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Yttrande fran Ekonomiska och sociala kommittén om "Kommissionens gronbok ‘Fér en
rittvis och effektiv prissittning inom transportsektorn — Politiska alternativ vid internalise-
ring av de externa kostnaderna for transporter i Europeiska unionen®”

(97/C 56/08)

Den 8 januari 1996 beslutade Europeiska kommissionen enligt artikel 198 i EG-férdraget att
radfriga Ekonomiska och sociala kommittén om Kommissionens gronbok ”Fér en rittvis och
effektiv prissittning inom transportsektorn — Politiska alternativ vid internalisering av de
externa kostnaderna for transporter i Europeiska unionen”.

Sektionen for transport och kommunikation, som varit ansvarig for arbetet, antog sitt yttrande
den 11 september 1996. Foredragande var Michael Kubenz.

Vid sin 339:e plenarsession den 30-31 oktober 1996 (sammantradet den 31 oktober 1996) antog
Ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 68 roster for, 4 mot och 6 nedlagda.

1. Inledning

Gronboken vitaliserar debatten dver hela Europa om de
problem péd transportomridet som nyligen uppmirk-
sammades vid det europeiska toppmétet i Cannes (juni
1995). Dar framfoérdes krav pa atgiarder for att sikerstilla
en rittvis konkurrens mellan olika transportsitt. Enligt
kommissionens asikt kan de akuta problemen med kéer,
forseningar, olyckor och miljoforstoring inte losas med
hjialp av den nuvarande transportpolitiken. Om de
externa kostnaderna vigs in, torde prissittningen bli
riattvisare och effektivare. Det bor ocksd leda till ett
nytinkande i friga om investeringar och kombinerade
transporter ("Modal Split”) (!). Kommittén anser namli-
gen att det ofta rader en bristande relation mellan de
priser som kunderna betalar och de verkliga kostnader
som transporterna medfor. Vissa kostnader, till exempel
for miljoforstoring, olyckor och trafikéverbelastning,
beaktas bara delvis eller inte alls, medan andra kostna-
der, till exempel for infrastrukturen, riknas in i ytterst
varierande utstrickning.

2. Sammanfattning av innehallet i gronboken

2.1.  Gronbokens huvudtema ir prissittningen inom
transportsektorn.

2.2.  Kommissionen identifierar tre huvudtyper av
externa kostnader:

— Tringsel (koer) (ungefir 2 % av EU:s BNP).

— Olyckor (ungefir 1,5 % av BNP).

— Luftfororeningar och buller (ungefir 0,6 % av BNP).

Sammanlagt blir detta 4,1 % av EU:s BNP, eller ungefir
250 miljarder ecu per ar.

(") Uppdelning av transporter pa olika transportsitt pd vig,
jarnvig, vatten osv.

2.3.  Vigtransporter férorsakar enligt kommittén
90 % av dessa externa kostnader. Dirfor inriktar sig
gronboken nistan uteslutande pd vagtransporter (2).

2.4.  Positiva externa effekter avspeglas enligt kom-
mittén nistan omedelbart i ligre transportkostnader,
och vigs in av konsumenterna. Av den anledningen
undersoker gronboken inte de positiva externa effek-
terna (3).

2.5.  Kommissionen ir évertygad om att en internali-
sering av externa kostnader kommer att pdverka prissitt-
ningen inom transportsektorn. Detta innebir att vissa
avgifter kan komma att 6ka, men ocksd art andra
avgifter kan minska.

Utvecklingen mot ett ritevist och effektivt prissystem
kommer att f4 en stimulerande effekt p4 gemenskapens
politik for kombinerade transporter, som syftar till att
fullt ut tillvarata de olika transportsittens mojlighe-
ter (). Huvudbudskapetigronboken dr dock att vigkost-
naderna skall debiteras pa ett mer differentierat sitt
med hinsyn till skillnader i verkliga kostnader.

2.6. Exempel pad styrmedel for prisbildningen som
nimns i gronboken:

— Anpassning av gemenskapsritten i friga om vigav-
gifter for att fordela vigkostnaderna (infrastruktur).

— Enkilometerskatt pd lastbilar, som beriknas elektro-
niskt och tar hinsyn till férslitningen pa infrastruk-
turen.

— Vigtullar for speciellt hare belastade regioner och
storstadsomraden.

(3) Sid.ii,sammanfattningen punkt 6, nistsistameningen. ESK
noterar att de olika 6versittningarna av kommissionens
dokument avviker frin varandra.

(3) Sid. 8, punkt 2.5 *Vilka dr de viktigaste externa effekterna

av transporter?”, sista meningen.
(*) Sid. 55, punkt 9.2 ”Nista steg”, forsta meningen.
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— Anpassade och differentierade brinsleskatter, som
tar hinsyn till de olika brinslenas effekter pa miljén.

— Enfordonsskatt som anpassastill fordonens bullerni-
va och miljovinlighet, om méjligt sammankopplad
med ett elektroniskt kilometerbaserat beriknings-
satt.

— Differentierade landningsavgifter for luftfarten och

sparavgifter for jirnvigarna.

2.7. Kommissionen kraver mer information om si-
kerhetsfordelar och sikerhetsrisker med olika fordon
och transportsitt.

2.8.  Kommissionen foreslar en rad politiska dtgirder
fran EU:s sida under de nirmaste dren for att underlitta
internaliseringen av kostnader inom transportsektorn:

— Nya undersokningar.

— Meddelande om ”Bil-olje”-programmet och dtfoljan-
de forslag om fordonskrav etc.

— Andring av direktiv 93/89/EEG ("Eurobilskattemir-
kesdirektivet”).

— Miljoféreskrifter for transportsektorn.
— Flygplatsavgifter.
— Sparavgifter och finansiering inom jarnvigstrafiken.

— Undersokningar av ett antal utvalda alleuropeiska
transportkorridorer [TEN (1)].

— Forsta resultaten av en strategisk miljéomissig och
ekonomisk bedémning av de transeuropeiska niten.

— Oversyn av befintlig gemenskapslagstiftning om
prissittning inom transportsektorn.

— Andring av miniminivin for punkskatter p mineral-
olja.

— Oversyn av bestimmelserna om statligt st6d och
skattelattnader for inrikes transporter.

— Maeddelande om buller.
— Overgripande 6versyn av fordonsbeskattningen.
— Oversyn av skattebefrielse for flygbrinsle.

— Ett berakningssystem for de externa kostnaderna for
transporter. '

— Normer for vagavgifter och trafikledningssystem.

— Vitbok om en fortsatt utveckling mot en rittvis och
effekriv prissattning inom transportsektorn.

— Forslag om prissittning for godstransporter pa
vagar.

(1) TEN: transeuropeiska nit.

3. Allmianna kommentarer

3.1.  Groénboken vicker fragor och utvecklar strate-
gier. Den presenterar dock inga slutgiltiga 16sningar,
utan ir enligt kommissionen bara tinkt som ett diskus-
sionsunderlag.

3.2.  Ekonomiska och sociala kommittén har vid ett
flertal tillfdllen uppmanar kommissionen att ta sig an
problemet med externa kostnader, till exempel i sitt
yttrande om "Kommissionens lagstiftningsprogram for
transporter/Atgirdsprogram 1995-2000 fér den gemen-
samma transportpolitiken” (2).

3.3.  [Isittyttrande p4 eget initiativ om Infrastruktur-
kostnader vid godstransporter pi vig — grund for en
jimforelse med andra transportsitt” (3) kriver kom-
mittén att infrastrukturkostnaderna och de externa
kostnaderna fullt ut pafors alla transportformer pa ett

P P p
rittvist och enhetligt sitt.

Darfor ser kommittén positivt pa att kommissionen har
tagit sig an denna friga.

3.4.  Ekonomiska och sociala kommittén har ging pa
gang uttryckt sitt stod for principen om minsta mojliga
reglering av trafiken, till exempel i sitt yttrande om
"Forslag till Europaparlamentets och radets beslut om
gemenskapens riktlinjer for utvecklandet av ett transeu-
ropeiskt transportnit” (*). Att transportsystemen och
transportinfrastrukturerna skall bira sina egna kostna-
der dr ocksi en viktig friga for kommittén.

3.5. Redan1992 uttaladesigkommittén fér en strategi
for anvindningen av ekonomiska styrmedel som idr mer
inriktad pid miljon och som leder till en icke-
diskriminerande harmonisering av transportmarknader-
na. I yttrandet om ”Gronbok om trafikens inverkan pa
miljon — En gemenskapsstrategi fér en héllbar och
miljovinlig rorlighet” (°) (punkt 5.3.5) formuleras denna
tanke sd hir:

”For att kommia fram till en vilgrundad l6sning bor
kommissionen pa lang sikt genomféra en ingdende
undersékning som kan ge underlag for att noggrant
kvantifiera de externa kostnaderna for transporter,
de olika transportsittens andel av de externa kostna-
derna och av kostnaderna per transportenhet. I en
sddan undersékning maste man ta hansyn till alla
faktorer som kan paverka miljon, exempelvis belast-
ningsgraden fér markytor samt buller, oljud, vibra-
tioner, luftféroreningar osv. Om man beriknar
externa kostnader utifrdn en enda parameter (till
exempel energiforbrukningen), kommer detta nod-
viandigtvis att leda till ofullstindiga for att inte siga
felaktiga data, och eventuellt ocksa till konkurrens-
storningar.”

() EGT nr C 39, 12.2.1996, s. 43.
() EGT nr C 18, 22.1.1996, 5. 27.
# EGT nr C 397, 31.12.1994, 5. 23.
() EGT nr C 313, 30.11.1992, 5. 43.
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3.6. ESK ir néjd med att ett antal av kommitténs
synpunkter tagits upp i gronboken.

ESK understryker aterigen vikten av en utvirdering
och internalisering av de externa kostnaderna och
kostnaderna for infrastrukturen, och betonar att varje
princip om internalisering av de externa kostnaderna
kan fungera endast om den omfattar alla transportsitt..

Trots detta méste man ta de forsta stegen pa den linga
vigen mot en internalisering av kostnaderna, eftersom
det ar vigtransporterna som orsakar de storsta pro-
blemen.

3.7. 1 yttrandet om nirsjéfartens utveckling i Euro-
pa(l) efterlystes insatser som gor det “moéjligt for
nirsjofarten atttavla palika villkor med andratransport-
sitt genom insyn 1 vilka bidrag som finns och genom
att i framtiden internalisera de externa kostnaderna”.
Europeiska kommissionens roll ansigs avgoérande i
samband med att denna tanke skulle definieras och
sittas i verket.

4. Sarskilda kommentarer

4.1. Internalisering av externa kostnader

4.1.1.  Framfor allt beklagar Ekonomiska och sociala
kommittén att det inte finns ndgra fullstindiga statistik-
uppgifter pd EU-nivd och inte heller ndgra exakta
definitioner av deforeteelser som undersoks igronboken,
nigot som knappast underlittar diskussionen. Dirfor
tycks det vara absolut nédviandigt att forbitera uppgifts-
underlaget, for att kunna uttala sig om alla transportsitt
inom hela EU med enhetliga virderings- och beraknings-
metoder som grund.

4.1.2.  Avgrinsningen och berikningen av de externa
kostnader som skall paféras transportorer och trafikan-
ter 4r for narvarande ytterst omstridd. Enbart1 Tyskland
uppskattar nio olika undersékningar de externa kostna-
derna for vigtrafiken till mellan 29,7 miljarder och
123,7 miljarder tyska mark per ar.

4.1.2.1.  Gronboken lyfter fram de s& kallade tringsel-
kostnaderna (tidsforluster och driftskostnader) som en
betydande del av de totala kostnaderna. Dessa kostnader
drabbar 1 stor utstrickning de transportorer och trafi-
kanter som orsakar dem. P4 si vis 4r de redan till en del
internaliserade (). Dirfor kan man friga sig om det ar
motiverat att pifora anvindarna ytterligare kostnader
for detta.

4.1.2.2. De direkta olyckskostnaderna har redan i
stor utstrackning internaliserats i vissa medlemslinder
via forsakringspremier. 1 ndgra linder belastar olycks-

(" EGT nr C97,1.4.19%.

() De negativa effekter for tredje part som exempelvis uppstar
genom luftfororeningar och buller riknas in i respektive
kostnadskategori.

kostnaderna det allminna socialférsikringssystemet.
Detgrundliggande problemet med virdering av persons-
kador(3) far ingen losning i gronboken. Kommittén
anser att det behévs mer forskning i denna friga, nagot
som ocksa krivs i bilaga 7 till gronboken.

4.1.2.3.  Inga konkréta kostnadsberikningar for tra-
fikbuller presenteras. (Se punkt 3 i grénboken.) I bilaga
2 dterfinns bara redogorelser for de olika principerna
bakom berikningsmetoderna. Dirfor dr det angeliget
att faststilla en exakt metod for detta.

4.1.2.4.  Deexterna kostnaderna varierar med tid och
plats. Genom att reglera trafikbelastningen i tid och rum
kan man gora avsevirda besparingar. Infrastruktursyste-
men i storstiderna dr exempelvis inte utformade for
maxbelastningen i rusningstid. Rusningstiden beror pa
nir arbetsdagen normalt bérjar och slutar samt pa
detaljhandelns stingningstider osv. Minga tinkbara
argirder skulle kunna férindra situationen, till exempel
att man forbictrar kollektivtrafiken i stiderna [nigot
som betonas i Europeiska kommissionens gronbok “Ett
trafiknit for alla — Att forverkliga kollektivtrafikens
mojligheter i Europa” (*)], gor arbetstider och produk-
tionstider mer flexibla, samt 6verviger livsarbetstidsmo-
deller, distansarbete, distansinkép etc. Eftersom det ror
sig om lokala atgirder, bor de ocksa vidtas pa lokal niva
i samrad med alla berorda parter.

4.1.3.  Ett centralt problem i gronboken bestar i att
man enbart behandlar de externa kostnaderna for
trafiken, och inte beaktar de positiva externa effekterna.
Undersokningar har visat att transporter ocksi medfér
positiva samhillsekonomiska effekter, som uppstar
genom att mojligheterna att évervinna avstand okar,
arbetsfordelningen forbittras, produktiviteten okar i
samhillsekonomin som helhet, tekniska framsteg pas-
kyndas, ochnationalprodukten och dirmed ocksa syssel-
sittningen okar. Av den anledningen bor de positiva
externa effekterna bli foremal for en yteerst ingdende
diskussion.

(3) Vi dr alla medvetna om att det alltid dr forbunder med en
viss olycksrisk att firdas med ett rransportmedel. Om vi
ind4 bestimmer oss for att resa, gor vi den bedomningen
ate nyttan med firden 4r storre in den risk vi utsitter oss
for. Risken for ace sjilv riaka ut for en olycka kan med
detta synsitt betraktas som invigd i kalkylen. Daremor ar
foljande risker inte internaliserade: den risk vi utsicter vara
passagerare och medtrafikanter for, samhillsekonomiska
forluster 1 form av férlorad arbetskraft (med avdrag for
inbesparingar i och med att vissa resurser inte tas i ansprik)
samt i forekommande fall det lidande som anhoriga och
vinner dsamkas, de negativa kinslor som lidandet vicker
och virderingen av livsgladje.

() EGT nr C 212, 22.7.1996, 5. 77.
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4.2. Att virna om en verklig konkurrens

4.2:1.  Transportorerna inom olika transportsitt i
EU:s medlemsstater kommer inom 6verskddlig tid att
kunna konkurrera fritt med sina tjanster i hela unionen.
Gronboken ir i huvudsak inriktad pd att skapa en
sddan ritevis konkurrens och samtidigt ta hinsyn till
vigkostnader och externa kostnader.

42.1.1. Malet med gronboken dr att komma fram
till en vil avvigd, och foljaktligen rittvis prissittning,
men det ir uppenbart att detta bara ir en av utgings-
punkterna nir det giller att skapa en gemensam trans-
portpolitik som bygger pd marknadsekonomiska princi-
per. Grundprincipen fér varje marknadsekonomi ir att
angripa brister och &verbelastning (som i friga om
transportinfrastrukturens kapacitet) fran tva hall:

— Genom efterfrigestyrning via prissittning.

— Genom att forbattra utbudet.

4.2.1.2.  Just denna princip borde framhivas bictre i
gronboken, som uppenbarligen dr mer inriktad pa
efterfrigestyrning. Om man utesluter forbittring av
infrastrukturutbudet som en mojlighet att losa proble-
met, fir efterfrigesidan bira en alltfér stor del av
anpassningsboérdan, och anpassningskostnaderna for
trafikanter och transportorer kommer att stiga orimligt
mycket. Mojligheter att flytta 6ver transporter fridn
vigarna till andra transportsitt skapas nir man utveck-
lar ett infrastrukturnit for kombinerade transporter,
nya infrastrukturer foér lastning och avlastning och
omlastningsterminaler for flera olika transportsitt; nir
man vidtar atgirder for att fullborda deninre marknaden
i frdga om jarnvigstrafik och inre vattenvigar; samt nir
man utvecklar den kollektiva persontrafiken.

4.2.1.3.  Igrénboken behandlas inte de minga mojlig-
heter att forbattra vigtransporterna genom en effektiva-
retransportinfrastruktur och genom informationstekno-
logi som foreslds i Ekonomiska och sociala kommitténs
yttrande om ”Kommissionens meddelande till rddet och
Europaparlamentet om anvindandet av telematik inom
den europeiska transportsektorn” (1). Kommittén upp-
manar kommissionen att snarast ta upp denna fraga.

4.2.1.4.  Konkreta undersvkningar har visat att det
gar att uppnd goda resultat i kostnads-nytto-hidnseende
just med lokala och regionala infrastrukturforbittringar,
det vill siga med specifika atgirder som:

— att bygga ut sexfiliga motorvigar,

— att dra trafikleder utanfér titorterna,

— art tiappa till luckor i transportniten inom ramen for
de transeuropeiska niten,

— att komma till ratrta med flaskhalsar i trafiken.

(") EGT nr C 18, 22.1.1996, s. 32.

Om infrastrukturen forbattrades eller byggdes ut, skulle
de externa kostnaderna minska. Denna méjlighet att

sinka transportkostnaderna for alla parter bor utnyttjas
till fullo.

4.2.1.5. Detir framfor allt de mer lingsiktiga konsek-
venserna for ekonomin som helhet av en differentierad
prissittning efter transportsitt som inte blir tillrackligt
belysta i gronboken. Reaktionerna inom transportbran-
schen analyseras inte heller i tillricklig utstrickning.
Dirfor kriver kommissionen bland annat att en under-
sokning inleds om

“Internalisering av externa kostnader inom trans-
portsektorn: foljder for naringslivet” (bilaga 11).

4.2.1.6. Nir det giller prissittningens effekter pa
valet av transportsitt har oljechocken (oljekriserna pa
70- och 80-talet) visat att just efterfrigan pi privata
transporter var oelastisk 1 forhallande till priserna; det
vill siga den markanta hojningen av brinslepriserna
paverkade konsumtionen enbart i relativt liten utstrick-
ning. En elastisk efterfrdgan kan bara uppstd pi lingre
sikt, nir anvindbara alternativa lésningar har utveck-
lats. Detta innebir att hogre kostnader for vigtrafiken
maste kompenseras pa kort sikt genom inskrinkningar
pa andra omraden i det dagliga livet.

Om vigtransporter blir dyrare, och om kopkraften
dirmed urholkas, kan detta dessutom leda till att det
saknas pengar till nya, miljévanligare och trafiksikrare
fordon och att fordonsparkens genomsnittliga alder
okar.

4.2.1.7.  Dettycksvaransdvindigt att 6ka benigenhe-
ten att anvianda mer miljévinliga fordon genom ekono-
miska stimulansitgirder, nigot som diskuteras i avsnitt
6.5 ivigronboken. En internalisering av miljokostnader-
na kan leda till en differentiering av avgifter och priser
for kunden och pa s3 vis uppmuntra till ett ansvarsfullt
beteende. Det ir littare att dstadkomma beteendefs-
rindringar med hjilp av beloningar (till exempel skatte-
ldttnader, premier och differentierade registreringsavgif-
ter) 4n genom bestraffningar (i form av hogre vigav-
gifter).

4.3. Det bebovs en samordnad strategi

4.3.1.  Nir man overviger att reformera skatter och
prissystem inom transportsektorn, méste detta goras
inom ramen for en integrerad strategi. En sddan samord-
nad strategi for samtliga transportsitt maste i teorin
ctablera de “ritta” prisrelationerna mellan de olika
kommunikationsmedlen, exempelvis mellan vigtrafik
och jarnvagstrafik, mellan biltrafik och kollektivtrafik
eller mellan vigtrafik och inlandssjoéfart. Ett isolerat
angreppssitt som gor ett enda transportsitt dyrare kan
mycket vil ge upphov till omotiverade konkurrensstor-
ningar, inte bara pd transportmarknaden utan ocksi
inom de industri- och handelssektorer som betjinas av
transporterna.
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4.3.2.  Man méste ta hinsyn till skillnader i ticknings-
grad for olika kommunikationssitt nir det giller vig-
kostnader och externa kostnader. I de flesta lander i
Europairdesammanlagdaintikterna frin fordonsskatt,
brinsleskatt och vigavgifter tva till tre ginger si stora
som de totala utgifterna for vigtrafiken (jimfér tabell
5.1igronbokens bilaga 5). Totalt sett ir intdkterna fran
vigtrafiken i hela EU ungefir 65 miljarder ecu hogre dn
utgifterna for infrastrukturen.

4.3.3. Som en forutsittning for konkurrensen ir det
i detta sammanhang absolut nédvindigt med en rittvis
och overskadlig kostnadsfordelning mellan olika kom-
munikationsmedel, fér att skapa lika chanser for alla
transportsitt. Utan en sidan harmonisering dventyras
framgingarna med avregleringen och o6ppningen av
transportmarknaderna. Man skulle annars via olika
administrerade priser fér infrastrukturanviandning
kunna paborja enny reglering avtransportmarknaderna,
nagot som skulle st i motsittning till et av Europeiska
unionens viktigaste mal (att den inre marknaden fullbor-
das). Dirfor kan prispolitiken inte diskuteras ensidigt
for ett enda transportsitt.

Aven de positiva externa effekterna maste absolut féras
in i diskussionen. Om man tar hiansyn till dessa positiva
effekter handlar det inte lingre enbart om artt fordela
externa kostnader. Man bor snarare striva efter en
uppdelning av transporterna som gor det mojligt att
maximera differensen mellan nytta och kostnader. Det
ar nodvindige ate pa ett tillfredsstillande sitt utrona
vilka positiva ekonomiska, sociala och sambhilleliga
externa effekter de olika transportsitten far.

4.4. Kombinerade transporter och effekterna pd inter-
nationella varutransporter

4.4.1. Hojningen av skatter och avgifter for vigtrafi-
ken skulle kunna innebira en viss forskjutning till
andra transportsitt, och dirmed ocksa leda till bittre
utbyggnad avtransportniten,iden min andra transport-

Bryssel den 31 oktober 1996.

sitt pa ett effektivt sitt formdar suga upp det okade
transportbehov som blir foljden.

Om dessa forandringar i kombinerade transporter inte
kan komma till stind, pd grund av brist pa alternativ
eller till foljd av sirskilda omstandigheter, exempelvis
transportavstand (1), brist pd integration av transportflo-
dena i produktionssammanhang etc, uppstér national-
ekonomiska forluster, utan att de externa kostnaderna
for den skull minskar.

4.4.2. Gronbokenmiste ocksi bedémas utifrdnandra
synvinklar, namligen utvecklingen av ekonomiskt svaga
linder med perifert lage, sammanhéllningen i Europa
och integrationen av de 6st- och mellaneuropeiska
linderna. P4 grund av ligre produktivitet kan dessa
linder bara fa del av ekonomiska framsteg och tillvaxt
pa den inre marknaden i Europa om de blir littare att
nd och om deras avsittningsmojligheter inte minskar
till foljd av stora avstind till marknaderna. Just Europas
inre marknad for enligt Cecchini-rapporten med sig
starka tillvixtimpulser (stérre marknader, ligre produk-
tionskostnader, mer internationell arbetsdelning) och
leder ddrmed ocksa till en varaktig tillvixt i transporter-
na. Denna okning av transportbehovet kan delvis tas
om hand av jiarnvigarna, eventuellt genom direkttig
mellan olika industricentrum, och av inlandssjofarten
och kustsjofarten. Intensivare utbyte mellan de centrala
industrilinderna och de mer perifert beligna regionerna
kommer ocks3 att atfoljas av en okning i godstrafiken
pa vigarna.

4.4.3. Konsekvenserna av en forindrad prisbildning
inom transportsektorn maste undersvkas mycket noga.
For det forsta giller detta konsekvenserna fér medbor-
garna och for forhallandet mellan privattrafiken och
den kollektiva persontrafiken. For det andra méste man
ocksd utreda vilka konsekvenser internaliseringen av
externa kostnader kan fa for industrin, handeln och
servicesektorn, savil inom EU som 1 den internationella
konkurrensen mellan olika lokaliseringsalternativ.

(") Passagerare: 80 % av det totala antalet transporter sker pd
vigar, 75 % pa avstind under 10 km.
Fraktgods: 70 % av det totala antalet transporter sker pd
vigar, 66 % pa avstind under 50 km.
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