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ARBEJDSDOKUMENT FRA KOMMISSIONENS TIENESTEGRENE
RESUME AF KONSEKVENSANALYSEN

L edsagedokument til

MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET,
DET EUROPAISKE GKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG
REGIONSUDVALGET

En fadlesindsats for konkurrencedygtig og r essour ceeffektiv bytrafik

1. GENEREL SAMMENH/ENG

| 2010 understregede man i Europa 2020-strategien® for intelligent, bagredygtig og inklusiv
vakst betydningen af et moderniseret og basredygtigt europadsk transportsystem og
understregede behovet for ogsd at fokusere pa transportens bymasssige dimension. |
hvidbogen om transport fra 2011? naevntes muligheden for en europadsk stgtteramme for
mobilitetsplaner i byerne.

2. PROBLEMAFGRANSNING

Pa trods af de eksisterende EU-politikker og lovgivningen vedrerende individuelle
politikomréder med indvirkning pa mobilitet i byerne, trafiksikkerhed, klimasandringer,
luftkvalitet, stgj og de tilharende foranstaltninger i mediemsstaterne stér mange byer i Europa
fortsat over for en rakke fadles udfordringer. De kaemper med traangsel og tilgaangelighed,
problemfri mobilitet langs TEN-T, trafikulykker pa veje i byerne, Iuftforurening, CO.-
emissioner og stgjforurening.

Det starste problem, som man har identificeret, er, at EU's mal af central betydning for et
konkurrencedygtigt og baaredygtigt transportsystem — dvs. problemfri mobilitet langs TEN-T,
forbedret trafiksikkerhed, reducerede CO.-emissioner og stgjforurening samt forbedret
luftkvalitet — er i fare pa grund af udviklingen inden for transporten i byomraderne. Dette har
negative falger for borgernes velvaare og virksomhedernes effektivitet i byomraderne.

Den oprindelige arsag til dette problem hamger sammen med en fejlslagen regulering i
byerne og det forhold, at markedsmekanismerne alene ikke er i stand til at rette op pa
denne situation. Den fejlslagne regulering haenger sammen med, at mange lokale
myndigheder ikke er effektive i deres foranstaltninger pa grund af manglen pa en integreret
tilgang til mobilitet i byerne. De lgser de individuelle politikomréder hver for sig uden
nedvendigvis at lede efter mulige synergier eller konflikter mellem de enkelte politikomrader.

3. ANALY SE AF NARHEDSPRINCIPPET

EU's ret til at handle pa transportomradet fastlesgges i artikel 90-91 i TEUF, der indeholder
bestemmelser for den fadles transportpolitik, og i artikel 170-171 i TEUF, afsnit XVl om de
transeuropad ske net.

! K OM (2010) 2020 endelig.
2 KOM(2011) 144.
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Nadvendigheden af at traffe foranstaltninger pa EU-niveau vedrerende mobilitet i byerne
skyldes, at transportsystemerne i byerne er integrerede elementer i det europadske
transportsystem og derfor ogsa af relevans for den fadles transportpolitik. Eftersom
starstedelen af transport af varer og personer starter og slutter i en by, er man nadt til at tage
hensyn til den bymaessige dimension i forbindelse med TEN-T.

EU's foranstaltninger vedragrende mobilitet i byerne kan skabe mervaadi ved at sikre en mere
koordineret politisk ramme for integreret trafikplanlesgning i europadske byer, sdedes at
deres foranstaltninger bliver mere effektive. EU kan sende et klart politisk budskab, der kan
omsadtes til en stegkere politisk vilje pa nationalt, regionalt og lokalt plan. EU har ogsa
potentiale til at skabe sterre resultater og forsteake indsatsen inden for omrader som
informations- og videnformidling, udvidelse af videnbasen, kapacitetsopbygning, praktisk
veledning og stette til myndigheder, netvaarkssamarbejde, forskning samt udveksling af god
praksisinden for fremme af integrerede tilgange til mobilitet i byer.

| dette initiativ er der i vid udstrakning taget hensyn til lokale forhold, og det palasgger ikke
byerne vilkarlige, specifikke foranstaltninger. Det vil sigte mod at stette nationae
myndigheder inden for rammerne af en integreret tilgang til mobilitet i byerne med
fuldsteendig respekt for naarhedsprincippet og de forskellige organisationsstrukturer pa lokalt
plan.

4, MALSETNINGER

Det generelle formal er at aktivere byomradernes fulde potentiale for dermed at bidrage til et
mere konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem.

Det specifikke formal er at sikre indfgrelsen af en integreret tilgang til mobilitet i byerne i
EU's byomrader.

De operationelle mal er:

e at skabe politiske rammer for EU's byomrader, som omfatter alle de politikomrader,
der er ngdvendige for at sikre en integreret tilgang til mobilitet i byerne senest i
2020

e a skabe styringsmasssige rammer for EU's byomrader, der omfatter ale de
procedurer og processer, som er ngdvendige for at sikre en integreret tilgang til
mobilitet i byerne senest i 2020.

5. L #SNINGSMODELLER

Den offentlige hering, mederne med eksperter og interessenter, uafhaangig forskning,
erfaringer fra tidligere initiativer og egne analyser har sat Kommissionens tjenestegrene i
stand til at identificere et sat lasningsmodeller, der kan bidrage til at na det identificerede
centrale mal i hvidbogen om transport i EU:

5.1 L gsningsmodel OB: Status quo-scenariet

EU stetter en bottom up-tilgang (status quo-scenariet) for at fremme integreret planlasgning af
mobilitet i byerne. Kommissionen viderefarer de eksisterende foranstaltninger.

| dette scenario vil Kommissionen gennem sine aktiviteter fremme indferelsen af planer for
bagredygtig bytrafik (herefter: bytrafikplaner) med vasgt pa omfattende politiske rammer og
styringsmaessi ge minimumsrammer.
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5.2. L gsningsmodel 1B: I kke-bindende anbefaling om bytrafikplaner

EU vil abegde for at styrke de kompetente myndigheders frivillige udvikling og
gennemfarelse af bytrafikplaner i medlemsstaterne ved at fremsadte anbefalinger herom.
Anbefalingerne vil tilskynde medlemsstaterne til at indfere nationale politiske rammer for at
tilskynde til udviklingen og gennemfarelsen af bytrafikplaner i deres byomréader.

5.3. Lesningsmodel 2A: Obligatorisk udvikling af bytrafikplaner for byomrader
fastlagt af medlemsstaterne

EU vil gere det obligatorisk for de kompetente myndigheder i medlemsstaterne at udvikle og
gennemfere bytrafikplaner for bestemte kategorier af byomrader. | Igsningsmodel 2A skal
medlemsstaterne selv fastlaggge de byomrader (f.eks. pa grundlag af befolkningsstarrelse),
hvor de mener, at en obligatorisk udvikling og gennemfarelse af bytrafikplaner er ngdvendig
for at nAmalet med dette initiativ.

Disse bindende rammer pa EU-plan vil i sagens natur tage form af et lovgivningsinstrument.
Af hensyn til naerhedsprincippet og for at tage hensyn til de forskellige situationer i byer og
medlemsstater vil et direktiv og ikke en forordning veae det hensigtsmasssige instrument i
denne forbindel se.

5.4. Lasningsmodel 3A: Obligatorisk udvikling af bytrafikplaner i byomrader
fastlagt af EU (minimumspolitik og styringsmaessige minimumsrammer)

EU vil gare det obligatorisk for de kompetente myndigheder i medlemsstaterne at udvikle og
gennemfere bytrafikplaner for bestemte kategorier af byomrader. | Igsningsmodel 3A
fastlaggges de byomréder, for hvilke der ska udvikles og gennemfares en bytrafikplan
(f.eks. pa grundlag af befolkningsstarrelse) pa EU-plan.

Denne bindende tilgang vil kun dakke minimumskravene for bade politikken og de
styringsmasssige rammer som beskrevet i ovenstdende punkt 5.1.3. Af de samme grunde som i
lasningsmodel 2A vil lagsningsmodel 3A tage form af et direktiv.

5.5. Skematisk oversigt over mulige lgsningsmodeller og deres gennemfer else
Tabel 4: Mulige lgsningsmodeller
(for alle l@sningsmodeller: styringsmeessige A B
rammer: minimum) Poliske rammer Politiske rammer
MINIMUM OMFATTENDE
0) Status quo: F&U, finansiering, god Ikke relevant L gsningsmodel 0B:
Eraksi S, kamegc.mer, lokal kapaci tetsopbygni ng
1) Ikke-bindende anbefaling om Ikke relevant L gsningsmodel 1B:
bytrafikplaner
Geore udvikling og gennemferelse af
bytrafikplaner obligatorisk:
2) Medlemsstaterne skal selv definere de
byomrdder  (f.eks. p& grundlag af
befolkningsstarrelse), for hvilke det er L gsningsmodel 2A Ikkerelevant
nadvendigt at udvikle og gennemfere en
bytrafikplan
3) De byomréder, for hvilke der skal udvikles
og gennemfgres en bytrafikplan (f.eks. pa L gsningsmodel 3A Ikke rdevant
grundlag af befolkningssterrelse), fastleggges
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6. K ONSEKVENSANALY SE
6.1. L gsningsmodeller nesindvirkning pa indferelsen af bytrafikplaner

Sammenlignet med status quo-scenariet antages det, at den obligatoriske tilgang
(lesningsmodel 2A og 3A) vil fare til en meget hgjere grad af fuldstaandige bytrafikplaner.
Den frivillige tilgang (lasningsmodel 1B) farer til en mere beskeden forggelse af indferelsen
af fuldstaandige bytrafikplaner, afhaangigt af den lokale situation og de eksisterende
incitamenter. Med den obligatoriske tilgang kan det med en vis sandsynlighed haevdes, at
indferelsen af bytrafikplaner vil vaae en anelse hgjere for lgsningsmodel 3A end for
lasningsmodel 2A. Dette skyldes, at EU's definition af byer, der ska indfare bytrafikplaner,
sandsynligvis vil dakke bredere, eftersom EU-definitionen i hgjere grad vil haange sammen
med gnsket om at nd de centrale ma i EU's hvidbog pa transportomradet om et mere
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem.

6.2. Forbindelsen mellem indferelse af bytrafikplaner og initiativets gkonomiske,
sociale og milj gmaessige virkninger

Det ma formodes, at jo flere byer, der indferer en fuldsteandig bytrafikplan, jo sterre vil de
potentielle miljgmaessige, sociale og gkonomiske virkninger vage. | de felgende afsnit om
konsekvensanalysen vil der derfor blive argumenteret for, at lasningsmodel 0B, 1B, 2A og 3A
vil have en stigende indvirkning pa de potentielle gkonomiske, miljgmasssige og sociale
konsekvenser.

6.3. Vigtigste gkonomiske konsekvenser
6.3.1. Tramgsel og fri bevaegelighed for personer og varer

Mennesker og virksomheder placerer sig i byomrader for at have nem adgang til
arbejdspladser, tjenesteydelser og ressourcer. Traangsel nedsadter denne tilgaengelighed og
dermed ogsa tiltraskningskraften og erhvervsmulighederne pa stedet. Udvikling og
gennemfarelse af bytrafikplaner vil fare til mindre traangsel. Transporttiderne vil blive mere
forudsigelige, og faare passager-timer og ton-timer vil ga tabt, hvilket giver husholdningerne,
den offentlige sektor og virksomhederne mulighed for at spare bade tid og penge.

6.3.2. TEN-T-nettet

Eftersom trafikken i byerne haanger tag sammen med trafikken pa ringveje omkring byerne og
omfartsveje, vil bytrafikplaner ogsa pavirke det omkringliggende transportnet. Mindre
traangsel i trafikken takket vaare bytrafikplaner i byomrader vil vaare positivt for TEN-T-
logistikken, idet man forbedrer adgangen til motorveje, opnar bedre forbindelser il
hovedtransportcentrene (havne, lufthavne) i byomraderne og en bedre tilrettelasggelse af
byernes logistik i almindelighed.

6.3.3.  Trafikoverflytning

Indfarelsen af bytrafikplaner vil fere til en positiv andring af transportmiddelfordelingen,
eftersom de fremmer gang og cykling samt offentlig transport.

6.3.4. Forskning og innovation, gkonomisk udvikling og EU's erhvervslivs konkurrenceevne

Udviklingen af en ramme for bytrafikplaner pa EU-niveau kan sikre Europa en farerstilling
inden for viden om integreret planlaggning af bytrafikken og kan dermed styrke EU's
erhvervdlivs konkurrenceposition. Desuden kan rammen for bytrafikplaner medfare yderligere
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positive resultater for EU's erhvervslivs konkurrenceevne, eftersom et af de underliggende
mal for bytrafikplaner er at forbedre effektiviteten og omkostningseffektiviteten ved transport
af personer og varer.

6.3.5. 9ma og mellemstore virksomheder

Bytrafikplaners overordnede indvirkning pa SMV'er ventes a blive positiv, idet
omkostningerne ved at drive virksomhed i byer, navnlig som falge af traengsel, vil falde. Selv
om det er umuligt at satte tal pa bytrafikplaners samlede indvirkning pa SMV'er, ber
fordelene opveje omkostningerne, fordi byer med bytrafikplaner f& mindre traangsel,
forbedret tilgaangelighed og @get tiltraskningskraft.

6.3.6. Budgetvirkninger
Administrative omkostninger

Lokale, regionale og nationale myndigheder pavirkes pa grund af stgrre administrative
omkostninger ved at gennemfare en bytrafikplan sammenlignet med traditionelle transport-
og infrastrukturplaner. Gennemfarelsen af bytrafikplaner kan fare til yderligere administrative
byrder, f.eks. yderligere tilladelser til leverandarer af logistiktjenester, s de kan kommeind i
en zone med adgangsbegraansning i en bestemt by.

Omkostningsbespar el ser

Pa den anden side kan lokale, regionale og nationale myndigheder spare omkostninger som
falge af udviklingen og indfarelsen af en mere koordineret, effektiv og omkostningseffektiv
kombination af foranstaltninger inden for en bytrafikplan. Resultaterne af den ferste runde af
lokale transportplaner i Det Forenede Kongerige viser, at fordelene ved integrerede
transportordninger sandsynligvis vil vaare betydelige i forhold til omkostningerne og vil "vaae
pengene vaad".

6.4. Vigtigste sociale konsekvenser
6.4.1. Trafiksikkerhed

Né&r der inden for en bytrafikplan tragffes foranstaltninger til at gge trafiksikkerheden, vil det
nedbringe de store omkostninger ved faardselsuheld for bade samfundet og den enkelte. At
redde liv og mindske antallet af alvorligt kveestede er en omkostningseffektiv investering,
mens omkostningerne ved status quo for alvorlige faadselsulykker i EU i dag udger omkring
2 % af EU's BNP?,

6.4.2. Sundhed

Indfarelsen af en bytrafikplan og foranstaltningerne heri, sdsom indfegrelse af zoner med
adgangsbegramsning, vil fa betydning for emissionerne af luftforurenende stoffer. Forbedret
luftkvalitet vil betyde, at feare mennesker far luftvejslidelser og hjerteproblemer pa grund af
luftforurening, og vil derfor fere til lavere sundhedsudgifter. Indferelse af foranstaltninger
inden for en bytrafikplan, sdsom hastighedsgramser eller stgjisolering, vil fare til en
begramsning af stgjeksponeringen og medfare lavere sundhedsudgifter, idet eksponering for
stgj eger risikoen for hjertekarsygdomme. Desuden vil foranstaltninger for at fremme
overflytning af trafik til gang og cykling bidrage til en mere aktiv livsstil og mindske
hyppigheden af overvaat.

6.4.3. Beskadtigelse og social inklusion

Ved at indfare foranstaltninger inden for en bytrafikplan for at forbedre tilgaengeligheden til
gkonomiske centre gennem investeringer vil man forbedre den sociale inklusion af borgere,

3 WHO (2004), "World report on road traffic injury prevention”
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der bor i byernes yderomréder, ved at give dem bedre adgang til offentlig transport og
mindske af standen mellem de potentielle steder for gkonomisk aktivitet og deres boliger. Den
sociale inklusion af borgere, der ikke har bil, vil ogsa blive forbedret takket vagre adgang til
flere aternative transportformer. Ved at give adgang til tjenester og muligheder vil folks
livskvalitet blive forbedret.

6.5. Vigtigste konsekvenser for miljget
6.5.1. Luftkvalitet

Indferelsen af en bytrafikplan og foranstaltningerne heri, sdsom indfgrelse af zoner med
adgangsbegramsning, vil fa betydning for emissionerne af luftforurenende stoffer. Forbedret
luftkvalitet vil fare til en begramsning af skaderne pa miljget og til lavere sundhedsudgifter.

6.5.2. Energiforbruget og drivhusgasemissionerne fra transport, herunder mulige
territoriale virkninger

Indferelsen af en bytrafikplan og foranstaltningerne heri, sasom fremme af ikke-motoriserede
transportformer, alternativer til bilen og nem adgang til offentlig transport, vil sandsynligvis
fare til et fad i (vaksten i) energiforbruget og mindske CO,-emissionerne. Det Fadles
Forskningscenter har vurderet virkningerne pa EU-niveau med fokus pa den territoriale
dimension. Nar man tager hgjde for alle de potentielle politiske foranstaltninger inden for en
bytrafikplan, viser vurderingen, at i 2030 vil potentialet for reduktion af CO,-emissioner pa
EU-niveau ligge mellem 7 % og 8,8 % set i forhold til fremskrivningerne i henhold til de
nuvagende tendenser og politikker.

7. SAMMENLIGNING AF L@SNINGSMODELLERNE
7.1. Effektivitet

Sammenlignet med referencescenariet (Iasningsmodel 0B) vil alle de gvrige asningsmodel ler
mere effektivt hjadpe med til at frigere byomradernes potentiale for at bidrage til et mere
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem, idet de alle fremmer indfgrelsen af
planer for baaedygtig bytrafik. Men virkningerne af de obligatoriske | @sningsmodeller (2A og
3A) vil vage starre end for lgsningsmodel 1 B, som vil indfere ikke-bindende anbefalinger
vedrgrende bytrafikplaner. Dette skyldes, at man antager, at de farstnaevnte vil fere til mere
udbredt ibrugtagning af bytrafikplaner.

7.2 Omkostningseffektivitet

Alle lagsningsmodeller er omkostningseffektive: De giver vaadi (effektivitet) for pengene
(omkostninger). Forskellen mellem minimumskrav (lgsningsmodel 2A og 3A) og omfattende
krav (Igsningsmodel 1B) for den politiske ramme for en bytrafikplan vil ikke pavirke denne
ligevaegt i betydelig grad. Men eftersom den frivillige metode giver byerne starre frihed til at
vadge den rette ramme, anferer interessenterne, at den administrative byrde er reduceret som
falge af mulige overlapninger mellem juridiske krav, uden at effektiviteten bliver mindre.
Derfor vil lasningsmodel 1B sandsynligvis vaae mere omkostningseffektiv end model 2A og
3A.

7.3. Konsekvens

Alle lgsningsmodeller er konsekvente i forhold til de overordnede mal for EU's politik. Alle
lasningsmodeller giver positive nettovirkninger af gkonomisk, social og miljgmaessig
karakter. Desuden vil lgsningsmodellerne 2A og 3A sikre en sammenhaangende ramme for
bytrafikplaner, fordi visse byer vil vaae forpligtet til at gennemfere referencerammen for
bytrafikplaner. Inden for lgsningsmodel 1B er denne referenceramme for bytrafikplaner kun
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medtaget som vejledning, og byerne vil ikke vage forpligtede til at gennemfare alle
bestanddelene. Derfor kan man konkludere, at selv om alle lgsningsmodeller er konsekvente,
er model 2A og 3A lidt mere konsekvente end model 1B.

7.4. Opbakning frainteressenterne

Respondenterne i den offentlige haring gar i vid udstraekning ind for EU-stette i forbindelse
med lasningsmodel 0. Men kun 29 % af de registrerede respondenter peger pa en obligatorisk
ramme for bytrafikplaner i EU's byer (lgsningsmodel 2 og 3). Stetten til en ikke-
lovgivningsbaseret fremgangsmade kom ogsa til udtryk ved hgringsmader med interessenter
og medlemmer af Regionsudval get.

8. FORETRUKKEN L@SNINGSMODEL

Baseret pa konsekvensanalysen og sammenligningen af 1@sningsmodellerne konkluderes det,
at den foretrukne lgsningsmodel er lasningsmodel 1B (ikke-bindende anbefalinger om
bytrafikplaner med omfattende krav til den politiske ramme). Dette skyldes, at den opnér det
bedste samlede resultat med hensyn til effektivitet, omkostningseffektivitet, konsekvens og
opbakning frainteressenterne. Der er flere fordele ved ikke-bindende anbefalinger frem for en
juridisk bindende metode. Det er muligt at give byerne en langt mere detaljeret radgivning,
hvilket vil medfere starre fleksibilitet og @get effektivitet. Desuden er det mere sandsynligt, at
alle kategorier af interessenter vil give deres opbakning under den frivillige l@sningsmodel.
| lyset af den store mangfoldighed af metoder til lasning af byernes mobilitetsproblemer i
medlemsstaterne og som falge af den i gjeblikket begramsede adgang til sammenlignelige
data og statistikker vil ikke-bindende anbefalinger om udviklingen af bytrafikplaner derfor
vaae den optimale vej frem pa nuvagrende tidspunkt.

9. OVERVAGNING OG EVALUERING

K ommissionens tjenestegrene vil overvage gennemfarelsen og effektiviteten af dette initiativ
gennem et s af instrumenter, herunder den kommende europadske platform for planer for
baaredygtig bytrafik. Inden 2020 vil de evaluere, hvordan det er gaet med at indfare integreret
trafikplanlaggning i byerne i Den Europadske Union. Pa grundlag af disse oplysninger vil de
vurdere behovet for yderligere foranstaltninger.

DA



	1. GENEREL SAMMENHÆNG
	2. PROBLEMAFGRÆNSNING
	3. ANALYSE AF NÆRHEDSPRINCIPPET
	4. MÅLSÆTNINGER
	5. LØSNINGSMODELLER
	5.1. Løsningsmodel 0B: Status quo-scenariet
	5.2. Løsningsmodel 1B: Ikke-bindende anbefaling om bytrafikplaner
	5.3. Løsningsmodel 2A: Obligatorisk udvikling af bytrafikplaner for byområder fastlagt af medlemsstaterne
	5.4. Løsningsmodel 3A: Obligatorisk udvikling af bytrafikplaner i byområder fastlagt af EU (minimumspolitik og styringsmæssige 
	5.5. Skematisk oversigt over mulige løsningsmodeller og deres gennemførelse

	6. KONSEKVENSANALYSE
	6.1. Løsningsmodellernes indvirkning på indførelsen af bytrafikplaner
	6.2. Forbindelsen mellem indførelse af bytrafikplaner og initiativets økonomiske, sociale og miljømæssige virkninger
	6.3. Vigtigste økonomiske konsekvenser
	6.3.1. Trængsel og fri bevægelighed for personer og varer
	6.3.2. TEN-T-nettet
	6.3.3. Trafikoverflytning
	6.3.4. Forskning og innovation, økonomisk udvikling og EU's erhvervslivs konkurrenceevne
	6.3.5. Små og mellemstore virksomheder
	6.3.6. Budgetvirkninger

	6.4. Vigtigste sociale konsekvenser
	6.4.1. Trafiksikkerhed
	6.4.2. Sundhed
	6.4.3. Beskæftigelse og social inklusion

	6.5. Vigtigste konsekvenser for miljøet
	6.5.1. Luftkvalitet
	6.5.2. Energiforbruget og drivhusgasemissionerne fra transport, herunder mulige territoriale virkninger


	7. SAMMENLIGNING AF LØSNINGSMODELLERNE
	7.1. Effektivitet
	7.2. Omkostningseffektivitet
	7.3. Konsekvens
	7.4. Opbakning fra interessenterne

	8. FORETRUKKEN LØSNINGSMODEL
	9. OVERVÅGNING OG EVALUERING

