningar att koncentrera anslagna medel fran budgetposten for

2 Schon, L (2005): Lissabonstrategin i ett historiskt perspektiv, I Gustavsson, S., Oxelheim, L. och
Wahl, N. (red): Lissabonstrategin i halvtid, Santérus, Stockholm.

3% Kommissionen (2005): Meddelande infor europeiska radets varmote; Att arbeta tillsammans for
tillvéixt och sysselsdttning; Nystart for Lissabonstrategin, KOM (2005) 24 slutlig, Bryssel.
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transeuropeiska nit och gemenskapens 6vriga budget- och finansieringsverktyg pa
de 30 prioriterade transportvidgarna och projekten som valts ut i beslutet om
gemenskapens riktlinjer. Det dr medlemsstaternas ansvar att “méta upp” med
planering och finansiering av exempelvis transportinvesteringar som samordnas
pé europeisk niva.”!

3.2 Hallbar utveckling

Europeiska radet i Goteborg antog EU:s forsta strategi for hallbar utveckling ar
2001. Héllbar utveckling definieras som att den nuvarande generationens behov
bor uppfyllas utan att de kommande generationernas mojligheter att fa sina behov
uppfyllda dventyras. Detta dr EU:s dvergripande malsittning som fastslas i
fordraget och som ska genomsyra all politik och alla atgirder i unionen. En politik
som dr hallbar ska darfor frimja en dynamisk ekonomi med full sysselsittning och
hog utbildningsniva, hilsoskydd, social och territoriell sammanhallning och
miljéskydd i en fredlig och siker virld dir kulturell mangfald respekteras.®”

Genom dessa tdmligen svepande formuleringar dr det mojligt att mellan raderna
ana att transportpolitiken och utvecklingen av transportsystemet kan spela en
viktig roll. Ett vél fungerade transportsystem ir en forutséttning for ett
konkurrenskraftigt naringsliv och darmed den dynamiska ekonomi med full
sysselsittning som &dr malsittningen. Genom ett palitligt transportsystem som kan
erbjuda laga transportkostnader har det blivit mojligt att fora samman
produktionen till ett fatal platser och ddrmed dra nytta av stordriftsférdelar. I den
svenska transport- och regionalpolitiken har regionforstoring lyfts fram som en
viktig strategi for att gynna regional utveckling. Vil fungerande transporter ir ett
viktigt medel for att astadkomma denna regionforstoring. Inte minst har satsningar
pa jarnviag motiverats utifran att de gynnar regionforstoring. Det finns bade
teoretiskt och empiriskt stod for att vél fungerande transporter gynnar den
regionala utvecklingen 1 de allra flesta fall.

Transporternas inverkan pa omgivningen &r dock inte hallbar ur flera avseenden.
Europeiska radet har bland annat konstaterat att det finns tendenser till ohallbar
utveckling i fraga om klimatforindring, energiforbrukning, folkhélsan och
markanvindning for transporter, det vill sdiga omraden som tydligt hinger
samman med utvecklingen pa transportomradet.™

I strategin for héllbar utveckling framfors ett antal huvudprinciper for politiken.
For transportpolitiken &dr den viktigaste principen att fororenaren ska betala. Det
giller att se till att priserna aterspeglar de verkliga samhéllskostnaderna for
konsumtion och produktion och att férorenarna far betala fér den skada de
fororsakar pa miljon och pa ménniskornas hilsa.

31 KOM (2005) 330 slutlig: Meddelande fran parlamentet till ridet och europaparlamentet;
Gemensamma insatser for tillvixt och sysselséttning: gemenskapens Lissabonprogram

32 Europeiska unionens rad (2006): EU:s fornyade strategi for hillbar utveckling, Bryssel 26 juni
2006 (29.6)

3 Europeiska unionens rad (2006): EU:s fornyade strategi for hdllbar utveckling, Bryssel 26 juni
2006 (29.6)
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Strategin for héallbar utveckling pekar ut sju huvudutmaningar som maste hanteras
for att utvecklingen ska bli hallbar. Det dr framst huvudutmaningen “hallbara
transporter” som har relevans for transportpolitiken, men d@ven “klimat-
forandringar och ren energi” dr betydelsefull. Den sistnamnda handlar bland annat
om Kyotoprotokollets krav pa att minska utsldppen av viaxthusgaser sa att jordens
genomsnittliga yttemperatur inte stiger mer dn tva grader Celsius i forhallande till
de forindustriella nivaerna. Till denna utmaning hor dven ett mal om andelen av
transportbrinslet som ska besta av biobréanslen.

Det 6vergripande malet for hallbara transporter dr: Se till att vara transportsystem
motsvarar samhdillets ekonomiska, sociala och miljomdssiga behov samtidigt som
deras oonskade verkningar pa ekonomin, samhdillet och miljon minimeras.

Utifran det 6vergripande malet har flera operativa mal och syften formulerats:

e Att bryta sambandet mellan ekonomisk tillviaxt och efterfragan pa
transport for att minska miljokonsekvenserna (decoupling)

e Att uppna hallbara nivaer for energianvindningen pa transportomradet och
minska utsldppen av vixthusgaser

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

e Att fa till stand en balanserad dvergang till miljovénliga transportsitt for
att fa fram ett hallbart system for transport och rorlighet

e Att minska transportbuller bade vid kéllan och genom begriansade atgérder
i syfte att se till att den generella exponeringsnivan leder till minsta
mojliga paverkan pa ménniskors hélsa

e Att modernisera EU:s bestimmelser for kollektivtrafiken i syfte att
forbittra effektiviteten och kvaliteten senast 2010

¢ [linje med EU:s strategi for koldioxidutsldpp fran létta fordon bor
koldioxidutsldppen fran nya bilar komma ner till i genomsnitt 140 g/km
(2008-2009) och 120 g/km (2012)

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

For att uppna malen foreslas ett antal atgarder som behdver vidtas. Det handlar
om att alla transportsitts ekonomiska och miljomaéssiga prestanda ska forbéttras.
Vid behov ska detta dven innefatta atgiarder for en 6vergang till jirnvigs-, sjo och
kollektivtransport. EU menar tydligen att det finns en potential till miljovinster
genom att flytta 6ver vigtransporter till andra trafikslag. Viktigt att notera &r att
atgérder for att minska transportintensiteten foreslas, vilket ska ske genom en
forandring av produktions- och logistikprocessen samt ett dndrat beteende i
kombination med béttre anknytningar mellan de olika trafikslagen. Hir anas en
insikt om att 16sningarna for att astadkomma ett hallbart transportsystem inte
uteslutande ska sokas inom transportsystemet, utan att dven lokaliseringen av
malpunkter for transporter dr betydelsefull. Att enbart fokusera pa sjilva
transporten representerar en strategi som sétter rorlighet i centrum, medan en
strategi som integrerar transporter och lokalisering handlar om tillgdnglighet.
Léngre fram i rapporten foljer ett utokat resonemang kring skillnaderna pa en
transportpolitik som stiller rorlighet respektive tillgdnglighet i centrum.
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3.3 Nordliga dimensionen

Ur ett svenskt perspektiv dr det viktigt att de speciella forutsattningarna i form av
perifert geografisk liage och lag befolkningstithet belyses. Den nordliga
dimensionen syftar till att skapa ett mervirde for linderna i norra Europa® genom
att samordna olika handlingsprogram inom EU och de enskilda medlemsstaterna.
Infrastruktur dr utpekat som ett omrade dir samarbete inom den nordliga
dimensionen kan ge stora synergieffekter.35

Infrastruktur har givits en bred innebord och innefattar fragor som ror energi,
transport och informationsteknik. Energifragorna handlar om att omradet ur ett
europeiskt perspektiv &r intressant eftersom det innehaller stora gasfyndigheter,
och att omradet kan fungera som transitland f6r bade olja och gas. Omradet dr
dock delvis underutvecklat nir det géller infrastruktur for gas, men delvis dven
ndr det giller 6verforingsmojligheter for elektricitet mellan olika lédnder.
Samarbeten kring utbyggnad av infrastruktur och avtal om handel med energi
mellan ldnderna i regionen efterstrivas. Behovet av en 6vergang till fornyelsebara
energikillor identifieras ocksa.

Inom transportomradet lyfts ett antal faktorer fram som dr unika for regionen. Det
relativt kalla klimatet med sno, is och tjile stéller krav pa exempelvis isbrytning
och fordyrar vigunderhallet. Logistikkostnaderna for naringslivet i regionen &r
generellt hogre dn i 6vriga EU. Att utveckla infrastrukturen ses som ett viktigt
bidrag till regionens utveckling, inte minst efterlyses investeringar inom ramen for
transeuropeiska nitet (TEN-T). Avldgsna flaskhalsar i samband med grins-
passager och att harmonisera transportlagstiftningen mellan ldnderna ir ytterligare
exempel pa atgiarder som prioriteras. Att koppla samman det transeuropeiska nitet
med det ryska transportsystemet dr en viktig fraga for manga liander i regionen.

Att utnyttja informationsteknik ses som ett viktigt medel att 6verbrygga de langa
avstand som karaktiriserar regionen. Det &r stora skillnader mellan linderna med
avseende pa utbyggnad av IT-infrastruktur och i vilken utstrickning marknaderna
for informationsteknik har liberaliserats. For att underlitta for handel behver de
nationella systemen integreras, vilket i sin tur stéller krav pa 6verenskommelser
av teknisk standard.

* Foljande geografiska avgrinsning giller for den nordliga dimensionen. Vistgrinsen utgors av
Island och den 6stliga grinsen ligger i nordvistra Ryssland. Nordgriansen ligger i norska havet,
Barents hav och Kara havet, medan Ostersjons sydliga kust utgor sydgrinsen.

% Europeiska unionens rad (2000): Action plan for the Northern Dimension with external and
cross-border policies of the European Union 2000-2003, Bryssel 14 juni.
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4 Vad har astadkommits?

Efter en trog start har utvecklingen av den europeiska transportpolitiken skjutit
fart. Eftersom politiken 4r i standig fordndring instéller sig fragan vid vilken
tidpunkt utvirderingen ska ta sin borjan. Denna utvérdering tar sin utgangspunkt i
2001 ars Vitbok om den gemensamma transportpolitiken fram till 2010.*° Med
denna ansats kan det digra utviarderingsmaterial som anvindes infor halvtids-
oversynen nyttjas och dess slutsatser kan anvdndas som en bas i det fortsatta
utvirderingsarbetet. I vilken utstrackning har de identifierade styrkorna i Vitboken
genomsyrat det fortsatta arbetet med utvecklingen av transportpolitiken? Hur har
de utpekade svagheterna med Vitbokens politik paverkat utvecklingen av
transportpolitiken?

4.1 En hel del har astadkommits, men mycket aterstar

I det sa kallade ASSESS-projektet som genomfordes ar 2005 utvirderades
bidraget av det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) och andra
transportpolitiska initiativ infor halvtidsdversynen av vitboken.?” Tabell 1 ger en
oversikt av hur langt implementeringen hade kommit i férhallande till riktlinjerna
1 vitboken. En hog grad av framsteg innebir att i princip samtliga foreslagna
atgdrder atfoljts av lagstiftning pa den europeiska eller nationella nivan.
Mellannivan innebdr att det finns lagstiftning, men att denna antingen endast
delvis tidcker in vitbokens atgérder eller att den inte #r lika langtgaende som de
ursprungliga forslagen. Den ldgsta nivan innebar att det dnnu inte kommit nagra
direktiv fran kommissionen. Pa medlemsstatsniva innebir den ldgsta nivan att
eventuella atgirder debatteras, men att det dnnu saknas konkret lagstiftning.

Utvirderingen visar att pa den europeiska nivan har lagstiftningen gatt snabbt och
néra hilften av de atgirder som foreslogs i vitboken hade antagits av Europeiska
radet och Europaparlamentet. I utvirderingen konstateras dock att det &r de
svarare atgdrderna som aterstar att ta sig an. Till dessa hor fragor om prisséttning
av externa effekter.

Diremot har implementeringen inte kommit lika langt i de nationella parlamenten.
Detta giller i synnerhet for de nya medlemsstaterna. I regel tar det ungefir tre ar
fran att de europeiska institutionerna har antagit en viss lagstiftning till att de
antas av de enskilda medlemsstaterna. Det dr heller inte sirskilt forvanande att de
nya medlemsstaterna inte kommit sdrskilt langt eftersom de endast har haft ett ar

3% Europeiska gemenskapernas kommission (2001): Vitbok; den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010, KOM (2001) 370 slutlig, Bryssel.

7 ASSESS (2005): Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy
measures of the midterm implementation of the white paper on the European transport policy for
2010, Final report, DG TREN, Bryssel.
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pa sig att genomfora politiken, dven om viss anpassning paborjades redan nir de
var kandidatldnder.

Inom framforallt tre omraden har implementeringen kommit langt inom de
europeiska institutionerna. Inte minst giller detta arbetet med planeringen av det
transeuropeiska natverket. Men dven nér det giller att utveckla en stadstrafik av
hog kvalitet samt att utveckla miljovinliga och effektiva transporter med hjélp av
forskning och ny teknik har arbetet fortskridigt snabbt pa gemenskapsniva. Det
kan dock konstateras att det konkreta arbetet med att bygga ut infrastrukturen {for
TEN-T diremot gar betydligt 1angsammare, vilket forklaras av att det saknas
finansiering for projekten. I stor utstrickning ir det ju de enskilda medlems-
landerna som ska ansvara for att det avsiitts tillrdckliga medel for denna
infrastruktur.

Tabell 1: Framsteg i forhallande till riktlinjerna i vitboken. Kélla: ASSESS 2005.

EU-
institutioner

EU 15
Medlems-
stater

Nya
medlemmar

1 En kvalitetshéjning inom
vagtransportsektorn

2 En vitalisering av
jarnvagssektorn

3 | Forena tillvéxten inom
flygtrafiken med héga
miljékrav

4 | Framja sjétransporter och
transporter pa inre
vattenvagar

Forverkliga en intermodalitet

(o234

Forverkliga det
transeuropeiska
transportnatet

Ingen

Oka trafikskerheten Lag

Utforma en effektiv
avgiftspolitik for
transportomradet

[e BN

Ingen uppgift

Mellan

9 Erk&nna resenarernas Hog

rattigheter och skyldigheter

10 | Utveckla en stadstrafik av
hog kvalitet

11 | Utveckla miljévanliga och
effektiva transporter med
hjélp av forskning och ny
teknik

Ingen uppgift | Ingen uppgift

12 | Bemastra globaliseringen Ingen uppgift | Ingen uppgift

Nir det giller att utforma en effektiv avgiftspolitik rader ett motsatt forhallande.
Inom detta omrade hade en diskussion kring vigavgifter precis paborjats inom de
europeiska institutionerna ar 2005. Inte heller nir det géller att hantera de negativa
externa effekterna av flygtransporter har inte framstegen varit sérskilt stora. Det
giller exempelvis beskattning av flygfotogen, okade inslag av marknadspris-
sdttning nér det géller fordelningen av landningstillstand och differentierade
flygplatsavgifter. Implementeringen i medlemsstaterna har forsvarats av nationella
regleringar och andra administrativa hinder.
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Genom paketet om gronare transporter har dock kommissionen under det senaste
aret flyttat fram positionerna for en korrekt prissittning. Med korrekt prisséttning
avses hdr att rorliga skatter och avgifter baseras pa marginalkostnaderna for de
externa effekter som trafiken orsakar. Via fordandringar i Eurovignettedirektivet
okas medlemsstaternas mojligheter att infora en differentierad kilometerskatt for
lastbilar. Forslaget motiveras med att en distansbaserad avgift ar ett effektivt sitt
att internalisera kostnaderna for lokala externa effekter, framforallt darfor att den
kan varieras efter infrastrukturanvindningens intensitet, plats och tidpunkt.*® Det
aterstar dock att se i vilken utstrickning de enskilda medlemsstaterna kommer att
utnyttja denna mojlighet.

Vitbokens tidsperspektiv stricker sig fram till ar 2010 sa det aterstod fortfarande
en hel del tid innan de foreslagna atgiarderna skulle vara implementerade nér
denna utvirdering genomfordes. I Tabell 2 redovisas ett forsok att uppskatta hur
langt arbetet kommer att vara ganget ar 2010. En knapp majoritet av omraden
beriknas uppvisa en hog implementeringsgrad pa gemenskapsniva. Bland
medlemsstaterna forvintas implementeringsgraden uppga till en mellanhdg niva
pé de flesta tgirdsomradena. Aterigen ir det frimst utformningen av en effektiv
avgiftspolitik for transportomradet som gar langsamt. Inom detta omrade har dock
enskilda medlemsstater oberoende av EU:s lagstiftning gjort stora framsteg. Detta
giller exempelvis Storbritannien, Tyskland, Danmark och Osterrike.

3 Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Forslag till Europaparlamentets och radets
direktiv om dndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvéndningen av
viss infrastruktur, KOM (2008) 436 slutlig, Bryssel.
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Tabell 2: Berakning av framstegen i forhallande till vitboken ar 2010. Kélla: ASSESS
2005

EU-
institutioner

EU 15
Medlems-
stater

Nya
medlemmar

1 En kvalitetshéjning inom
vagtransportsektorn

2 En vitalisering av
jarnvégssektorn

3 Foérena tillvaxten inom
flygtrafiken med héga
miljékrav

4 Fréamja sjétransporter och
transporter pa inre
vattenvagar

5 | Forverkliga en intermodalitet
6 Forverkliga det
transeuropeiska |
transportnatet ngen
7 | Oka trafiks&kerheten Lag
8 | Utforma en effektiv

avgiftspolitik for Mellan

transportomradet

9 Erk&nna resenarernas Hog

rattigheter och skyldigheter

10 | Utveckla en stadstrafik av
hég kvalitet

11 | Utveckla miljévanliga och
effektiva transporter med
hjélp av forskning och ny
teknik

Ingen uppgift

Ingen uppgift

12 | Bemastra globaliseringen Ingen uppgift | Ingen uppgift

En analys visar att vissa framsteg har gjorts i forhallande till de problem som
pekades ut i vitboken. Nér det giller godstransporter har marknadsandelen for
jarnvig atminstone stabiliserats, och i exempelvis Tyskland och Storbritannien har
andelen Okat kraftigt under senare ar. Inlandssjofarten har véxt under flera ar i
vissa strategiskt viktiga korridorer. I ett fatal lander har tillvixten i vigtrafiken
understigit den ekonomiska tillvixten nagot enstaka ar. Underlaget dr dock for
litet for att tala om decoupling. For persontrafiken ska det noteras att tillvixten
inom jiarnvigen varit stark i vdstra Europa och att nedgangen brutits i de nya
medlemsstaterna. Aven om det finns vissa positiva inslag i utvecklingen kommer
de uppsatta malen i vitboken avseende en bittre balans mellan trafikslagen inte att
nas ar 2010.

Manga andra indikatorer pekar i ritt riktning. Trafiksidkerheten har 6kat markant,
utsldppen av framforallt kviiveoxider, men dven andra emissioner har minskat,
regioners tillgdnglighet har 6kat och transportsystemet bidrar positivt till den
ekonomiska tillvixten inom EU.*

39 ASSESS (2005): Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy
measures of the midterm implementation of the white paper on the European transport policy for
2010, Final report, DG TREN, Bryssel.
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Utviarderingens slutsatser dr att det inte dr befogat med stora fordndringar av
transportpolitiken. For att astadkomma den 6nskvirda utvecklingen &r det
nodvindigt att dven de aterstaende delarna av vitboken implementeras, vilket inte
ar nagon enkel uppgift da det framst dr de svaraste bitarna som aterstar.
Utvirderingen pekar pa behovet av morétter till medlemsstaterna for att paskynda
inforandet av olika strategier. Vidare lyfter utvirderingen fram misslyckandet med
att infora en effektiv avgiftspolitik for transporter som baseras pa marginal-
kostnader som det framsta tillkortakommandet. P4 det omradet kan dock en
framgang noteras genom paketet om grona transporter. Hiar kan exempelvis olika
ITS40—lbsningar anvindas for att infora differentierade vigavgifter som varierar
med fordonstyp och ruttval. ITS kan dven vara anvindbart for att 6ka
effektiviteten i transportsystemet och forbittra sikerheten och tryggheten inom
transportsystemet. o

Nir det giller byggandet av det transeuropeiska nitverket ar det finansieringen
som utgor en hamsko da den i stor utstrackning forvintas komma fran enskilda
medlemslidnder. I dragkampen om finansiering av olika projekt dr det sannolikt att
de mer utpriglade nationella objekten prioriteras fore de europeiska.
Utvirderingen pekar dven pa behovet av att utnyttja intelligenta transportsystem
for att exempelvis minska restiden pa de interna sjovidgarna, minska tiden for
tullformaliteter samt att minska trdngseln pa vigarna och i luften. Inom
trafiksdkerhetsomradet kommer inte malet om att halvera antalet dodade med
hilften att nas om inte mer kraftfulla atgiarder vidtas. Flygtrafikens utsldpp av
vixthusgaser har 6kat snabbt, vilket delvis kan forklaras av att det har saknats
regleringar pa omradet. Utredningen rekommenderar att flygtrafikens externa
kostnader internaliseras.*?

4.2 Blandade erfarenheter fran TEN-arbetet

Tidigare har det konstaterats att arbetet med TEN-T gatt relativt smidigt pa
gemenskapsniva, men att arbetet med det praktiska genomforande har gatt
betydligt langsammare. Enligt en utvirdering finns det atminstone tre orsaker som
kan forklara att arbetet fortskridigt 1angsamt.*’
¢ De finansiella resurserna har inte varit tillrackliga i forhallande till
ataganden och tidtabell
e Planeringsunderlaget for de olika TEN — projekten har inte hallit tillrdcklig
hog kvalitet. Administrationen kring projekten har inte heller fungerat
tillfredsstédllande
e Obefintligt eller daligt organiserat samarbete Gver granserna pa grund av
att de nationella behoven ir skilda fran EU:s gemensamma behov

“* Intelligenta TransportSystem

*! Europeiska gemenskapernas kommission (2008): Action plan for the development of intelligent
transportsystems in Europe, COM (2008) 886 final, Bryssel.

2 ASSESS (2005): Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy
measures of the midterm implementation of the white paper on the European transport policy for
2010, Final report, DG TREN, Bryssel.

* Spiekermann, K. och Wegener, M. (2007): Ex ante evaluation of the TEN-T multi annual
programme 2007-2013, Ecorys, Rotterdam.
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Syftet med budgeten for TEN-T ar att den ska ge ett betydande tillskott och
paskynda genomforandet av de utpekade projekten. For detta andamal har dock
budgeten varit alltfor liten. Den huvudsakliga finansieringen maste déarfér komma
fran medlemsstaterna sjélva, med visst tillskott av strukturfondsmedel dér reglerna
sa tillater. For att bidra till finansieringen vore det i flera fall 6nskvirt att finna
olika 10sningar dér néringslivet kan bidra (OPS-16sningar).

Det finns flera tinkbara 16sningar pa problemen som dr forknippade med TEN-T.
En framkomlig vig &r att prioritera hardare mellan de féreslagna projekten. Hér
finns atminstone fyra olika handlingsvigar for att avgréinsa resursanvindningen.
Ett forslag &r att rikta satsningarna mot ett antal korridorer inom vilka flaskhalsar
avlidgsnas och nya grinsdverskridande passager byggs. Andra alternativ ir att
enbart fokusera pa de grinsoverskridande passagerna, alternativt att koncentrera
sig pa att bygga bort flaskhalsar. En fjarde mojlighet ar att enbart koncentrera
resurserna pa projekt som ger ett tydligt mervirde utifran ett Europeiskt
perspektiv.

Det behovs en bittre koordinering mellan projekt som bedrivs i olika ldnder.
Kommissionen skulle kunna bista genom att ge ledning och stod till parter som &r
inbegripna i griansoverskridande projekt. Medlemsstaterna skulle & sin sida
underlitta koordineringen genom en tydligare forsidkran om att projekten kommer
att genomforas inom en given tidsram. I en sadan forsdkran ska det dven anges
hur projektet ska finansieras.

En svarighet ar att det dr kostsamt och forknippat med svarigheter att ta fram ett
fullodigt analysunderlag for grinsoverskridande projekt. SIKA har exempelvis
konstaterat att det i stort sett saknas statistik for gransoverskridande transporter
idag. Inom detta omrade finns siledes ett stort utvecklingsbehov.**

Resultaten fran utvirderingen av TEN-T kan sammanfattas i foljande SWOT-
analys (Tabell 3).

* SIKA (2008): Analysunderlag avseende utveckling och tendenser i linderna i Ostersjoregionen,
Dnr 264-200-08, Ostersund.
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Tabell 3: SWOT-analys av det Transeuropeiska natverket. Kélla: Spiekermann och

Wegener 2007

Styrkor

Svagheter

e Bidrar till att uppfylla malen fér EU:s
transportpolitik

e Bidrar till att 6ka nyttan av redan
genomfdrda transportinvesteringar

Svart att halla tidtabellen fér enskilda
projekt pa grund av begransade
ekonomiska resurser

De gransdverskridande projekten
prioriteras ner till forméan fér enskilda
medlemsstaters énskemal

TEN-T har fatt svagt genomslag i bade
nationella planer och internationella
projekt

Mojligheter

e  Starkt finansiering genom
strukturfonder, andra EU-medel och
privata finansiarer

e Utdkade mojligheter till finansiering
genom olika typer av avgifter

e Ekonomisk tillvaxt som leder till att
betalningsférmagan 6kar (privata
finansiarer och 6kad skattebas)

Begrénsade finansiella resurser
Déliga planeringsunderlag som
resulterar i daliga projekt
Avsaknad av effektiv prispolitik
Begréansad administrativ,
organisatorisk och teknisk férmaga
Avsaknad av granséverskridande
samarbete

Bestaende nationell egosim

Det har redan patalats att transportpolitiken inte bor ses isolerat, utan att
kopplingar till andra politikomraden ocksa bor beaktas. I denna anda har ESPON
latit utvdrdera effekterna av EU:s transportpolitik med sérskilt fokus pa ett
rumsligt perspektiv.45 For utvirderingen anvindes ett infrastrukturnitverk
bestiende av TEN och TINA*® samt ett stort antal ytterligare linkar sa att samtliga
regioner pa NUTS 3-niva hade kontakt med varandra. De olika transportpolicy-
scenarierna modellerades genom att transportkostnaderna mellan regioner
forindras mellan olika scenarier och dver tid*’. Transportnitverkets utbredning
och kostnaderna har uppdaterats vart femte ar. Av Tabell 4 framgéar vilka olika
transportscenarier som har utvirderats. En utforligare beskrivning av de olika

scenarierna aterfinns i Bilaga 2.

+ ESPON (2006): ESPON 2.1.1; Territorial impact of EU transport and TEN policies,

Luxenburg.

“ TINA (Transport infrastructure needs assessment) — processen pagick under aren 1997 -1999
och handlade om att utstricka TEN-natverket till ansokarldnderna.
7 Information om tillvigagéngssittet for denna information kan fas i: ME&P (2002): SCENES

European transport scenarios, Final report.
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Tabell 4: Sammanstéllning av transportscenarier. Kélla: ESPON (2006)

Tidshorisont Policytyp Scenarioinriktning
Tillbakablickande Referens AQ "business as usual”
1991-2001 Infrastruktur A1 Enbart jérnvéag

A2 Enbart vag

A3 Bade vag och jarnvag

Framaétblickande Referens B0 "business as usual

2001-2021 Infrastruktur B1 Prioriterade projekt

B2 TEN/TINA projekt

B3 TEN/TINA utom gransdverskridande korridorer

B4 TEN/TINA enbart gransdverskridande korridorer

B5 TEN/TINA enbart inom mal1-omraden

Pris C1 Minskad kostnad fér jarnvagstransporter

C2 Okad kostnad fér vagtransporter

C3 Marginalkostnadsprissattning

Kombination D1 Prioriterade projekt och SMCP (B1+C3)

D2 TEN/TINA projekt plus SMCP (B2+C3)

Resultaten fran modellkdrningarna visar att effekterna av infrastruktur-
investeringar och andra transportpolitiska atgédrder pa den regionala tillvixten &r
relativt sma, i synnerhet i jimforelse med effekterna av globalisering,
befolkningens aldrande, produktivitetsokning och en tilltagande konkurrens
mellan regioner.

Ett annat huvudresultat dr att 4ven en stor 0kning av tillgdngligheten enbart
resulterar 1 en liten 6kning av aktiviteten i den regionala ekonomin. Detta
pastaende dr dock alltfor svepande och behdver modifieras nagot. Effekten beror i
stor utstrickning pa vilken niva tillgidngligheten befinner sig i utgangslaget. I den
europeiska kérnan ér tillgiangligheten redan hog beroende pa det geografiska liget
och en vil utbyggd infrastruktur. Ytterligare investeringar 1 infrastruktur for att
oka tillgdngligheten skulle bidra enbart marginellt till 6kad regional tillvéxt. I den
europeiska periferin med ett ofordelaktigt geografisk ldge och en simre
infrastruktur rader det motsatta forhallandet. I detta fall kan tillgidnglighets-
forbéttringar genom exempelvis en forbittrad véigstandard eller utbyggd IT-
kapacitet starkt bidra till att ka den ekonomiska aktiviteten i omradet. Det &r
dock dven tdnkbart att en 6kad tillgdnglighet 6ppnar upp for konkurrens utifran
och didrmed forsdmrar utvecklingen av den regionala ekonomin.

Tillbakablicken 6ver aren 1991-2001 visar att effekterna pa den regionala
tillvixten och fordelningseffekterna av EU:s transportpolitik varit sma. Om de
foreslagna atgédrderna inom TEN-T och TINA skulle genomforas fullt ut skulle
ddremot effekterna bli storre. Erfarenheten dr dock att genomforandet av de
foreslagna projekten brukar dra ut pa tiden. I jaimforelsen mellan olika inriktningar
pa politiken framkommer att en satsning pa infrastruktur har storre effekt én att
forandra kostnadsbilden for de olika trafikslagen. Effektens storlek beror givetvis
pa storleken av de genomforda investeringarna. For de blivande medlemsstaterna
ar det givetvis betydelsefullt om TEN-T utvidgas till att &ven omfatta de blivande
medlemsstaterna i linje med Tina-programmets ambitioner. Foga forvanande
medfor 6kade transportkostnader att den ekonomiska tillvixten blir nagot samre,
liksom att ldgre transportkostnader innebir en nagot hogre regional tillvixt. Det
giller dock att halla i minnet att om kostnaderna okar till f6ljd av att de externa
effekterna av transporter har internaliserats. Kilometerskatt for lastbilar och
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koldioxidskatt pa brénsle &dr tva exempel pa metoder for att internalisera
kostnaderna. Avsikten dr inte att transporterna ska upphdra, men att exempelvis
efterfragan pa effektivare motorer ska oka samt att fyllnadsgraden pa lastbilar och
anvindningen av miljovénligare brinslen 6kar. Rimligtvis dr det regioner med en
stor andel transportintensiva branscher som riskerar att drabbas hardare av de
hojda transportkostnader som ett inforande av en kilometerskatt innebir. Det dr da
viktigt att komma ihag att syftet med kilometerskatten &r att prissitta
transporterna mer korrekt sa att utvecklingen styrs i en mer samhallsekonomiskt
effektiv riktning.

Inom EU giller subsidiaritetsprincipen, det vill séga att besluten ska fattas pa
lagsta andamalsenliga niva. Detta betyder att samarbetet mellan EU:s institutioner
och medlemsstaterna maste fungera vil och att de olika nivaerna maste ta sitt
ansvar for att helheten ska fungera. Subsidiaritetsprincipen stricker sig dven
bortom de offentliga organisationerna, vilket innebir att &ven néringslivet och
olika organisationer forvintas bidra till att uppfylla malen. En principiellt
intressant diskussion #r vilken niva som dr den ldgsta dandamalsenliga nivan for
olika typer av beslut.

Det dr viktigt att EU:s transportpolitik dr tydlig nér det géller ansvarsfordelning
mellan vad som dr medlemsstaternas respektive gemenskapens ansvarsomrade.
Olika medlemsstater har valt skilda institutionella arrangemang dér ansvaret for
transportsystemet fordelats i olika utstrackning mellan den nationella, regionala
och lokala nivan. Detta dr en avspegling av de politiska traditionerna och en
anpassning till de olika forutsittningarna i respektive land. Anpassning till lokala
forhallanden ar viktig da det gor det mojligt att finna effektiva 1osningar som inte
kan kommenderas fram pa gemenskapsniva. Viktigt dr dock att besluten som
fattas inom medlemsstaterna #r forenliga med transportpolitiken pa gemenskaps-
niva. EU:s transportpolicy bor dérfor utgoras av ett ramverk som innehaller klara
regler vilka mojliggor en konkurrens pa lika villkor mellan olika trafikslag, liksom
tekniska, sociala och fiskala hdnseenden inom transportomradet. Ett viktigt
omrade &r att 6ka kunskapen om transporternas verkliga kostnader, det vill siga
kostnader i form av exempelvis trafikdodade eller miljoforstoring. Att ena
medlemsstaterna kring principerna for sadana berdkningar utgor ett betydelsefullt
steg for att forbittra beslutsunderlaget for transportplanering i framtiden. Om de
enskilda medlemsstaterna och EU anvinder olika principer for sina berdkningar
pa olika infrastrukturalternativ finns det en uppenbar risk for att den berdknade
l6nsamheten for olika projekt blir oriktiga, och att beslut dirmed fattas pa
felaktiga grunder.
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5 Slutsatser — styrkor och svagheter fram till
idag

I detta avsnitt fors en diskussion kring ett antal styrkor och svagheter med den
forda transportpolitiken i férhallande till de fragor som stélldes inledningsvis.

En styrka med den forda politiken &r att vitboken fran 2001 och 6vriga
policydokument identifierat flera viktiga brister som kénns relevanta och
foreslagit hur dessa ska bemotas. Bland bristerna mérks problemen med
trafikstockningar 1 stidder, flygplatser och vissa stora trafikleder och jarnvigs-
linjen, men dven trafikens skadliga inverkan pa miljon och medborgarnas hélsa.
Agendan for godstransporter och paketet for gronare transporter &r tva uttryck for
att bemota dessa problem. Den forstndamnda hanterar problem som orsakas av den
forvantade 6kningen av godstrafik. Till problembilden hor tringsel, minskad
miljopaverkan, hur sidkerhet och trygghet kan kombineras med dkad godstrafik,
och hur rekryteringen av kompetent personal inom logistikomradet ska sdkras.
Bland de foreslagna losningarna aterfinns en satsning pa ett antal korridorer som
ska gora det mojligt att dra nytta av stordriftfordelar. Inom korridorerna ska det
vara enkelt att utfora transporter fran ~’dorr till dorr” genom att manga trafikslag
finns representerade. Paketet om gronare transporter syftar till att astadkomma en
hallbar rorlighet, vilket betyder att transporterna ska fortsétta att 6ka utan att
utsldppen och andra negativa effekter sasom triangsel och olyckor fran trafiken
Okar. Detta paket innehaller exempelvis atgéirder for att prissitta externa effekter.

En svaghet med den forda politiken &r att vissa mal fokuserar pa atgirden istéllet
for dess syfte. Det tydligaste uttrycket for detta dr vitbokens mal om att
ateruppritta balansen mellan trafikslagen. SIKA:s uppfattning &r att transport-
politiska mal bor ha karaktiren av effektmal och vara teknikneutrala, vilket
betyder att det i princip &r ointressant att ange mal for vilket trafikslag som
nyttjas. I halvtidsoversynen av vitboken har en 6nskvird forskjutning i en sadan
riktning skett genom betoningen av sam-modalitet, dvs en effektiv anvdndning av
olika trafikslag separat och 1 kombination med varandra.

En betoning pa sam-modalitet star for insikten att flera trafikslag ofta ingar i en
resa eller transport “fran dorr till dorr”. Det 4r det enskilda foretaget eller
privatpersonen som dr bast lampad att avgora vilket transportupplidgg som ér det
mest adekvata utifran sina speciella forutsittningar. Detta understryker ytterligare
det oldmpliga i att en centralmakt faststiller mal for hur stor andel av transport-
arbetet som ska utforas av olika trafikslag. En svaghet med den europeiska
transportpolitiken &r att arbetet med att internalisera de externa effekterna inte
hunnit sarskilt langt, ven om initiativet inom ramen for paketet om gronare
transporter dr lovvirt. Denna princip om att koparen ska betala for de kostnader
transporten fororsakar dr central. Dagens ordning innebir att transportkOparna inte
moter de korrekta prissignalerna nér de viljer transportsitt, vilket i forlingningen
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riskerar att skapa ett ineffektivt transportsystem. Det kan vara svart for en enskild
medlemsstat att ga fore och fullt ut internalisera de externa effekterna da det kan
snedvrida konkurrensen mellan olika lander genom att kostnadsbilden for
transporter fordndras. Ett faststillande av principer for internalisering och
implementering av dessa pa europeisk niva dr darfor onskvérd.

Rorlighet ar ett viktigt mal for den europeiska gemenskapen. Men den starka
fokuseringen pa rorlighet inom transportpolitiken, vilket sitter trafikutvecklingen
i centrum, forsdmrar mojligheten att na de mest effektiva 16sningarna. SIKA
foresprakar istéllet att rorlighet ersitts av tillgénglighet, vilket skulle innebira att
fokus riktas mot det underliggande syftet med transporter — att fa tillgidnglighet till
en funktion. Det kan exempelvis vara tillgiinglighet till arbete, arbetskraft service,
ravaror eller kunder. Detta skulle innebéra att perspektivet vidgas bortom
transportsystemet till att &ven inbegripa exempelvis lokaliseringsfragor da dessa
paverkar behovet av forflyttning. Detta ligger ocksa i linje med behovet av en
helhetsstrategi som utpekas i1 vitboken, dédr bland annat stadsplanering och fysisk
planering utpekas som tva omraden inom vilka insatser kan goras for att undvika
en okning av rorligheten. Subsidiaritetsprincipen ska dock gilla och det &r
lampligt att denna typ av lokaliseringsbeslut fattas pa lokal niva eftersom
kunskapen om de lokala forhallandena naturligt ar storst dér. Sannolikt finns det
positiva synergieffekter mellan en internalisering av de externa effekterna och en
mer transportsnal bebyggelsestruktur. De manga ar under vilka transporterna inte
behovt betalat for de externa effekterna har resulterat i en utglesad bebyggelse-
struktur. Okade transportkostnader kommer exempelvis att oka efterfrigan pa
service i bostadens nirhet. Det finns dven andra faktorer som &r betydelsefulla for
tillgdngligheten och som ligger vid sidan av sjélva transportsystemet. Hit hor
exempelvis grinspassager med olika tekniska och administrativa barridrer samt
IT.

Energiforsorjningen pa langre sikt hor ocksa hit da nuvarande transportsystem
bygger pa en god tillgang pa fossila brianslen och i dagsldget nistan dr helt
beroende av petroleumbaserade brinslen. I framtiden &r det rimligt att anta att
tillgangen till billig olja kommer att vara begriansad. Det &r en svaghet att den
nuvarande transportpolitiken inte tagit fraigan om energiforsorjningen pa allvar.
Utan en palitlig och inte alltfor dyr energiforsorjning kommer tillgdngligheten i
framtiden forsdmras betydligt.

SIKA menar ocksa att ett fokus pa tillginglighet dr mer forenligt med EU:s mal
om en héllbar utveckling. Dels genom att en 6kning av rorligheten kan undvikas
eller begrinsas genom en genomténkt stadsplanering, vilket dr positivt ur
ekologisk synvinkel utan att ge avkall pa nyttan for konsumenter och producenter.
Detta pastaende giller sa linge drivmedlen dr fossilbaserade och effektiviseringen
av motorerna inte har tagit ett storre kliv framat. Att minska transportintensiteten
4r dven en del av EU:s strategi for hillbar utveckling. Aven ur ekonomisk
synvinkel kan ett ensidigt fokus pa rorlighet vara problematiskt da det kan
resultera i tringsel som ur ett samhillsekonomiskt perspektiv dr kostsamt. De
sociala aspekterna pa resande dr svarare att bedoma. Fa uppskattar att tillbringa
stora delar av dygnet pa resande fot, utan skulle féredra ett minskat resande i
utbyte mot mer tid dver till annat. Samtidigt dr det givetvis berikande att resa och
triffa andra ménniskor.
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En annan svaghet med den nuvarande europeiska transportpolitiken &r att
ansvarsfordelningen dr oklar, inte minst nir det géller finansiering och planering
av TEN-T. Forseningen av utbyggnaden av TEN-T forklaras av bristande
finansiella resurser, bristande planeringsunderlag och att de grinséverskridande
projekten prioriteras ner till forman for enskilda medlemsstaters onskemal.
Genom dessa brister har TEN-T inte kunnat bidra till att uppfylla intentionerna i
den europeiska transportpolitiken 1 den omfattning som skulle ha varit mgjlig. Det
tycks som att gemenskapsnivan inte har tillrickligt med “mordtter” att dela ut for
att medlemsstaterna ska prioritera viktiga europeiska projekt framfor de
nationella. En tinkbar modell dr att EU atar sig att sta for en storre andel av
kostnaderna i perifera omraden med ett ofordelaktigt geografiskt ldge och en
samre infrastruktur. I dessa omraden 4r det antagligen svarare att utnyttja
alternativa finansieringsformer sasom viagavgifter eller OPS. Det dr ocksa i de
perifera omradena som en forbéttrad infrastruktur pa ett tydligt sétt kan bidra till
att oka den regionala aktiviteten i omraden.

Ansvarsfordelningen mellan medlemsstaterna och gemenskapsnivan behover
klaras ut. De beslut som fattas inom medlemsstaterna maste vara forenliga med
transportpolitiken pa gemenskapsniva. EU:s transportpolitik bor dédrfor utgoras av
ett ramverk som innehaller klara regler vilka mojliggor en konkurrens pa lika
villkor mellan olika trafikslag, liksom tekniska, sociala och fiskala hinseenden
inom transportomradet. Ett viktigt omrade ir att ena medlemsstaterna kring
viktiga principer for att berdkna transporternas verkliga kostnader genom att
inkludera externa effekter. Om de enskilda medlemsstaterna och EU anvénder
olika principer for sina berdkningar pa olika infrastrukturalternativ finns det en
uppenbar risk for att den berdknade 1onsamheten for olika projekt blir oriktiga,
och att beslut fattas pa felaktiga grunder.

Ett viktigt utvecklingsomrade dr att ena medlemsstaterna kring viktiga principer
for att berdkna transporternas nyttor och verkliga kostnader genom att inkludera
externa effekter. Om de enskilda medlemsstaterna och EU anvinder olika
principer for sina berdkningar pa olika infrastrukturalternativ finns det en
uppenbar risk for att den beridknade 1onsamheten for olika projekt blir oriktiga,
och att beslut fattas pa felaktiga grunder. Det 4r ocksa viktigt att fortsétta
utvecklingen av gemensamma statistikunderlag som ger mojlighet att se
transportsystemets nyttor och effekter, bade i ett gemensamt och i ett regionalt
perspektiv.
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Bilaga 1: Atgardsprogram i vitboken 2001

En sammanfattning av de atgidrder som foreslas i denna vitbok foljer nedan:

1 ATERUPPRATTA BALANSEN MELLAN TRANSPORTSATTEN
1.1 Vigtransporter av hogre kvalitet

1 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,

— faststélla arbetsgivarens ansvar for vissa lagovertridelser som begas av
anstillda forare,

— harmonisera villkoren for kvarhallande av fordon,

— o0ka antalet kontroller som utfors av medlemsstaterna (for ndarvarande 1 % av
arbetsdagarna) for att kontrollera att bestimmelserna om forarnas kortider och
vilotider iakttas.

U] Insatser for att bevara foraryrkets popularitet genom att frimja kompetens
och garantera lampliga arbetsvillkor.

'] En harmonisering av minimibestimmelserna i transportavtal 1 syfte att
mojliggora dndring av taxor i samband med hojda kostnader (till exempel
bréansleprishdjningar).

1.2 En vitalisering av jarnviagssektorn

'] En gradvis avreglering av jarnvdagsmarknaden i1 Europa. Kommissionen
kommer senast i slutet av 2001 att ldgga fram ett andra atgérdspaket for
jarnvégssektorn med foljande innehall:

— Oppnande av de nationella marknaderna for cabotage.

— En hog sikerhetsniva inom jarnvégstrafiken 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 atgérder i syfte att sidkerstilla kvaliteten pa
jarnvégstransporterna och trygga anvindarnas sikerhet. I synnerhet kommer ett
direktiv att foreslas dir ersittningsvillkoren i fall av forseningar eller om
kraven pé tjinsterna inte iakttas faststills. Aven forslag till atgirder rérande en
utveckling av indikatorer pa tjidnsternas kvalitet, avtalsvillkor, tydlig
informationen till passagerarna samt mekanismer for privat réttsskipning i
samband med tvister kommer att foreslas.

SIKA PM 2008:5



48

1 En forstiarkning av sidkerheten vid jarnvéagstransporterna via ett forslag till
direktiv och inrittandet av ett gemenskapsorgan for driftskompatibilitet och
sikerhet inom jarnvigssektorn, eventuellt i form av en byra.

] Stod till anldggning av ny infrastruktur, sirskilt jarnvégslinjer for
godstransporter.

] En dialog med industrin inom ramen for ett frivilligt avtal for att minska
miljopaverkan.

1.3 Kontroll dver tillvixten inom flygtrafiken

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

— Ett lagstiftande organ med stora befogenheter, som forses med tillrackliga
resurser och som dr oberoende, med uppgift att utarbeta mal for att sdkerstilla
tillviaxten inom flygtrafiken samt garantera sidkerheten.

— En mekanism som bevarar militirens forsvarskapacitet och for undersdkning
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
skulle mojliggora samrad rorande den gemensamma politiken pa omradet for
flygtransporter vilket skulle kunna innebéra avsevirda framsteg rorande de
sociala aspekterna. En sadan dialog skulle kunna leda till att avtal sluts med de
berdrda organisationerna.

— Ett samarbete med Eurocontrol for att utnyttja dess kompetens och tekniska
kunnande i samband med utveckling av och ansvar for
gemenskapslagstiftningen.

— Ett system for 6vervakning, inspektion och pafoljder i syfte att sikerstilla ett
effektivt genomforande av reglerna.

'] En omarbetning inom ramen for Internationella civila luftfartsorganisationen
av taxeringen av flygtransporter samt férhandlingar rorande en beskattning av
flygdiesel senast 2004 och en anpassning av flygtrafikavgifterna i samband
med flygningar.

'] 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
transportsitt.

— Identifiera behovet av ny flygplats infrastruktur

'] En 6versyn under 2003 av systemet for tilldelning av start- och
landningstider i syfte att oka tillgangen till marknaden utan att bortse fran
nodvindigheten av att minska flygplatsernas miljopaverkan.

] Forhandlingar med USA 1 syfte att sluta ett avtal om den gemensamma
transatlantiska flygtrafiken som kommer att ersétta det nuvarande open skies-
avtalet.
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1.4 En anpassning av systemet for transporter till sjoss och pa inre vattenvigar

'] En utveckling av den infastruktur som krivs for att uppritta
hoghastighetssjovagar.

1 En forenkling av den rittsliga ramen for transporter till sjoss och pa inre
vattenvagar genom att dels framja en samordning av de administativa
formaliteterna och tullformaliteterna, dels samla samtliga aktorer i
logistikkedjan.

] Ett forslag om en rittslig ram for sidkerhetskontrollen 1 samband med att
passagerare gar ombord pa kryssningsfartyg i Europa i syfte att minska risken
for attentat, efter forebild av de atgédrder som vidtagits pa flygplatserna.

1 En skdrpning av bestammelserna om sjosdkerhet i samarbete med
Internationella sjofartsorganisationen och Internationella arbetsorganisationen,
i synnerhet genom att

— integrera sociala minimiregler i samband med fartygsinspektioner,
—utveckla ett europeiskt system for trafikovervakning till sjoss.

U] 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 atgdarder senast 2002 om beskattning av tonnage och en 6versyn
av riktlinjerna for statliga stod till sjofarten.

] Forbittrade forutséttningar for transporter pa inre vattenvigar genom
foljande atgirder:

— 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, besdttning, sammanséttning av
besittningen och restider for batar som trafikerar de inre vattenviagarna.
Kommissionen kommer att lagga fram ett lagférslag rérande detta under 2002.

1.5 En samordnad utveckling av de olika transportsitten

] Ett nytt program senast 2003 for att frimja alternativa I6sningar till
végtransporter (Marco Polo), med budgetmedel pa omkring 30 miljoner euro
som anvinds till att starta kommersiella projekt.

] 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

'] En oversyn under 2001 av riktlinjerna for det transeuropeiska nitet i syfte att
avlidgsna flaskhalsarna genom att gynna upprittandet av korridorer med
prioritet for godstransporter och ett nit for snabba persontransporter, genom
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trafikledningsplaner for de stora trafiklederna och genom att ldgga till bland
annat foljande projekt i den sa kallade Essen-listan:

— En jarnvigsforbindelse med hog kapacitet for godstransporter genom
Pyrenéerna.

— Ett 6steuropeiskt snabbtag/tag for kombitransporter pa strackan Paris—
Stuttgart—Wien.

— En kombinerad bro/tunnel 6ver Fehmarnsundet mellan Tyskland och
Danmark.

— Satellitnavigationsprojektet Galileo.

— En 6kad framkomlighet pa Donau mellan Straubing och Vilshofen.

— Jarnvagslinjen Verona—Neapel, inklusive forgreningen Bologna—Milano.
— En driftskompatibilitet hos det pyreneiska snabbtagsnitet.

'] En hojning under 2001 av taket till 20 % for finansiering inom ramen for
budgeten for det transeuropeiska nitet av projekt som beror de allvarligaste
flaskhalsarna, inklusive de vid grinserna till kandidatlinderna, och darefter
upprittande av regler som villkorar finansieringen.

'] En mer omfattande oversyn under 2004 av det transeuropeiska nétet i syfte
att frimst integrera kandidatlindernas nit, infora begreppet
hoghastighetssjovégar, utveckla flygplatsernas kapacitet och stirka den
territoriella sammanhallningen inom Europa.

[ Inrdttande av en gemenskapsram i syfte att anvinda inkomsterna fran
avgiftsbeldggningen av konkurrerande végar till anldggning av ny infrastruktur,
sarskilt jarnvagsinfrastruktur.

| Harmonisering av miniminormerna for sdkerheten i viig- och
jarnvéagstunnlarna tillhérande det transeuropeiska transportnétet.

3 PLACERA ANVANDARNA I CENTRUM AV TRANSPORTPOLITIKEN
3.1 Trafiksikerheten

] Malsittning for Europeiska unionen att minska antalet doda i trafikolyckor
pa unionens viagar med hilften fram till 2010.

1 En harmonisering senast 2005 pa omradet for kommersiella internationella
transporter av reglerna rorande kontroller och pafoljder, sirskilt
hastighetsovertradelser och rattfylleri, pa det transeuropeiska vignitet.

] Upprittande av en forteckning 6ver de platser dér det sker flest trafikolyckor
pa de transeuropeiska trafiklederna och en harmonisering av vigmérkena och
signalerna pa dessa platser.

] Lagstiftning om att alla tillverkare av linjebussar maste utrusta nya bussars
sdten med bilten. Ett forslag till direktiv om detta kommer att liggas fram
under 2003.

I Ett forebyggande av farliga beteenden och en utveckling av utbyten av bra
metoder i syfte att uppmuntra ett ansvarsfullt beteende i trafiken genom
utbildningsinsatser inriktade framst mot unga bilforare.
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1 En fortséttning av insatserna for att kdmpa mot rattfylleri, och insatser for att
bidra med 16sningar pa problemet rérande narkotika och medicin i samband
med bilkorning.

1 Utveckling av en metodologi pa europeisk niva for att uppmuntra oberoende
tekniska undersokningar, till exempel genom att inrdtta en kommitté av
oberoende experter inom kommissionen.

3.2 De verkliga kostnaderna

U] Forslag under 2002 till ett direktiv om upprittande av principer och struktur
for en avgiftsbeldggning av infrastrukturanvindandet, en gemensam
metodologi for att faststdlla avgiftsnivan, slopande av nuvarande skatter, samt
om mojligheten till omsesidig finansiering.

U Forstarkning av enhetligheten 1 skattesystemet for bransleskatter genom ett
forslag senast 2003 om en enhetlig skatt pa brinsle for yrkesméssig trafik inom
vigtransportsektorn 1 enlighet med principerna for den inre marknaden.

[ Forslag under 2002 till ett direktiv om sidkerstdllande av en
driftskompatibilitet mellan betalningssitten pa det transeuropeiska vignatet.

3.3 Anvindarnas rittigheter och skyldigheter

'] En komplettering under 2001 av flygpassagerarnas nuvarande réttigheter
med nya forslag till réttigheter, sérskilt i fall da passageraren hindras ga
ombord pa flygplanet vid 6verbokning, i fall av forseningar eller instéillda
flygningar.

] Forslag under 2001 till féorordning om bestdmmelser rorande avtal om
lufttransporter.

'] En utvidgning senast 2004, i den utstrickning detta dr mojligt, av
gemenskapens atgdrder for att skydda passagerares rittigheter vad giller 6vriga
transportsitt, sarskilt transporter pa jarnvag och till sjoss och i mojligaste man
stadstrafiken. Detta beror sirskilt tjansternas kvalitet och utvecklingen av
kvalitetsindikatorer, avtalsvillkoren, kvaliteten pa den information som
tillhandahalls till passagerarna samt mekanismerna for privat réttsskipning.

] Forslag om en anpassning av forfarandena for statsbidrag, sérskilt da det ror
sig om kompensation for krav pa allmédnna tjdnster pa transportforbindelser
med gemenskapens randomraden och sma Gar.

] Ett tydliggérande av de allmédnna principerna for tjanster av allmint
ekonomiskt intresse pa omradet for transporter i syfte att garantera anviandarna
tjanster av hog kvalitet, 1 6verensstimmelse med kommissionens meddelande
om tjanster i allminhetens intresse i Europa.

4 BEMASTRA GLOBALISERINGENS EFFEKTER PA TRANSPORTERNA

1] Atgirder for att ansluta de blivande medlemsstaterna till unionens
transeuropeiska nit via infrastrukturer av hog kvalitet i syfte att bibehalla
jarnvégens andel av transporterna pa dagens niva, som ar 35 %, i
kandidatlanderna senast 2010 och en mobilisering av kapital fran den privata
sektorn for detta &ndamal.

U] Foreskrifter 1 gemenskapens kommande budgetplan om en ldmplig offentlig
finansiering av infrastrukturer i de nya medlemsstaterna.
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'] En utveckling av kandidatlandernas administrativa kapacitet, sirskilt genom
utbildning av kontrollanter och adminstrativ personal med uppgift att sdrja for
kontrollen av lagstiftningen inom transportsektorn.

) Atgirder for att Europeiska gemenskapen skall bli fullvirdig medlem i de
frimsta internationella organisationerna, sérskilt Internationella civila
luftfartsorganisationen, Internationella sjofartsorganisationen,
Centralkommissionen for Rhensjofart och Donau-kommissionen.

] Inrdttande 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
astadkoms via Galileo.
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Bilaga 2: Beskrivning av transportscenarier

Tillbakablickande scenarier

Al, Enbart jarnvig: Detta scenario innehaller investeringar i jairnviag som
genomforts fram till ar 2001. For végtrafiken &r det nitet for ar 1991 som giller
genomgaende. Scenariot syftar till att pavisa de isolerade effekterna av de
genomforda jarnvagsinvesteringarna pa den regionala ekonomin.

A2, Enbart vdg: Detta scenario innehaller de véiginvesteringar som genomfordes
under 1990-talet. For jarnvigen ér det nitet for ar 1991 som giller genomgaende.
Scenariot syftar till att pavisa de isolerade effekterna av de genomforda
véginvesteringarna pa den regionala ekonomin.

A3, Vig- och jarnvigsinvesteringar: Detta scenario innehaller de genomférda
investeringarna for bade vég och jarnvig. Scenariot syftar till att pavisa effekterna
av de genomforda infrastrukturinvesteringarna pa den regionala ekonomin.

Framatblickande scenarier

B1, Prioriterade projekt: Scenariot innehaller enbart de prioriterade TEN-
projekten. Scenariot syftar till att visa pa effekterna pa den regionala utvecklingen
av de nuvarande politiska prioriteringarna.

B2, TEN/TINA-projekt: Scenariot innehaller samtliga investeringar inom ramen
for TEN/TINA-programmen, och dven vissa nationella projekt inom enskilda
medlemsstater. Scenariot innehaller d&ven motorvégar till havs. Detta scenario
prognostiserar den regionala effekten av ett fullstindigt genomférande av samtliga
planerade TEN/TINA-projekt.

B3, TEN/TINA utom grinsoverskridande korridorer: Scenariot innehaller enbart
en delmingd av investeringarna som ingar i B2. Enbart investeringar som primért
har en nationell funktion ingar i scenariot. De gransoverskridande ldnkar som
aterfinns i scenariot har samma status som de hade ar 2001. Scenariot pavisar
effekterna pa den regionala ekonomin med en nationellt inriktad transportpolitik.

B4, TEN/TINA enbart griansoverskridande korridorer: I motsats till B3 innehaller
detta scenario enbart de investeringar enligt TEN/TINA- och nationella program
som ligger inom grinsoverskridande korridorer. Scenariot syftar till att pavisa
mervirdet for den regionala ekonomin som uppkommer genom att koncentrera
investeringarna pa genuint internationella lankar.

BS, TEN/TINA enbart inom mall-omraden: Scenariot innehaller investeringar

inom mall for strukturfonderna under perioden 2000-2006. Enbart investeringar
enligt B2 som faller inom Mall-omraden ingar i analysen. Ovriga ldinkar kommer
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att ha samma status som de hade ar 2001. Scenariot visar pa vad som skulle kunna
intriffa om investeringarna enbart koncentrerades till de minst perifera omradena.

C1, Minskad kostnad for jarnvégstransporter: I scenariot antas att kostnaderna
minskar med tio procent for jarnvéagstransporter. Scenariot avspeglar en politik

o 9

som syftar till att uppna “en bittre ballans” mellan trafikslagen.

C2, Okade kostnader for vigtransporter: Kostnaderna for viigtransporter antas dka
med tio procent. Detta scenario avspeglar kostnader som kan inforas av politiska
skil, men de avspeglar inte marginalkostnaderna.

C3, Marginalkostnadsprissittning: De olika trafikslagen far ett tioprocentigt pa de

befintliga avgifterna de betalar for negativa externa effekter. Scenariot ska
avspegla en situation med marginalkostnadsprisséttning.
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Bilaga 3: Uppdraget

Regeringsbeslut 14
-REGER]NG EN 2008-08-18 N2008/5979/TR
Naringsdepartementet Statens institut fér kommunikationsana-
lys, SIKA
Akademigatan 2 SIKA

83140 OSTERSUND w2008 -10- 02

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

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar &t Statens institut {6r kommunikationsanalys att
infor Sveriges ordférandeskap i EU &r 2009 ansvara fér att en bred analys
av den europeiska gemenskapens transportpolitik genomfors. Analysen
bor innefatta tva steg och skall dels avse hittills genomférda drgirder och
framlagda forslag tll ftgirder 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 mil for det
europeiska transportpolitiska arbetet, genomforda och féreslagna los-
ningar, myndigheters respektive féretagens 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 tillviixe. Samtidigt
stiiller den 8kande globala handeln allt stérre och nya krav pd transport-
losningar. For act rite kunna bedéma vilka politiska initiativ som behovs,

Fosladiess Toleforvaxe! E-post rogslratoren lorpr e ministry se
103 33 Stockhelm 08.40% 10 00

Hesohsadrass Tolelax

Masler Samuelsgatan 70 oBALl 36 16
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2

framforalle p europeisk nivd, bor en analys goras av hot och mojligheter
1 det nuvarande transportsystemet samtidigt som dess styrka och svag-
heter bedéms. Analysen bér géras i nira samverkan med transportsek-
torns olika aktorer for att ge ett tydlige niringslivsperspektiv 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 att 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
ett paket om grénare transporter i meddelandet KOM (2008) 433 slutlig.
I borjan av hosten 2008 har kommissionen {6r avsikt att ligga fram en
handlingsplan for utvecklingen av ITS (intelligenta transportsystem) fér
att snabba upp inférandet av ny teknik pd transportomradet.

Logistik respekuive I'TS/ny teknik har identifierats och foreslagits som
prioriterade frigor fér det svenska ordférandeskapet pd transportomra-
det. Som underlag och stdd inf6r arbetet pd transportomridet under
ordférandeskapet behovs en bred analys av gemenskapens politik och
drgirder pd omridet. For att Sverige dirutdver ska kunna piverka EU-
politiken f6r den kemmande perioden efter 4r 2010 behavs en klar bild
av vilka drgirder som vi anser vara nédvindiga att genomféra pd europe-
isk nivd. Syfret med uppdraget dr att skapa goda férutsittningar och
underlag f6r ett cffekeivt sidant arbete.

Pir g]cringe s vignar
Coduwnr
GaoT

Per B¥rklund
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huvudsakliga uppgifter ar att géra analyser, nulagesbeskrivningar och andra utredningar at
regeringen, att utveckla prognos- och planeringsmetoder och att ansvara fér den officiella
statistiken.

Utredningarna publiceras i serierna S/KA Rapport och S/IKA PM. Statistiken publiceras i
serien S/IKA Statistik. Samtliga publikationer finns tillgangliga pa SIKA:s webbplats
www.sika-institute.se.

Statens institut for kommunikationsanalys
Akademigatan 2, 831 40 Ostersund
Telefon 063-14 00 00

Fax 063-14 00 10

e-post sika@sika-institute.se

Internet: www.sika-institute.se

=3lhA::
- i



	Framsida
	Manus4_EU
	Baksida

