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5.11  Det &terstdr darfor att bevisa kommissionens pastdende
att fullbordandet av inre marknaden for posttjanster tack vare
okad konkurrens kommer att géra det mojligt att frigéra en
potential for att skapa fler arbetstillfillen som kan kompensera
for de arbetstillfillen som gétt forlorade i de tidigare monopolfo-
retagen.

5.12  Vad giller sektorns tillvixtpotential ges inga andra
forslag utom att man madste hantera en till synes oaterkallelig
tillbakagdng inom de traditionella posttjdnsterna utan att
anpassa dem till Lissabonstrategins eller kunskapssamhallets
kommunikationsbehov och utan att undersoka konsekvenserna
for energieffektiviteten.

5.13  Med sina forslag 6verliter kommissionen huvudansvaret
for tillsynen p& medlemsstaterna, vilket fir till foljd att inre
marknaden for gemenskapens posttjdnster i slutinden kommer
att bestd av 27 organisationer och nationella marknader som
existerar sida vid sida utan ndgon sammanhallning pd gemens-

Bryssel den 26 april 2007

kapsnivd. EESK vill pd nytt framhdlla sin 6nskan att det skapas
en postsektor pd EU-nivd med for hela EU gemensamma regler
for savil konkurrens som samhillsomfattande tjinster.

5.14 Mot bakgrund av all den osdkerhet och de risker som ar
forbundna med en total avreglering av postmarknaden anser sig
EESK inte kunna ge sitt stod till att redan nu faststdlla tids-
gransen till den 1 januari 2009, sirskilt som det skulle innebara
att postoperatorerna i de medlemsstater som anslot sig till EU
forst 2004 skulle fa otillrackligt med tid att anpassa sig till de
nya villkoren.

5.15  EESK foreslar att det befintliga direktivet forlings och
att man planerar en eventuell fullstindig liberalisering av post-
sektorn till den 1 januari 2012, under forutsittning att man
fram till dess i samarbete med alla berorda parter har kunnat
ldgga fram trovirdiga forslag som ger ett mervirde i forhdllande
till den monopoliserade sektorn.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Dimitris DIMITRIADIS

Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om “Transporter i stider och stor-
stadsomraden”

(2007/C 168[17)

Den 19 januari 2006 beslutade Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel
29.2 i arbetsordningen utarbeta ett yttrande om ovannimda yttrande.

Den 7 november 2006, strax innan detta yttrande slutfordes, uppmanade det tyska EU-ordforandeskapet
kommittén att utarbeta ett yttrande om "Transporter i stider och storstadsomraden”.

EESK:s presidium beslutade att behandla 5 av de 12 fragestdllningar som lagts fram och som sektionen i sin
tur ansdg vara lampliga att integrera i det pagdende arbetet om "Kollektivtrafik och regional persontrafik pa
jarnvag i Europa, sdrskilt i de nya medlemsstaterna” och att f6ljaktligen vidga temat.

TEN-sektionen, som svarat for kommitténs beredning av drendet, antog sitt yttrande den 22 mars 2007.
Foredragande var Lutz Ribbe.

Vid sin 435:e plenarsession den 25-26 april 2007 (sammantridet den 25 april 2007) antog Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 106 roster for, 2 roster mot och 30 nedlagda

roster:

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1 Europeiska ekonomiska och sociala kommittén beklagar
det faktum att den andel av det starkt okande totala antalet
transporter i stiderna som kollektivtrafiken stdr for har minskat
avsevart. Detta giller inte bara EU-15 utan &ven, och i
synnerhet, de nya medlemsstaterna dir kollektivtrafikens
nedgédng sker mycket snabbt.

1.2 Trafiken, sdrskilt biltrafiken, utgér en allt storre belas-
tning for stdderna och véllar ett stort antal problem. I de flesta

fall ror det sig om problem som man dnnu inte har funnit
ndgon 16sning pd och for att vinda denna trend ar ddrfor en
samordnad insats frdn kommissionen, medlemsstaterna och
kommunerna nodvandig.

1.3 40 % av alla trafikrelaterade utsldpp av vixthusgaser ager
rum i Europa. Stadstrafikpolitikens konsekvenser stracker sig
alltsd langt utanfor stidernas grinser.
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1.4  EESK anser att det for att forbiattra livskvaliteten och
miljoskyddet i stiderna och for att uppnd maélen om klimat-
skydd och energieffektivitet maste vara varje storstadsrelaterad
planerings- och transportpolitiks frimsta prioritering att inte,
eller dtminstone i sd liten utstrickning som mojligt, lita trans-
porter "uppstd”. Deras nist viktigaste prioritering méaste vara att
i storsta mojliga utstrickning fylla, respektive kunna fylla, rorlig-
hetsbehovet med miljévinliga transportmedel, dvs. med kollek-
tivtrafik och cykel- och géngtrafik.

1.5  Stidderna madste forbli virda att leva i. Den totalt bilanpas-
sade staden kan inte finnas. Man kan inte lingre frimja alla
trafikslag samtidigt eftersom det rdder brist pd bade pengar och
utrymme. EESK uppmanar dirfor sivil de kommunala myndig-
heterna som de nationella regeringarna och kommissionen att
beakta detta i alla férordningar och stddprogram.

1.6  De berorda myndigheternas stads- och byggnadsmyndig-
heter maste férhindra att stadsomrdden i framtiden fortsitter att
utbredas och delas upp efter funktion for att man i storsta
mojliga utstrickning skall kunna undvika att transportbehov
uppstdr. Man mdste ocksd anvinda sig av overgripande instru-
ment for planering pd delstatsnivd och regional niva for att frin
borjan forhindra att bebyggelseutvecklingen orsakar transporter
mellan staderna och kringliggande omréaden.

1.7 Kommittén krdver ocksd en tydlig malhierarki och priori-
teringar som gynnar kollektivtrafiken — liksom cykel- och géng-
trafiken — framfor infrastruktur for biltrafiken. Endast pé sd vis
kan storstddernas boende-, livs- och miljokvalitet forbattras.

1.8 Av miljo- och hilsovardskal samt for att sikerstilla ett
grundutbud av rorlighet och tillhandahalla transporttjanster till
alla grupper i befolkningen, sirskilt till funktionshindrade
minniskor, anser EESK att utbyggnad av kollektivtrafiken ar ett
viktigt handlingsomrdde for kommissionen, Europaparlamentet,
nationella regeringar och kommuner.

1.9 "Om ytterligare negativa konsekvenser for livskvaliteten
och miljon skall kunna undvikas maste de offentliga persontra-
fiksystemen ges storre prioritet inom ramen for en integrerad
politik pd detta omrade. Detta giller alla och i synnerhet de ca
40 % av de europeiska hushéllen som inte har egen bil.” Denna
insikt och medvetenhet som kommissionen f6r nira 10 ar sedan
gav uttryck for i sitt meddelande "Att utveckla ett trafiknit for
alla” ("), har tyvirr knappast haft nigon konkret inverkan pd
politiken. Overhuvudtaget méste EESK konstatera att det finns
extrema glapp mellan de ménga positiva l6ftena rérande kollek-
tivtrafiken och de verkliga politiska handlingarna.

(") "Att utveckla ett trafiknit for alla — varfor goda lokala och regionala
Eersontraﬁkférbindelser ar viktiga och hur europeiska kommissionen
an bidra till att forverkliga dem” (KOM(1998) 431 slutlig, 10.7.1998).

1.10  EESK uppmanar kommissionen att inom ramen for dess
planerade gronbok om stadstrafik ligga fram ett forslag till ett
politiskt handlingspaket innehallande tydliga riktlinjer och
program som frimjar malen pd detta omrdde. I samband med
detta bor kommissionen ocksd undersoka varfor manga av de
goda dtagandena i "Att utveckla ett trafikndt for alla” inte har
genomforts.

1.11  Medlemsstaterna bor kinna sig forpliktigade att finansi-
ellt tiacka de sociala tjanster som de kraver av transportforetagen
(tex. nedsatta biljettpriser for skolungdom, pensiondrer, funk-
tionshindrade personer etc) och att stodja kommunerna i
samband med investeringsprojekt. Kommuner bor faststilla hall-
bara stadstrafikplaner, vilket framhélls i den tematiska stadsmil-
jostrategin, med ett obligatoriskt krav pd en Gvergdng till miljo-
vinliga transportmedel (kollektivtrafik och cykel- och gdngtrafik)
och som i tillricklig grad star i 6verensstimmelse med de euro-
peiska minimikrav som skall faststillas. I samband med detta
bor bland annat ocksd ett kvantitativt médl om att oka kollektiv-
trafikens samt cykel- och géngtrafikens andelar faststillas. Om
kommunerna inte faststiller sddana planer bor de stingas ute
fran finansiellt stod fran gemenskapsfonderna.

1.12  For att respektera EU:s malvirden och bestimmelser
om luftkvaliteten i stdder och for att minska problemen med
fina partiklar och buller 4r det ocksd nodvindigt att prioritera
utbyggnad av ett attraktivt offentligt transportsystem med nya
tekniska informationssystem och tjanster (t.ex. biljettkop via
mobiltelefonen, busstaxi och taxi) samt rddgivning om mobilitet
och marknadsforing. Samverkan mellan de miljovanliga trafiks-
lagen, dvs. buss-, tdg- och cykeltrafiken, maste snarast forbittras
och tidtabeller maste stimmas av battre mot varandra.

1.13  EESK rekommenderar kommissionen och rddet, men
dven och i synnerhet Regionkommittén, att undersoka vilka
framgéngsfaktorerna har varit i de stdder som har uppvisat en
positiv utveckling i frdga om utvecklingen av miljovinliga stads-
transporter, och vad det beror pé att utvecklingen i ménga andra
stider fortfarande uppvisar negativa resultat. EESK dr siker pé
att detta inte bara beror pd ekonomiska resurser, utan i avsevird
grad handlar om politisk medvetenhet i frdgan och om vilka
politiska beslut som fattas rorande transporter och bebyggelse.
Att ta itu med detta dr minst lika viktigt som att samla och till-
gingliggora lyckade exempel som man till exempel har gjort
inom ramen for EU:s Civitas-projekt.

2. Huvuddragen i och bakgrunden till yttrandet

2.1  Generellt har transporterna under de senaste dren okat
bdde i och utanfor stiderna och en dramatisk forindring i
fordelningen mellan transportslagen har dgt rum — allt fler resor
sker med bil, allt firre med kollektivtrafik bade reellt och
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relativt. Detta giller det absoluta flertalet av storstiader och cent-
ralorter i hela Europa. Med “kollektivtrafik” eller “offentliga
transportmedel” menas i det foljande buss-, tdg- och spdrvagns-
trafik som planldggs eller ges i uppdrag av det offentliga och
genomfors av privata, kommunala eller statliga foretag.

2.2 Fran 1950-talet och en bit in pd 1990-talet var de trans-
portpolitiska strategierna i de flesta visteuropeiska linder och
méinga kommuner nistan enbart inriktade pd utveckling av
vaginfrastruktur och biltrafik, medan det gjordes stora indrag-
ningar inom kollektivtrafiken. Aven manga andra faktorer, som
t.ex. markprisskillnader mellan stider och landsbygdsomriden,
en misslyckad fysisk planering och regionalplanering, skattelag-
stiftning och foretagens beslut om var deras verksamhet skall
forliggas (kopcentrum och foretagsomrdden i ytteromraden),
har bidragit till att trafiken har okat och avstindet mellan de
platser dir arbete, utbildning, omsorg och fritidsaktiviteter dger
rum har blivit lingre.

2.3 Denna utveckling fir flera konsekvenser pa det ekono-
miska, sociala, hilsomissiga och ekologiska omradet: Arbets-
platser forsvinner, manniskor som inte har majlighet att, eller
som inte vill, ha nagot eget fordon far allt storre svérigheter att
forflytta sig, funktionshindrade personer 4r i médnga europeiska
stader fortfarande i hog grad utestingda fran kollektivtrafiken,
miljoskador och klimatférindringarna som utgor béade ett
ekonomiskt och ekologiskt hot. Detta kan inte lingre accepteras.

2.4  Denna situation gor sig srskilt pdmind i mdnga stor-
stider och storstadsomrdden dir levnadsforhéllandena har
utvecklats i en negativ riktning pa grund av den stindigt 6kande
biltrafiken. Invdnarna klagar 6ver buller och luftfororeningar
och stora markarealer anvinds till biltrafiken och dess infra-
struktur, vilket innebir negativa foljder f6r boende- och stads-
kvaliteten. EESK vill pdminna om att ungefir 80 % av europé-
erna bor i stadsomrdden, vilket betyder att ett stort antal
minniskor dr berdérda av denna situation. Aven bilforarna
beklagar sig over dagliga ldnga bilkGer och svérigheter att hitta
parkeringsplatser, for att bara nimna tva typiska problem.

2.5 40 % av alla trafikrelaterade utslipp av vaxthusgaser ()
dger rum i de europeiska storstdderna och dessa utslipp orsakas
huvudsakligen av biltrafiken. Under rusningstid di de flesta
trafikproblem i stadsomrddena uppstdr ar kollektivtrafiken tio
ginger sd energieffektiv (och orsakar dirmed mindre utslipp) dn
personbilstrafiken (°). Foljaktligen skulle man kunna bidra
vasentligt till att minska utsldppen genom att ersitta biltrafiken
med kollektivtrafik och cykel- och géngtrafik. Endast genom att
undvika att transporter uppstdr och genom att fd manniskor att
dka kollektivt i stillet for att ta bilen (eller annat motordrivet

() GDTEN, Roadmap 2006/TREN/029.

(’) Se UITP:s (Union internationale des transports publics) "Kollektivtrafikens
roll i arbetet med att reducera véxthusgasutsﬁippen och forbittra ener-
gieffektiviteten”, mars 2006.

fordon) kan medlemsstaterna och EU leva upp till sina
ataganden — och eventuellt mer dartill - inom ramen for Kyoto-
protokollet i frdga om att minska vixthusgasutslappen.

2.6  Otaliga officiella dokument och vetenskapliga studier har
forfattats under de senaste dren och de flesta med samma
budskap: Det mdste fortfarande gé att bo i staden. Inga stider
kan eller fir darfor vara helt anpassade till bilismen, dven om
man naturligtvis 4r medveten om bilens betydelse i dagens
samhille. I stiderna maste offentliga transportmedel och miljo-
vanlig individuell trafik (som t.ex. cykel- och géngtrafik) utgora
de birande pelarna i en modern stadstrafikplanering.

2.7 "Ett vilfungerande europeiskt transportsystem forutsdtter en
attraktiv och miljovinlig lokal och regional persontrafik. En sdidan
lokal och regional persontrafik bidrar till den ekonomiska utvecklingen
och sysselsattningen och minskar trafikvolymen. Tack vare en ligre
energiforbrukning, en ldgre bullerbelastning och mindre utslapp av
skadliga dmnen bidrar den dessutom till att forbattra miljon. Den
lokala och regionala persontrafiken minskar den sociala utslagningen
genom att ge manniskor mojlighet att dven utan bil nd sin arbetsplats,
skola, kdpcentrum samt halsovdrds- och fritidsinrattningar, och den tar
hénsyn till att kvinnor, ungdomar, dldre mdnniskor, arbetsldsa samt
funktionshindrade personer dr sdrskilt beroende av offentliga transport-
medel. Attraktiva och miljovinliga persontrafikforbindelser dr i stads-
omrdden av grundliggande betydelse”. Detta konstaterande gjordes
av kommissionen for nistan 10 ar sedan i dess meddelande om
"Att utveckla ett trafikndt for alla” (*) och det innehéller egent-
ligen 4n i dag allt som politiskt skulle kunna sigas om denna
fraga. EESK gav sitt stod for innehdllet i detta meddelande och
gor det 4n i dag. Kommittén erkdnner uttryckligen den stora
betydelse som kollektivtrafiken och icke-fororenande trafikslag
har.

2.8 Det ir nimligen nistan ingenting som har forindrats
sedan dess. Tvirtom har den flera drtionden ldnga fokuseringen
pa vigbyggnad och biltrafik skapat stora geografiska och ekono-
miska strukturer bdde i stiderna och i kringliggande omriden
som i hogsta grad dr anpassade efter biltrafiken eller dr hanvi-
sade till denna, och som nu ar svara att forindra. P4 grund av
dessa "fastkorda” strukturer, som man nu ocksd kan se borjan
pa i de nya medlemsstaterna, men ocksd pd grund av att det
saknas en verklig politisk vilja att genomféra strukturella forind-
ringar inom transportpolitiken (°) 4r det fortfarande en stor och
annu olost utmaning att hejda eller, om mojligt, vinda de nega-
tiva tendenserna i trafikutvecklingen. I nagra fa stader (t.ex. Frei-
burg och Miinster i Tyskland och Delft i Nederlinderna) har
man emellertid lyckats vinda denna trend med hjilp av en
tydlig trafikpolitik med bade morot och piska ("push and pull’).
Detta dr ett bevis pa att det faktiskt gar att paverka och vinda
utvecklingen genom politiska atgarder.

2.9  Kommissionen framforde i sitt meddelande om “Att
utveckla ett trafiknat for alla” () att den onskade faststilla prio-
riteringar for utvecklingen av kollektivtrafiken och den regionala

() KOM(1998) 431 slutlig, 10.7.1998.
(’) Bl.a. med hinvisning till bilindustrins betydelse for samhallsekonomin.
(9) Se KOM(1998) 431 slutlig.
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sparbundna persontrafiken samt ansdg att det var av yttersta vikt
att anta en sd kallad "push and pull”-strategi for att medvetet
tringa undan bilarna frdn storstadsomrddena och i hogsta
mojliga grad frimja kollektivtrafiken. Med tanke pd hur utveck-
lingen har sett ut sedan dess och hur den ser ut i dag kan man
inte annat dn att dra slutsatsen att kommissionen inte varit
sarskilt framgangsrik ndr det giller att genomfora sina egna
dtaganden. EESK beklagar djupt att politiken generellt sett inte
verkar nd lingre 4n till tillkinnagivanden, forsknings- och
modellprojekt.

3. Allminna kommentarer

3.1 Kollektivtrafikens nuvarande situation i EU:s nya medlemsstater

3.1.1  Kollektivtrafikens situation i minga av de central- och
osteuropeiska landerna ser i dag bittre ut 4n vad den gor i de
vasteuropeiska linderna i friga om miljovinliga och socialt hall-
bara transporter. I dessa linder, dir kollektivtrafiken under 1ang
tid var mer omfattande 4n biltrafiken, har trafiksektorn av histo-
riska och politiska skl utvecklats pd ett annat sétt 4n i de vist-
europeiska landerna. Detta géller saval fjarr- och regionaltrafik
som stadstrafik.

3.1.2  Trots att man i dag, efter “jirnriddns fall’, ser en
extremt stark tendens till att utvecklingen gir i visteuropeisk
riktning visar en rad miljoindikatorer om markanvindning och
trafik att de central- och osteuropeiska linderna fortfarande ar
mer framgangsrika pd detta omrdde 4n de visteuropeiska
landerna.

3.1.3  Icke desto mindre ir tendenserna pa trafikomradet i de
central- och osteuropeiska linderna i dag sirskilt bekymrande:
Alltfler manniskor har bil och den stadsutbredning och foror-
tsutbyggnad som dger rum och som fir negativa foljder for
kollektivtrafiken och f6r bevarandet av de ursprungliga stadskér-
norna tar sig orovickande stora dimensioner. EESK ser hir ett
stort behov av handling frdn myndigheternas, medlemsstaternas,
kommissionens och Europaparlamentets sida for att motverka
denna olyckliga utveckling ocksé i de central- och Gsteuropeiska
linderna.

3.1.4  De central- och 6steuropeiska regeringarnas trafikpo-
litik dr huvudsakligen inriktad pa att anligga motorvigar och
motortrafikleder. Nar det giller stadstrafik kan man konstatera
att de flesta centralregeringar har dragit sig tillbaka frin den en
gang centralt organiserade och statligt drivna kollektivtrafiken
och nu kinner sig helt utan ansvar pd detta omrade. Investe-
ringsstéd, som finns i Tyskland till exempel inom ramen for
lagstiftningen for finansiering av kommunala transporter, finns
inte i manga av de central- och 6steuropeiska linderna. Genom
denna lagstiftning kan de tyska territoriella myndigheterna
erhdlla stod frén forbundsbudgeten for att bygga ut kollektivtra-
fiken och for att gora den mer attraktiv. EESK anser att det vore
dndamélsenligt att infora ett liknande stodsystem i de central-
och osteuropeiska medlemsstaterna. De flesta av dessa stater
slapar dessutom, i jamforelse med EU-15, efter avsevirt ndr det
giller kundorientering, komfort, information och marknads-
foring inom kollektivtrafiken, vilket 4r ett problem som mdste
16sas.

3.1.5 I samband med fordelningen av de fa EU-medel, till
exempel ERUF, som kan beviljas for investeringar i kollektiv-
trafik uppstdr ytterligare problem. A ena sidan ér det ofta cent-
ralregeringarna som faststaller "sina” prioriteringar och anméler
dem i Bryssel inom ramen for de operativa programmen, och
dessa prioriteringar mdste inte nddvindigtvis stimma Overens
med de prioriteringar som faststills av kommunerna. Dessutom
har man upplyst studiegruppen for detta yttrande om att ansok-
ningsforfarandena for projekt inom kollektivtrafiken eller den
regionala sparbundna persontrafiken 4r betydligt svarare och
mer komplicerade dn for projekt rorande vigbyggnadsinvester-
ingar. Dessutom uppstdr det i samband med de jamforelsevis fa
kollektivtrafikprojekten konkurrens mellan storre projekt som
till exempel uppbyggnad av tunnelbanesystem och utbyggnad av
sparvagns- och bussystem, som ir betydligt billigare.

3.1.6  Nir mindre offentliga finansiella medel stér till forfo-
gande anser EESK att man maste ta hidnsyn till kostnads- och
nyttoforhallandet ocksd ndr det géller kollektivtrafiken, och efter-
strava storsta mojliga utbud av attraktiva transportmojligheter
med goda forbindelser mellan stads- och regionalniten genom
tita linjendt med mdanga héllplatser. Att investera i sparvagns-
system kostar emellertid bara ca 10 % av vad det kostar att inve-
stera i tunnelbanesystem och medfor dessutom lagre foljdkost-
nader, dven om de dr minst lika effektiva. Manga visteuropeiska
stader har begdtt samma misstag som Nantes i Frankrike som
tidigare valt att avskaffa ett utmirkt spdrvagns- och tradbus-
system och som nu mdste investera miljontals euro i att pa nytt
bygga upp ett sparvigssystem for att losa sina trafikproblem.
Detta misstag far inte begds av de central- och osteuropeiska
landerna.

3.1.7  Utvecklingen i de central- och osteuropeiska linderna
liknar dirmed mer och mer den utveckling som man inom
EU-15 sedan manga 4&r tillbaka anser vara ohdllbar och
oansvarig.

3.2 Stadstrafikens utveckling under de senaste drtiondena

3.2.1  Under de senaste drtiondena har radikala forandringar
dgt rum inom stadstrafiken vilket har lett till att kollektivtra-
fikens konkurrenssituation i stiderna har blivit svarare:

— Bilen ar inte lingre ndgon lyxvara, utan har snarare blivit en
allmant tillganglig och alltmer bekvim forbrukningsvara. I
detta ssammanhang vill EESK emellertid pdpeka att 40 % av
EU:s hushéll inte har, eller inte 6nskar ha, bil.

— Kring bilen och alla de ekonomiska sektorer som ar
forbundna dirmed har en mycket inflytelserik lobbyverk-
samhet vuxit fram.

— Att kora egen bil dr mycket bekvamt eftersom bilen i stort
sett alltid ar tillgdnglig. Man ndr sin destination direkt utan
att behova "byta” och man utsitts i de alltmer luftkonditio-
nerade bilarna knappt for ndgra viderforhéllanden alls. Att
vilja bilen innebdr dirmed manga fordelar och bekvimlig-
heter i forhallande till kollektivtrafiken.
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— Den funktionsmissiga uppdelningen av stadsomrdden har
utan tvekan bidragit till att trafiken har 6kat: man bor i en
stadsdel (eller t.o.m. utanfor staden), arbetar i en annan,
handlar i en tredje och vilar upp sig i en fjirde. Uppbygg-
naden av kopcentrum i stidernas utkanter dr nog det tydli-
gaste tecknet pa denna utveckling.

— I stdderna har man under lang tid gjort avsevirda invester-
ingar for att uppfylla de krav som biltrafiken medfor, dvs.
breddat vigar, byggt parkeringshus och inrittat tekniska
system for att 6verhuvudtaget kunna hantera den stindigt
okande trafiken.

— A andra sidan har till exempel sparvigssystemen tagits bort
i manga stider (t.ex. Hamburg, vistra delen av Berlin och
Nantes), ménga storstider har férsummat sina kollektivtra-
fiksystem och varit mindre uppmiérksamma pa cyklisternas
och fotgingarnas behov.

— I de flesta stider har alldeles for fi investeringar gjorts i
kollektivtrafiken och i cykel- och géngtrafikinfrastrukturen
for att utveckla ett attraktivt alternativ till bilen.

— I mdnga stdder finns det ingen riktig koppling och samord-
ning mellan de offentliga stadstrafiksystemen och regional-
trafiksystemen och i mdnga storstider saknas dessutom
forbindelser pd tvdren vilket innebdr att man mdste dka
igenom stadens centrum for att ta sig frdn en forort eller
stadsdel till en annan. Jimfort med att ta bilen ar detta
naturligtvis inte ndgot tidsméssigt attraktivt alternativ.

3.2.2  EESK dr naturligtvis medveten om att det inte finns
ndgon allmingiltig utveckling som giller for alla europeiska
stider i samma utstrickning. Utvecklingen har sett olika ut frén
stad till stad och fran region till region. Det finns nimligen
ocksa stader som under de senaste dren, i vissa fall ockséd drtion-
dena, i hog grad har arbetat for att frimja kollektivtrafiksys-
temen och cykel- och géngtrafiken. Saledes ir det till exempel
péfallande att infrastrukturen for cykeltrafiken i Bryssel inte ar
lika utvecklad som i till exempel Amsterdam eller Miinster.
Resultatet av detta dr naturligtvis ocksa att cykeltrafikens andel
av den totala trafiken skiljer sig 4t mellan dessa stdder. Bland
annat Freiburg, Mulhouse och senast Paris har infort nya spér-
vagnslinjer och dérigenom fatt manga bilforare att ta sparvagnen
istillet.

3.2.3  Det finns ocksd ett fital positiva exempel i de nya
medlemsstaterna ddr kommuner framgéngsrikt har 6vervunnit
“jrnridéns fall” och lyckats infora positiva inslag i kollektivtra-
fiken. Staden Krak6w (Polen) ar utan tvekan en av dessa
stader ('). Vid ett besok i Krakow fick den arbetsgrupp som varit
ansvarig for utarbetandet av detta yttrande starka och impone-
rade bevis for detta. I Krakéw har oberoende trafikplanerare och
miljogrupper lyckats overtyga stadsforvaltningen om att man
trots de mycket begrinsade finansiella medlen ar tvungen att
forsoka modernisera och forbittra kollektivtrafiken. Man har

() Vid genomforandet av sina dtgirder fick Krakéw stod genom
programmet Caravelle inom ramen for Europeiska kommissionens
Civitas-initiativ.

bevarat, moderniserat och till viss del till och med byggt ut ett
beundransvirt titt sparvigsndt, kopt nya spirvagnar, moderni-
serat bussar och hallplatser, pdborjat ett inforande av foretrides-
ritt for kollektivtrafiken, etablerat separata korfalt for bussar och
sparvagnar, men ocksd konsekvent omstrukturerat forvaltningen
och driften av kollektivtrafiken, och allt detta uppvisar nu posi-
tiva resultat. Kostnadstickningen ligger pd knappt 90 % och
dirmed ldngt 6ver det procentvirde som brukar uppnds. Kost-
nadstickningen hade till och med kunnat forbittras ytterligare
om de kommunala trafikforetagen inte hade redovisat ndgra
storre inkomstforluster till f6ljd av centralregeringens beslut om
att reducera biljettpriserna for sirskilda maélgrupper (skol-
ungdom, studenter, pensionirer, funktionshindrade etc.) utan att
ge kompensation for detta.

3.2.4 EESK stiller sig naturligtvis inte negativ till sddana
biljettprisreduceringar for sirskilda grupper, men anser att kost-
naderna som detta innebir inte fr bli en belastning for trafikfo-
retagen.

3.2.5 En nirmare analys av det positiva exemplet i Krakow
visar emellertid ocksd problem som kommunerna, och &ven
kollektivtrafikforetagen, méste bekdmpa, till exempel att det ofta
finns en bristande politisk medvetenhet (tyvarr pa alla hierar-
kiska nivaer), att de olika transportmedlen f6rknippas med olika
sociala stdllning i samhillet (bil = modern, kollektivtrafik =
gammalmodig och ndgot for manniskor med begransade ekono-
miska resurser som inte kan unna sig en bil), att de trafiktek-
niska foljderna av stadsutveckling ignoreras och att det finns
stora brister i samordningen mellan stadstrafiken och regional-
trafiken.

3.2.6 I nagra stider kan man alltsd, dtminstone delvis, tydligt
se ett nytinkande och att investeringar gors i "miljovanligare”
trafikmedel, vilket EESK vilkomnar. EESK anser att det dr viktigt
att klargora att man pd grund av de knappa offentliga medel
som stdr till férfogande och de mycket negativa f6ljderna av bilt-
rafiken i innerstiderna, inte lingre kan frimja alla trafikslag
samtidigt. Bilens betydelse i stiderna bor, helt i linje med de nu
nistan tio ar gamla idéerna i kommissionsmeddelandet "Att
utveckla ett trafiknit for alla”, reduceras. For att lyckas med detta
ir det inte bara nodvindigt att radikalt oka kollektivtrafikens
och cykel- och géngtrafikens attraktivitet, utan ocksd att
medvetet "forsvara” biltrafiken, ty for en parallell utbyggnad av
bade biltrafikinfrastrukturen och kollektivtrafiken saknas det
bade pengar och utrymme.

3.2.7  Det dr bara med en tydlig malhierarki och en priori-
tering av kollektivtrafiken — liksom av cykel- och géngtrafiken —
framfor den motoriserade individuella trafiken som storsti-
dernas boende-, livs- och miljokvalitet kan forbattras. Kollektiv-
trafikens behov maste dirfor beaktas innan det fattas beslut om



C 168/82

Europeiska unionens officiella tidning

20.7.2007

markanvindning och om &vriga transporter i den politiska
planeringsprocessen samt i forbindelse med finansieringen pa
dessa omraden.

3.2.8 De dtgirder som kommunerna mdste vidta ar for
mdnga for att man skall kunna rikna upp alla i ett EESK-
yttrande. For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet mdste man
inte bara halla en kvalitativt och kvantitativt hog niva i friga om
turtithet, snabbhet, renhet, sikerhet, information etc. Tillging-
lighet (sdrskilt for funktionshindrade, modrar med barn etc.) bor
ingd i planeringen som ett ofrinkomligt krav. Tillginglighetsas-
pekten madste tillgodoses speciellt for att skapa goda knut-
punkter mellan olika transportmedel sa att alla anvindare utan
problem kan ta sig frin en plats till en annan. Rimliga priser
spelar ocksd en viktig roll for valet av transportmedel. De poli-
tiskt ansvariga mdste pd ett battre sitt dn tidigare forses med
konkreta och praktiska forslag pd hur man kan uppné en sddan
kvalitetsokning. Farre (och dirmed dyrare) parkeringsmojligheter
i stadskdrnorna och fler och billigare parkeringsmajligheter vid
den sparbundna lokaltrafikens slutstationer, separata korfilt for
sparvagnar och bussar, vilket naturligtvis till viss del tar (méste
ta) plats fran biltrafiken, 4r exempel pd andra dtgdrder som
mdste vidtas for att motsvarande fordndringar skall dga rum i
fordelningen mellan de olika transportslagen. (Nar det giller
minskningen av antalet parkeringsmojligheter bor man saker-
stilla ett visst antal parkeringsplatser for personer med allvarliga
rorelsehinder som enbart kan ta sig fram med hjilp av indivi-
duellt utrustade bilar). London och Stockholm har (efter folkom-
rostning!) borjat att ta ut tringselavgifter av bilister som kor i
innerstaden (resp. kor pd vissa gator) och har uppnitt goda
resultat ddrigenom. I Madrid och andra europeiska stider over-
vags nu detta alternativ.

3.2.9 I London till exempel investerar man en Overvigande
del av intdkterna frdn vdgavgifterna i att utveckla stadens
bussystem. Bara detta har lett till anmirkningsvirda forbattr-
ingar av kollektivtrafiken och till en tydlig minskning av vixhus-
gasutsldppen (ungefir —-10 %), energiforbrukningen (20 %)
samt emissionerna av kvaveoxid och partiklar (-16 %) (¥).

3.2.10  Denna trend har tyvirr, trots de nimnda goda exem-
plen och trots att det finns tillging till exempel pd goda metoder
— som bla. fitt stod och dokumenterats inom ramen for EU:s
Civitas-projekt — dnnu inte lett till att nigon verkligt "ny” trans-
portpolitik for stader har skapats. I synnerhet i de central- och
osteuropeiska linderna begds nu samma “misstag” som man
varje dag kan se allvarliga konsekvenser av i de visteuropeiska
stdderna.

3.2.11  EESK anser att den frimsta prioriteringen for varje
stadsplanerings- och transportpolitik mdste vara att inte, eller
dtminstone i sd liten utstrickning som mojligt, 1ata transpor-
terna "uppstd” och den nist viktigaste prioriteringen att i storsta

(%) Se UITP (FN2).

mojliga utstrackning fylla rérlighetsbehovet med milj6évinliga
transportmedel, dvs. med kollektivtrafik och cykel- och ging-
trafik.

3.2.12  Detta kriver att man faststiller en stor mix av planer-
ingsmissiga och organisatoriska dtgirder och fattar beslut om
motsvarande investeringar. Bland de europeiska stdderna finns
det 4tskilliga enskilda exempel pa att en hllbar trafikplanering
kan fungera och att denna forbittrar levnadsforhéllandena i
stdderna utan att forsvaga ekonomin. Det har emellertid ocksé
visat sig att ménga stider hittills inte har vidtagit sddana
atgarder pd grund av bristande know-how eller andra politiska
prioriteringar.

3.2.13  EESK rekommenderar kommissionen och radet, men
ocksd — och i synnerhet — Regionkommittén, att undersoka vilka
framgéngsfaktorerna har varit i de stider som har uppvisat en
positiv utveckling i friga om utveckling av miljévénliga trans-
porter, och vad det beror pd att utvecklingen i mdnga andra
stader fortfarande uppvisar negativa resultat. EESK ar siker pd
att detta inte bara beror pd ekonomiska resurser, utan i avsevird
grad handlar om politisk medvetenhet i frdgan och om vilka
transport- och bebyggelsepolitiska beslut som fattas. Att ta itu
med detta dr minst lika viktigt som att samla och tillgingliggora
goda exempel.

3.3 Frdgor fran det tyska EU-ordforandeskapet

3.3.1 Samordning av planeringen av transport- och
bebyggelsestruktur (Hur kan bebyggelseutveck-
lingen och kollektivtrafikndtet stimmas av mot
varandra?)

3.3.1.1  Det star utom allt tvivel att det i de flesta fall behovs
en bittre samordning redan i planeringsfasen. Det ar entydigt
att transport- och bebyggelsestrukturerna 4r Omsesidigt
beroende av varandra. Detta dr kint sedan linge. Séledes ar de
markanvindnings- och byggnadsplaner som kommunerna ir
huvudansvariga for en av de avgorande faktorerna f6r hur den
framtida trafiksituationen kommer att se ut. En bittre samord-
ning mellan den fysiska planeringen pd regional och nationell
nivd skulle frimja en bebyggelseutveckling som i hogre grad
fokuserar pa mélen om att forhindra att trafik uppstdr, att titor-
terna breder ut sig och att kopcentrum och foretagsomraden
placeras i utkanten av stiderna, pa bekostnad av innerstiderna.

3.3.1.2  Att forbittra tillgingligheten av sdvil befintliga som
nya bostads- och foretagsomriden genom till exempel effektiva
kollektivtrafiksystem forbittrar helt klart ocksd dessa omradens
attraktivitet. Detta kan man konstatera relativt litt genom att
titta pd hur markpriserna har forindrats. Att forbattra tillging-
ligheten dr ocksd en forutsittning for att inte alltfor stora nya
miljopéfrestningar skall skapas.
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3.3.1.3  Enligt EESK stdr det utom allt tvivel att storstadsre-
gioner, men inte bara dessa utan ocksé alla stider, i framtiden
mdste ta hidnsyn till den si kallade innerstadsutvecklingen i
betydligt hogre grad 4n vad de hittills har gjort, dvs. att i forsta
hand utnyttja innerstadsomrdden, innan man exploaterar
omrdden i stidernas periferi och fororter. Denna uppfattning
star i verensstimmelse med malen inom EU:s markskyddsstra-
tegi.

3.3.1.4  Andra forutsittningar ar trafikekonomiska, tita och
funktionsblandade ~ bostadsomrdden = med  motsvarande
kopcentrum och foretagsomraden, acceptans for och skapande
av en biltrafik som gors allt langsammare eftersom den skall
anpassas till andra trafikanter i syfte att dtererdvra livsrummet i
staderna. Utover detta mdste man vidta atgdrder for att dimpa
trafiken, och anldgga "lekgator” dir fotgingare och cyklister har
foretradesratt framfor den motoriserade trafiken samt renodlade
zoner med gégator. Socialt och kulturellt uppgraderade stads-
delar med decentraliserade inkops- och fritidsaktivitetsmojlig-
heter 4r sarskilt trafikekonomiska.

3.3.2 Sidkerstdllande av en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik som kan avlasta storstadsomra-
dena frédn individuell trafik (marknadsorgani-
sation, finansiering, kundtillfredsstdllelse)

3.3.2.1  Att avlasta storstadsomraden fran individuell trafik ar
bara mojligt om det finns en effektiv och attraktiv kollektiv-
trafik. Med "effektiv” och "attraktiv’ menar vi att utbudet kvanti-
tets- och kvalitetsmassigt maste mojliggora en sd enkel och
bekvim anvindning som mojligt.

3.3.2.2  Det kan inte vara EESK:s uppgift att i ett yttrande
som detta rikna upp alla dtgirder som dr nodvindiga pd omré-
dena marknadsorganisation, finansiering och kundtillfredsstal-
lelse. Man méste ocksd klargora att ett transportmedels attrakti-
vitet inte bara beror pd det kvantitets- och kvalitetsmassiga
utbudet, utan ocksa pd priset. En internalisering av externa kost-
nader pd trafikomradet, vilket ofta har utlovats frdn politiskt
héll, skulle helt klart bidra till att forbattra kollektivtrafikens
konkurrensposition.

3.3.2.3  Minniskor kommer inte att borja nyttja kollektivtra-
fiken i storre utstrackning forran biljettpriserna kan konkurrera
med bilkorningskostnaderna, dvs. inte forrin man kan erbjuda
ett hogkvalitativt transportalternativ till ett rimligt pris. Detta
kan bara uppnds om kollektivtrafikens effektivitet okas kontinu-
erligt. Om man uppndr maximal effektivitet kan man ocksd oka
kostnadstickningen. En fullstindig kostnadstickning av kollek-
tivtrafikens investerings- och driftkostnader genom biljettpri-
serna kan dock inte vara ett politiskt mél. En sddan ensidig drif-
tekonomisk kostnadsberdkning tonar niamligen bort internaliser-
ingen av trafikens externa kostnader i stiderna. EESK anser
darfor att det dr av yttersta vikt att man fran politiskt hall
antligen skapar en sann bild av kostnaderna pé trafikomradet.

For att gora detta r en internalisering av de externa kostnaderna
pd omrddet absolut nddvindig. En internalisering av externa
kostnader pa trafikomradet, vilket ofta har utlovats fran politiskt
hall, skulle helt klart bidra till att forbittra kollektivtrafikens
konkurrensposition.

3.3.2.4  Statliga eller nationella beslut om infrastruktur (t.ex.
végtrafikleder som inom lokal- och regionaltrafiken konkurrerar
med kollektivtrafikndten), skattemissiga ramvillkor (kilome-
terschablonbelopp f6r motorfordon, brinsleskatt, "grona skatter”
for finansiering av kollektivtrafiken etc.) och EU:s stodpolitik
(t. ex. inom ramen for de transeuropeiska niten) dr viktiga
faktorer som paverkar valet av transportmedel och som dirmed
ocksé innebdr mojligheter att bygga upp en ekonomiskt Gver-
komlig och kundorienterad kollektivtrafik med tdta nit och bra
tidtabeller.

3.3.2.5  For att sikerstilla en effektiv och attraktiv kollektiv-
trafik och for att avlasta storstadsomradena frdn motoriserad
individuell trafik och végtransporter (inte frin den 6nskade indi-
viduella cykel- och gangtrafiken) behovs en integrerad fysisk
planering och trafikplanering som kartligger de enskilda trans-
portslagen och deras syfte och bedomer dem utifran deras regio-
nala forbindelser med perifera omréiden. Utifrdn en samordnad
malhierarki och 4ndamélsenliga strategier médste man direfter
vidta olika politiska dtgdrder och informationsatgirder. I detta
sammanhang ar det viktigt att planerings- och finansieringskom-
petens integreras. Andra forutsittningar 4r trafikekonomiska,
tita och funktionsblandade bostadsomridden med motsvarande
kopcentrum och foretagsomraden, acceptans for och skapande
av en biltrafik som gors allt lingsammare eftersom den skall
anpassas till andra trafikanter i syfte att dtererdvra livsrummet i
stiderna.

3.3.2.6 I syfte att skapa attraktiva och praktiska forbindelser
mellan stidernas kollektivtrafiknit och den individuella trafiken,
savidl langdistanstrafik som trafik frdn nirliggande omrdden, ar
det viktigt att tillhandahalla ett tillrdckligt antal prisvirda och
bekvima parkeringsplatser vid limpliga knutpunkter utanfor
stiderna (Park and Ride) (se dven punkt 3.2.8).

3.3.2.7  EESK kraver ocksé en gradvis tillndrmning av brinsle-
beskattningen inom EU pé en hog nivd som ett styrinstrument
for att forhindra och flytta pa transporter i syfte att skapa en
enhetlig konkurrenssituation och finansieringskillor for kollek-
tivtrafiken.

3.3.3 Frimjande av cykel- och gdngtrafiken

3.3.3.1  Riknat i antalet turer (inte lingden) tillryggaliggs var
tredje stricka uteslutande till fots eller med cykel, vilket tydligt
visar hur viktig cykel- och gangtrafiken dr i vdra europeiska
stdder. A andra sidan tillryggaliggs fortfarande mer 4n halften
av alla strackor under 5 km med bil, trots att cykeln ofta ar ett
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snabbare transportmedel for kortare strickor. Genom att man
gor det lattare att nd kollektivtrafikens hallplatser och forbattrar
mojligheterna att parkera eller ta med sin cykel i offentliga
transportmedel kan ocksd andra strickor i innerstiderna tillryg-
galdggas med en kombination av miljovinliga transportmedel.
Pé sd vis kan ocksa fordelningen mellan de olika transportslagen
forbittras. (Frdgan om hur cykeltrafiken, sirskilt den gransover-
skridande, kan frimjas pd europeisk nivd behandlas sarskilt i
kommitténs forberedande yttrande om "Frimjande av grinsover-
skridande cykeltrafik”, TEN/277, R/CESE 148/2007.)

3.3.3.2  Ett offentligt transportmedel ar "Citybike”, kommu-
nala hyrcyklar, som gor det mojligt att firdas genom hela staden
pd cykel. Sddana cyklar kan hyras pd offentliga cykelstationer i
staden och ldmnas tillbaka pd vilken annan station som helst.
Det enda som krivs dr en registrering, med uppvisande av till
exempel kreditkort. Avgifterna mdste héllas mycket rimliga.

3.3.3.3  Att cykla och gd dr inte bara extremt miljévanligt
utan dessutom hélsosamt. [ vart samhille dar bristande motion i
dag fororsakar hoga hilso- och sjukvérdskostnader vore det
ocksé av hilso- och sjukvardspolitiska skdl hogst onskvirt att
fraimja cykel- och géngtrafikens andel av den totala trafikfore-
komsten.

3.3.3.4  Det ir latt att forstd att detta forutsitter en motsva-
rande infrastruktur av hog kvalitet. For cykeltrafiken kravs inte
bara cykelbanor i stiderna, utan ocksd sikra parkeringsmojlig-
heter och andra mojligheter (t.ex. mojligheten att ta med sig
cykel i offentliga transportmedel, dven pa tdg). Nederlinderna
torde vara det bista europeiska exemplet pd hur man utvecklar
en cykelinfrastruktur. Dirfor dr frdgan om vad kommunerna
kan gora mindre viktig i detta sammanhang. Desto viktigare ir
fragan varfor kommunerna hittills inte har utnyttjat
och genomfort de jamforelsevis billiga mojligheterna till att 6ka
cykel- och gingtrafikens attraktivitet.

3.3.3.5 Just i storstadsomrdden, dir man for linge sedan
borde ha forbittrat kvaliteten pd boende- och vistelsemiljoer
samt genomfort EU:s riktlinjer for luftkvalitet och bullerdtgirder,
ar frimjande av cykel- och gangtrafiken sdrskilt viktigt. Om man
jamfér hur fordelningen av de olika transportmedlen ser ut i de
olika europeiska storstiderna och titortsomridena ser man
tydligt att det finns en rad faktorer som ar avgorande for att
dessa transportslag skall fd en hog andel av de dagliga transpor-
terna, for den tillhandahdllna infrastrukturens attraktivitet samt
for atfoljande stod- och imagedtgarder. Detta ar antalet trafikbe-
grinsade eller bilfria omrdden, ett titt ndt, foretradesritt vid
korsningar och trafikljus, géngbanors och trottoarers bredd,
skyltning, paus- och viloméjligheter, cykelstill och cykelparker-
ingar, offentliga kampanjer ("gd till skolan-dagar”, "cykla till
jobbet-tavlingar”, bilfria dagar, mojlighet att ta med sig cykel
inom kollektivtrafiken etc.). Det vore ocksd dndamélsenligt att
inritta tjanster som cykel- och gdngbaneansvariga.

3.3.4 Inrdttande av modern informations-, kommuni-
kations- och regleringsteknik

3.3.4.1  Trafiktelematik kan bidra till att flytta Gver trafik till
kollektivtrafiken och till att forbattra tillvaratagandet av den
kapacitet som finns. P4 sd sitt kan man oka trafiksikerheten
och minska miljopéfrestningen. Det sistndmna har liksom 6ver-
flyttning av transporter hittills inte varit centrala fragor for
utvecklingen och anvindningen av telematik. EESK konstaterar
med oro att miljontals euro som investerats i forskning, utveck-
ling och stdd pé detta omrade snarare har lett till att motorfor-
donstrafiken har blivit mer flytande n till nigon miljdavlast-
ning. Inte heller har kapacitets6kningen genom en mer jimn
vagtrafik lett till att man avsttt frin att bygga nya vigar eller
bygga ut redan befintliga vdgnit. Att fd bilférare att vid kobild-
ningssituationer vilja kollektivtrafiken i stillet leder inte till
ndgot jaimnare utnyttjande av de offentliga trafiksystemen och ar
for kollektivtrafiken darfor snarare kontraproduktiv.

3.3.42  EESK anser att trafiktelematikens frimsta uppgift
inom kollektivtrafiken 4r att tillhandahalla omfattande trafik-
och passagerarinformation. Kommittén ser dven anvindnings-
mojligheter inom flottforvaltningen och citylogistiken (undvika
att tomma transporter kors och i stillet samordna och minimera
antalet korningar). Man bor anvidnda den effektivitetsokning
som man uppndr genom telematiska system i samband med en
integrerad trafikplanering till att undvika att ny och befintlig
infrastruktur byggs respektive byggs ut. Telematik 4r bara
meningsfull pa trafikomradet om den verkligen reducerar antalet
personbilar och motorfordon ute pa vigarna.

3.3.5 Minskning av miljopafrestningarna i stiderna

3.3.5.1  Endast med de atgirder som foreslagits for en klar
prioritering av miljokombinationen cykeltrafik, gingtrafik och
kollektivtrafik kan man reducera miljopéfrestningarna, som t.ex.
fina partiklar, buller och tringsel pd grund av all den plats som
bilarna tar i trafiken och parkerade, i stiderna samt genomfora
motsvarande EU-riktlinjer om halsovird och oka stidernas
attraktivitet. Tekniska &tgirder som till exempel partikelfilter
kan, hur viktiga och dndamadlsenliga de 4n 4r, inte ensamma
reducera miljobelastningen i stiderna. Kommunerna kommer
inda att bli tvungna att genomfora strukturella trafikpolitiska
forandringar.

4. Krav

Kollektivtrafiken kan bara utvecklas i ritt riktning om Europe-
iska kommissionen, medlemsstaterna och de lokala organen
gemensamt utvecklar en aktiv politik for offentliga transport-
medel. I samband med detta mdste bilarnas dominans ifriga-
sdttas.
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Krav som riktar sig till EU-nivin

4.1  Kommissionen uppmanas att omférdela de finansiella
medel som anvinds till regionala utvecklingsdtgirder. EESK fore-
sldr att man inom ramen for ERUF och likasd Sammanhallnings-
fonden oronmirker en stor del av de investeringar som skall
goras i trafikprojekt till investeringar i offentliga trafikprojekt.

4.2 Sa linge som de kostnader som den motoriserade indivi-
duella trafiken fororsakar dnnu inte ticks av vigavgifter och
andra avgifter, finns det ingen som helst berittigad anledning att
helt forsoka ticka kostnaderna for driften av sparbunden trafik
genom avgifter.

4.3 En internalisering av de externa kostnaderna pd trafikom-
rddet och styrning av valet av transportmedel genom olika
avgifter (motorfordonsskatt, bensinskatt, parkeringsavgifter,
vagavgifter) dr nodvandiga ramvillkor for att stoppa kollektivtra-
fikens negativa utveckling och for att vinda utvecklingstrenden i
riktning mot ett bredare utbud, nitverksbyggande samt storre
efterfrigan och bittre kostnadstickningsgrad inom kollektivtra-
fiken. EESK har vid ett flertal tillfillen uttalat sig for en interna-
lisering av externa kostnader, och kommissionen har ocksé vid
flera tillfallen gjort motsvarande tillkdnnagivanden. Men ingen-
ting har hint. Kommissionen uppmanas foljaktligen att, bland
annat inom ramen for sin planerade gronbok om “stadstrafik”,
antligen komma med konkreta forslag och att utan drojsmaél ta
sig an genomforandet av dem.

4.4  EESK uppmanar kommissionen att utarbeta ett konkret
EU-stodprogram, liknande Marco Polo-programmet, i syfte att
flytta over transporter frdn den motoriserade individuella
trafiken till kollektivtrafiken. Ddrigenom kan man ocksd finan-
siera pilotprojekt for en framsynt kollektiv stads- och regional-
trafik, sarskilt i de central- och osteuropeiska medlemsstaterna.
Sédana pilotprojekt bor goras pa strickor som har en stor och
hittills outnyttjad passagerarpotential. De bor omfatta moderni-
sering av infrastrukturen (nybyggen om sd dr nddvindigt),
modernisering av fordonen, inforande av attraktiva tidtabeller
samt ett optimalt ndtverk med de andra offentliga transports-
lagen inom lokal- och regiontrafiken. Aven i stiderna bér stod
ges till olika pilotprojekt.

4.5  Det vore ocksd fornuftigt att inrdtta ett EU-stodprogram
for mobilitet, stadsutveckling och regional utveckling. Inom
ramen for ett sddant stodprogram skulle man kunna stdja olika
pilotprojekt som motverkar en planlos stadsutbredning och i
stillet frimjar bevarande av befintliga stadskirnor, utvecklar ett
system med rangordning av centralorter och definierar bebyggel-
seaxlar som gors tillgingliga med en attraktiv regional spér-
bunden persontrafik och kollektivtrafik.

4.6 EESK vill ocksd rekommendera att man for att forbattra
de statistiska databaserna infor en rapporteringsskyldighet for

utvalda parametrar for kollektivtrafiken i de enskilda medlems-
staterna samt en systematisk spridning av bista praxis-exempel.
En god grund for detta dr kommissionens initiativ Eltis med till-
hérande Internetportal (European Local Transport Information
Service, www.eltis.org). De exempel pd enskilda &tgirder som
beskrivs ddr bor kompletteras systematiskt, sirskilt exemplen
frén de nya medlemsstaterna och kandidatlinderna.

4.7  Europeiska kommissionen och rddet bor Gverviga att
forpliktiga kommunerna att inrdtta hallbara stadstrafikplaner
med ett obligatoriskt mdl om att overgd till miljovénliga trans-
portmedel (kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik). Dessa bor sta i
overensstaimmelse med de europeiska minimikrav som dnnu
inte har faststdllts. Om kommunerna inte skulle faststdlla sédana
planer, bor de uteslutas fran finansiella stod frin gemenskaps-
fonderna.

Krav som riktar sig till medlemsstaterna

4.8  EESK uppmanar de nya medlemsstaterna att ta sitt ansvar
for kollektivtrafiken och den regionala sparbundna persontra-
fiken och att stodja dessa transportformer genom till exempel
en lagstiftning for finansiering av kommunala transporter. De
fér inte lata kommunerna ensamma bira det ekonomiska och
organisatoriska ansvaret.

4.9  Det dr inte heller rimligt att foretagen skall bira den
finansiella boérda som foljer av fullt dndamalsenliga socialpoli-
tiska beslut (som resulterar i reducerade biljettpriser for befol-
kningsgrupper som socialt sett har det simre stillt). EESK kan
inte annat 4n konstatera att regeringarna agerar oansvarigt pa
detta omréde.

410  Medlemsstaterna bor kinna sig forpliktigade att finansi-
ellt tiacka de sociala tjanster som de krdver av transportforetagen
(tex. nedsatta biljettpriser for skolungdom, pensionirer, funk-
tionshindrade personer etc.).

411  Medlemsstaterna bor arbeta for en internalisering av de
externa kostnader som den motoriserade individuella trafiken
innebir, och anvinda intikterna frén detta till att bygga ut
kollektivtrafiken avsevirt och for att fi ménniskor att vilja
kollektivtrafiken i stillet for den individuella trafiken.

412 Om det skulle behovas bor medlemsstaterna ocksé till-
sammans med kommissionen forsoka att i sd stor utstrackning
som mojligt sprida exempel pd bista praxis for en positiv
utveckling av kollektivtrafiken. Det saknas visserligen finansiella
medel inom kollektivtrafiken, men det ir inte det enda
problemet. Utan medvetenhet, idéer och “benchmarking” kan
man ofta inte uppnd ndgonting, hur mycket pengar man an har.
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4.13  For att sdkerstilla en effektiv och attraktiv kollektivtrafik
och for att avlasta storstadsomrddena frdn motoriserad indivi-
duell trafik och godstransporter pd vdg behovs en integrerad
fysisk planering och trafikplanering som & ena sidan inriktas pd
att forhindra trafik och & andra sidan satsar pad miljovanliga
transportslag. Darfor maste man forst kartligga de enskilda
transportslagen och deras syfte samt bedoma dem utifran deras
regionala forbindelser med perifera omraden.

414  Utifrén en samordnad mdlhierarki och indamdlsenliga
strategier mdste kommunerna direfter vidta olika politiska
atgarder och informationsétgérder.

4.15  De lokala och regionala myndigheterna bor stilla upp
klara mal om hur och i vilken utstrickning de skall oka kollek-

Bryssel den 25 april 2007

tivtrafiken samt miljokombinationen cykel- och géngtrafik och
dirmed minska den totala andelen motoriserad individuell
trafik. I detta sammanhang 4r det viktigt att kompetens pd
planerings- och finansieringsomradena integreras.

4.16  En forutseende planering for kollektivtrafiken som en
del av de kommunala allminnyttiga tjansterna madste ocksd
omfatta en politik for att till exempel reservera mark som skall
anvindas till kollektivtrafikens infrastruktur.

4.16  Att involvera medborgarna och olika anvindarorganisa-
tioner i planeringsprocessen ar av stor betydelse for kollektivtra-
fikens framgang. EESK rekommenderar dirfor de lokala och
regionala myndigheterna att i stor utstrickning engagera
medborgarna i utbyggnaden av kollektivtrafiken.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande
Dimitris DIMITRIADIS

Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om "Frimjande av grinséverskridande
cykeltrafik”

(2007/C 168/18)

I en skrivelse av den 7 november 2006 bad det tyska transportministeriet inom ramen for det tyska EU-
ordforandeskapet Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel 262 i EG-
fordraget utarbeta ett yttrande om “Frimjande av grinsiverskridande cykeltrafik”.

Den 21 november 2006 beslutade Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att lta facksektionen for
jordbruk, landsbygdsutveckling och miljo svara for kommitténs beredning av drendet.

Med hinsyn till drendets bradskande karaktir utsdg Europeiska ekonomiska och sociala kommittén vid sin
435:e plenarsession den 25-26 april 2007 (sammantradet den 25 april 2007) Jan Simons till huvudféredra-
gande och antog foljande yttrande med 128 roster f0r, 2 roster emot och 8 nedlagda roster:

1. Slutsatser

1.1 Det finns (dnnu) ingen europeisk cykelpolitik. Europeiska
kommissionen stoder emellertid via olika stodprogram forsk-
ning, utveckling och genomférande av projekt inom ramen for
en héllbar mobilitetspolitik och energikonsumtion.

1.2 EESK rekommenderar att cykling integreras i transport-
och infrastrukturpolitiken i allminhet och att den framfor allt
ges stor uppmirksambhet i den kommande gronboken om stads-
trafik.

1.3 I Europa bor det finnas utrymme for bland annat cyklar
pa alla tag, sdledes dven pa internationella hoghastighetstag.

1.4  Det maste finnas minimikrav nir det giller kvaliteten pd
den cykelinfrastruktur som anldggs med hjilp av EU-stod.

1.5  EESK rekommenderar att ocksd EU-anslag stills till forfo-
gande for utveckling och underhéll av cykelinfrastruktur. I prak-
tiken har man i europeiska stider och linder redan visat prov
pa fullt tillracklig cykelinfrastruktur.



