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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om Inverkan pd den europeiska
transportpolitiken av slutsatserna frin COP 21

(yttrande pd eget initiativ)

(2016/C 303/02)

Foredragande: Raymond HENCKS

Den 21 januari 2016 beslutade Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel 29.2
i arbetsordningen utarbeta ett yttrande pé eget initiativ om

Inverkan pd den europeiska transportpolitiken av slutsatserna fran COP 21

(yttrande pad eget initiativ).

Facksektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 3 maj 2016.

Vid sin 517:e plenarsession den 25 och 26 maj 2016 (sammantridet den 26 maj 2016) antog Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 188 roster for, 2 roster emot och 4 nedlagda roster.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1 EESK vilkomnar antagandet av Parisavtalet vid den 21:a partskonferensen (COP 21) for FN:s ramkonvention om
klimatforandringar samt EU:s och dess medlemsstaters planerade nationellt faststillda bidrag (PNFB), med ett dtagande om
att minska de inhemska vixthusgasutslippen med minst 40 % senast 2030 och med 80-95 % senast 2050 jamfort med
1990 érs utslappsniva.

1.2 Kommittén ser ocksd positivt pd att detta mal ska uppnds gemensamt och genom delat ansvar mellan EU och
medlemsstaterna och att nya PNFB ska tillkdnnages vart femte ar.

1.3 Nir det giller transporter forblir malet om att minska vixthusgasutslippen med 60 % jamfort med 1990 drs
utsldppsnivd mycket ambitiost och kraver betydande insatser. Beslutet om fordelningen av insatserna for den innevarande
perioden fram till 2020 (beslut 406/2009) och det framtida beslutet for perioden 2020-2030 ger visserligen
medlemsstaterna full frihet att vilja de ekonomiska sektorer som maste minska sina vixthusgasutslipp, men kommissionen
foreslar, om ytterligare insatser skulle behovas, att man ska utnyttja internationella utslappsritter och undvika ytterligare
dtaganden for sektorer som inte omfattas av utslippshandelssystemet (COM(2015) 81), och anser ndr det géller transporter
att "storre nedskarningar dr mojliga inom andra sektorer av samhillsekonomin” (COM(2011) 144). Mélet om en minskning
av vixthusgasutsldppen frdn transporter med 60 % kan darfor fortfarande betraktas som giltigt och forenligt med EU:s
allminna mél inom ramen for COP 21, forutsatt att de tillhorande dtgérderna och initiativen genomférs skyndsamt, med
den beslutsamhet som krivs och sd snart som mojligt.

1.4 Detta innebdr dock inte att unionen och medlemsstaterna inte behéver omprova de olika dtgérder och initiativ som
genomfors eller planeras i vitboken om transporter (COM(2011) 144 final) och fardplanen for en strategisk ram for en
stabil energiunion (COM(2015) 80 final) med hansyn till deras effektivitet och genomforbarhet och i synnerhet med hinsyn
till mélet om att minska koldioxidutslippen inom transportsektorn, och dndra dem och/eller ligga till nya i samband med
den oversyn av vitboken om transporter som aviserats for 2016, dock utan att negativt paverka EU:s konkurrenskraft.
Négra av dem kommer att vara av lagstiftningskaraktdr, men huvuddelen maste bygga pa frivilliga nationella bidrag med
sikte pd att dndra beteenden och vanor, vilket dr nddvindigt for framgang.



19.8.2016 Europeiska unionens officiella tidning C 303/11

1.5  EESK vill ocksd fista uppmirksamheten pé betydelsen av de planerade insatserna inom Internationella civila
luftfartsorganisationen (Icao) for att uppritta ett globalt utslippshandelssystem for luftfarten och inom Internationella
sjofartsorganisationen (IMO) for att 6vervaka utsldppen fran sjofarten, och efterlyser ambitiosa resultat i samband med de
pagdende forhandlingarna med dessa organisationer.

1.6 Kommittén betonar att man mdste tillimpa principen om att férorenaren betalar med flexibilitet, i synnerhet i
avldgset belidgna landsbygds-, bergs- och domrédden, for att undvika effekter som star i omvind proportion till kostnaderna
och for att bevara dess anvindbarhet som ett sitt att paverka valen betriffande organisationen av transporterna och
samtidigt undanrdja illojal konkurrens mellan de olika transportsitten. EESK rekommenderar att man undersoker
mojligheterna till en 6vergripande organisation av transporterna pa landsbygden i syfte att uppfylla kraven i COP 21-avtalet
och tillgodose utsatta personers behov.

1.7 I alla hindelser kommer tillimpningen av principen om att férorenaren betalar inte att ricka for att sakerstilla en
overgdng till ett koldioxidsndlt samhille. Kompletterande atgirder, sdsom okad energieffektivitet, elektromobilitet,
samékning och sammodalitet, utveckling av alternativa energikallor, utarbetande av miljokvalitetsstandarder samt framfor
allt frimjande av kollektivtrafik, dr 4n viktigare.

1.8 Nar det giller bioenergi behovs fortlopande insatser for att uppnd storre minskningar av vixthusgasutslappen och
forebygga forandringar i markanvindningen. Darfor bor utnyttjandet for energiandamal av rest- och biprodukter samt avfall
for att producera drivmedel frimjas ytterligare. Det finns fortfarande viss potential inom godstransporter pa vig, luftfart
och sjofart. Biodrivmedel dr dock ingen fristdende 16sning och undanréjer inte behovet av att utveckla och frimja losningar
for att ersitta forbranningsmotorn med elektromobilitet och/eller vitgasteknik eller teknik som bygger pé andra alternativa
och héllbara energikallor.

Slutligen handlar det inte om att himma rorligheten i sig, utan om att minska de individuella motoriserade transporterna sa
snart ett barkraftigt alternativ finns och att frimja kollektivtrafiken i det allmédnna miljointresset for att undvika att staderna
kvavs i trafik.

1.9 Desinvestering i fororenande verksamhet bor inte vara en friga bara for regeringarna och kan inte uppnds utan
medvetenhet i och mobilisering av hela transportkedjan (tillverkare, transportorer och anvindare) genom lagstiftnings-
atgarder eller positiva eller negativa incitament. Kapacitetsuppbyggnad, tekniskt stod och underlittad tillgang till
finansiering pé lokal och nationell nivd ar av avgorande betydelse for 6vergdngen till ett koldioxidsndlt transportsystem.
Europeiska unionens investeringsprogram ska, samtidigt som de integrerar alla transportsitt, prioritera de mest
klimateffektiva projekten med hjilp av bedomningskriterier som ar i linje med slutsatserna frain COP 21.

1.10  Civilsamhillesorganisationernas och de ekonomiska och sociala aktorernas starka engagemang inom ramen for
COP 21 maste fortsitta for att forstirka en medborgarrorelse for klimatrdttvisa och desinvestering i fororenande
verksamhet.

1.11  Foljaktligen rekommenderar EESK en deltagandebaserad dialog med det civila samhallet i enlighet med sitt
forberedande yttrande av den 11 juli 2012 om "Vitbok om transporter: For ett storre deltagande och engagemang fran det
civila samhallets sida” (CESE 1598/2012).

2. De viktigaste besluten frain COP 21 - Parisavtalet

2.1  Forenta nationernas ramkonvention om klimatforandringar (som 2015 drs COP 21 hiénfor sig till) begrinsades till
att vilja stabilisera koncentrationerna av vixthusgaser (den frimsta vixthusgasen inom transportsektorn ar koldioxid (CO,)
som sldpps ut i produktionsfasen nér det giller el och i driftsfaserna nir det galler drivmedel) i atmosfaren pé en nivd som
forhindrar farlig antropogen interferens med klimatsystemet. Genom Parisavtalet av den 12 december 2015 &laggs ddremot
for forsta gdngen alla 195 parter i ovannimnda ramkonvention att pdskynda minskningen av vixthusgasutslippen med
sikte pa det slutliga langsiktiga malet om att hélla 6kningen av den globala genomsnittstemperaturen betydligt under 2 °C
(till 2100) i forhdllande till de forindustriella nivderna och fortsitta insatserna for att begrinsa 6kningen till 1,5 °C, i
kontrast till den nuvarande utvecklingen med 3 °C global uppvarmning till slutet av det tjugoforsta drhundradet.
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2.2 Efter ratificeringen av avtalet maste avtalsparterna ta sig och meddela de planerade nationellt faststillda bidragen
(PNFB) enligt femdriga program for att uppnd det slutliga malet.

2.3 Parisavtalet ska trida i kraft 4r 2020, forutsatt att det har ratificerats av minst 55 stater som star for minst 55 % av de
globala vaxthusgasutslappen, utan att detta paverkar den starkt rekommenderade mojligheten att tillimpa avtalet innan det
trader i kraft.

2.4 EU och dess medlemsstater enades den 6 mars 2015, i 6verensstimmelse med Europeiska rddets slutsatser av den
23-24 oktober 2014, om ett bindande mal om att minska de inhemska vixthusgasutslappen med minst 40 % senast 2030
och med 80-95 % senast 2050.

2.5  Enligt ovanndmnda slutsatser ska mélet uppnds gemensamt av EU och medlemsstaterna, sirskilt genom minskningar
med 43 % till 2030 inom de sektorer som omfattas av utsldppshandelssystemet och 30 % inom de sektorer som inte
omfattas av det (jimfort med 2005) samt genom ett deltagande dir en avvigning gors mellan rittvisa och solidaritet.

3. Den nuvarande situationen f6r EU:s transportsektor

3.1  Redan i sin vitbok om transporter fran 2011 (KOM(2011) 144 slutlig) avgav kommissionen en entrigen uppmaning
om behovet av att avsevart minska vixthusgasutslippen s att klimatforandringarna ligger kvar under 2 °C, samtidigt som
man framhéll att det dr absolut nodvindigt att minska vixthusgasutslippen i transportsektorn med minst 60 % jamfort
med 1990 érs nivd och konstaterade att “storre nedskdrningar dr mojliga inom andra sektorer av samhillsekonomin”.

3.2 Transporterna star for omkring en fjardedel av vaxthusgasutslippen i EU: 12,7 % av de sammantagna utsldppen frin
transporter orsakas av luftfarten, 13,5% av sjofarten, 0,7 % av jirnvdgen, 1,8 % av inlandssjofarten och 71,3 % av
végtransporterna (2008). Ett transportsitts miljopaverkan beror dock inte enbart pd de direkta utslippen utan ocksd pa de
indirekta, som framfor allt orsakas av produktionen av den energi som behovs for transporterna.

3.3 I den globala transportsektorn 6kar koldioxidutslippen snabbare dn i ndgon annan industrisektor. I EU sldpper
transportsektorn ut nist mest vaxthusgaser. Dessutom Okar utsldppen frén luft- och sjofartssektorerna snabbast, samtidigt
som dessa sektorer inte omfattas av Parisavtalet.

3.4  Ivitboken om transporter frdn 2011 konstateras att EU:s transportsystem dnnu inte r hallbart och f6reslds f6ljande
for att dtgarda situationen:

— Att bryta transportsystemets oljeberoende utan att gora avkall pa effektiviteten eller dventyra rorligheten.

— Att anvinda mindre energi och forbittra fordonens energieffektivitet inom alla transportsitt.

3.5 I vitboken om transporter och i firdplanen for en strategisk ram for en stabil energiunion féresldr kommissionen
flera dtgarder for att utveckla en koldioxidsnél transportsektor.

3.6  De foreslagna atgdrderna omfattar stringare normer for koldioxidutslapp for personbilar och latta lastbilar efter
2020, atgarder for att forbattra drivmedlens effektivitet och minska utslippen frn tunga fordon samt forbattrad
trafikstyrning. Man bor uppmuntra vagtullssystem som bygger pa principen om att fororenaren och anvindaren betalar
samt en okad anvindning av alternativa drivmedel, inklusive elektromobilitet, med sirskild hinsyn tagen till behovet av att
bygga lamplig infrastruktur.
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4. Uppfoljning av Parisavtalet

4.1  Efter ratificeringen av avtalet (senast den 21 april 2017) mdste avtalsparterna dta sig och meddela de nationellt
faststdllda bidragen enligt femariga program for att uppna det slutliga malet.

4.2 Europeiska unionen kan enligt artikel 4.16 i Parisavtalet agera gemensamt med sina medlemsstater inom ramen for
ett delat ansvar och maste underritta Parisavtalets sekretariat om den utslappsnivd som tilldelats respektive medlemsstat.

4.3 Enligt artikel 4.9 i Parisavtalet och beslut 1/CP.21 ska de bidrag som faststillts enligt en tidsplan fram till 2030
meddelas eller uppdateras senast 2020, ndgot som ska upprepas vart femte dr inom ramen for en utvecklingsstrategi for
laga vixthusgasutslipp fram till 2050. De pd varandra foljande bidragen mdste utgora en okning jaimfort med det
foregdende bidraget (artikel 4.3).

4.4  EU har visserligen redan faststallt médl och bidrag for tiden fram till 2030 och 2050, men de sammantagna
utsldppsnivéer (for samtliga ekonomiska sektorer) som uppskattats av COP 21 pd grundval av de nationella bidragen 2030
(55 gigaton) dr otillrickliga for att mélet om att hélla temperatur6kningen under 2 °C ska kunna uppnds, vilket gor att det
dr nodvindigt med ytterligare insatser for att minska utsldppen till 40 gigaton.

4.5  Beslutet om fordelningen av insatserna for den innevarande perioden fram till 2020 (beslut 406/2009/EG) och det
framtida beslutet for perioden 2020-2030 ger visserligen medlemsstaterna full frihet att vélja de ekonomiska sektorer som
mdste minska sina vixthusgasutslipp, men kommissionen foreslar i sitt meddelande "Parisprotokollet — en plan for att mota
de globala klimatforandringarna efter 2020 (COM(2015) 81 final), om ytterligare insatser skulle behovas, att man ska
utnyttja internationella utslappsritter och undvika ytterligare dtaganden for sektorer som inte omfattas av utslippshandels-
systemet. EESK har stallt sig bakom EU:s standpunkt (NAT-yttrandet 665/2015). Dessutom konstaterar kommissionen i
vitboken om transporter att "storre nedskdrningar dr mojliga inom andra sektorer av samhallsekonomin”.

4.6 Mot bakgrund av ovanstdende och med tanke pd att minskningen av vixthusgasutslippen pé transportomradet med
60 % redan beslutats i syfte att halla klimatfordndringarna under 2 °C, i god tid fore Pariskonferensen, anser EESK att detta
mél om en minskning med 60 % fortfarande ér giltigt och forenligt med besluten fran COP 21.

4.7 Slutligen bor det papekas att EU:s dtagande att verka inom Icao for att stodja upprattandet av ett globalt
utslippshandelssystem for luftfarten och inom IMO betriffande sjofartens skyldighet att redovisa vixthusgasutsldppen inte
ingdr i PNFB. EU bor frimja ambitiosa resultat i samband med de pdgdende forhandlingarna med Icao och IMO.

5. Strategin: vad som faktiskt mdste goras

5.1  EESK noterar séledes en stor samstimmighet mellan EU:s PNFB och de mél som faststillts i olika meddelanden frin
kommissionen om klimatpolitiska dtgarder pa transportomradet. Det dr dock fortfarande bradskande och nédvindigt att de
40 &tgdrderna och 131 initiativen i vitboken om transporter genomférs med nodvindig beslutsamhet och si snart som
mojligt.

5.2 Man maste emellertid se 6ver de atgirder i vitboken om transporter som ror minskade vixthusgasutslipp mot
bakgrund av EU:s PNFB och mdlen i paketet for energiunionen vid den 6versyn av vitboken som kommissionen har aviserat
for 2016 (*).

5.3 Man mdste bedoma de olika initiativen i vitboken om transporter och paketet for energiunionen med hansyn till
deras effektivitet och genomforbarhet och i synnerhet med hinsyn till mélet om att minska koldioxidutslippen inom
transportsektorn och dndra dem och/eller ligga till nya. Nigra av dem kommer att vara av lagstiftningskaraktdr, men
huvuddelen méste bygga pé frivilliga nationella bidrag med sikte pa att dndra beteenden och vanor, vilket dr nédvindigt for
framgang.

() EUT C 291, 4.9.2015, s. 14.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=OJ:C:2015:291:TOC
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5.4 Overgdngen till en koldioxidsndl transportsektor medfér foljande utmaningar:

— Att uppnd en rittvis avvigning mellan ekonomiska och sociala hinsyn.

— Att beakta allmanintresset och miljohansyn.

— Att inte hdmma rorligheten i sig, kraftigt minska trafiken och de individuella transporterna genom fysisk planering och
ekonomisk politik i stider och stadsndra omrdden samt framja kollektivtrafiken.

— Att paverka beteendena, inklusive vanorna for hur man forflyttar sig, samt en effektiv logistik vid varutransporter, dven i
staderna, och frimja samarbetsinriktade 16sningar for en optimal anvandning av resurserna.

— Att frimja sammodalitet.

Tillrdckliga transportrelaterade insatser for att begrinsa utslippen pd nationell, regional och lokal nivé skulle kunna fa
stdderna pd ritt spdr mot en minskning av utslippen med 50 % till 2050 jamf6rt med om inga nya insatser gors. Befintliga
isolerade losningar bor inforlivas i en politik for strategisk rorlighetsplanering som mojliggor en bittre samordning mellan
stads- och transportpolitiken. Kapacitetsuppbyggnad, tekniskt stod och underldttad tillgdng till finansiering pd lokal och
nationell nivé ar av avgorande betydelse for att uppnd dessa mal.

5.5  Fonden for ett sammanlinkat Europa, struktur- och sammanhéllningsfonderna, Europeiska fonden for strategiska
investeringar och alla andra EU-program som stoder transportinvesteringar genom att finansiera projekt ska prioritera de
mest klimateffektiva projekten, samtidigt som de ska integrera de olika transportsitten for att uppnd ett europeiskt
transportnat. Kriterierna for bedémning av ansokningarna om finansiering ska innehalla uttryckliga hdnvisningar till
principer som ligger i linje med slutsatserna frin COP 21.

5.6  Fordelningen av insatserna mellan medlemsstaterna och mellan de sektorer som omfattas av utslippshandels-
systemet och de som inte gor det, inklusive transportsektorn, kommer att utgéra centrala inslag i genomforandet av EU:s
PNFB och maste ocksé ligga i linje med EU:s strategiska mél. Vid fordelningen maste man ta hansyn till Europeiska rddets
slutsatser fran oktober 2014 for att nd ett balanserat resultat, med beaktande av effektiviteten i forhallande till kostnaderna
och konkurrenskraften. Dessa parametrar bor ha foretrade vid beslutet om insatserna under perioden 2020-2030, som ska
fattas 2016 (COM(2015) 80, bilaga 1), samtidigt som man beaktar EU:s fortsatta konkurrenskraft.

5.7 Vid den ovannimnda Gversynen av vitboken bor man ocksa sorja for sirskilda dtgirder for att stimulera en bred
debatt med det civila samhillet, med tanke pa att en samhillelig acceptans for dtgarderna, som ibland ér foga populira, ar
nodvindig, medan samtliga dtgirder kommer att forbli verkningslosa om inte alla de som de riktar sig till ansluter sig till
processen. Civilsamhillesorganisationernas och de ekonomiska och sociala aktorernas starka engagemang inom ramen for
COP 21 maste sédledes fortsitta for att forstirka en medborgarrorelse for klimatrattvisa och desinvestering i fororenande
verksamhet.

5.8  Initiativ sdsom "Global Fuel Economy Initiative” (GFEI), som sammanfor linder som atagit sig att utveckla politik och
lagstiftning om fordonens energieffektivitet, eller "Paris Declaration on Electro-Mobility and Climate Change & Call to
Action”, som bygger pé dtaganden frdn hundratals partner om att vidta avgorande atgarder for en héllbar elektrifiering av
transporter, MobiliseYourCity, som syftar till att stodja stider samt utvecklings- och tillvixtlander i arbetet med att uppritta
och genomf6ra planer for héllbar rorlighet i stiderna och en nationell transportpolitik for stidder, eller "Global Green Freight
Action Plan” bor frimjas och utvidgas.
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5.9 Sdsom EESK redan har papekat (*) kraver en delaktighetsbaserad styrning en bra organisatorisk och forfarandemassig
struktur for att bli effektiv och uppnd de efterstrivade maélen. Att involvera berorda aktorer i en langsiktigt hallbar
utveckling fungerar bast om deltagandet organiseras i form av en kontinuerlig och integrerad process snarare dn genomfors
som engangsatgird eller tillfillig insats.

5.10  EESK har beslutat att inritta ett europeiskt civilsamhalleligt forum for att frimja héllbar utveckling, som bér skapa
en strukturerad och oberoende ram for det civila samhillets deltagande i genomférandet, 6vervakningen och éversynen av
de overgripande frigorna i 2030-agendan for héllbar utveckling, i synnerhet dess mal 13 (vidta omedelbara atgarder for att
bekdmpa klimatforandringarna och deras foljdverkningar). For fragor som ror transportsektorn bor man utnyttja den
deltagandebaserade dialog som forvaltas av EESK och som ar avsedd for genomforandet av vitboken om transporter fran
2011.

5.11  EESK héller ocksé pa att utarbeta ett yttrande (NAT/684) om "Att skapa en koalition mellan det civila samhallet och
de lokala och regionala myndigheterna for att genomfora dtagandena i Parisavtalet”. Parisavtalet bor inte inrdtta dnnu en
atagandeplattform, utan i stillet skapa en heltickande ram for att anpassa de icke-statliga och statliga dtgdrderna till
varandra pd ldng sikt. Det civila samhdllets roll i genomférandet av dtagandena ar helt avgorande.

5.12  Desinvestering i férorenande verksamhet bor inte vara en fraga bara for regeringarna och kan inte uppnds utan
medvetenhet i och mobilisering av hela transportkedjan (tillverkare, transportorer och anvindare) genom lagstiftnings-
atgdrder eller positiva eller negativa incitament.

5.13  Den strategi med frivilliga dtaganden som antagits av COP 21 innebir att respektive land enbart behover gora icke-
bindande dtaganden, medan inforandet av en bindande utslippsnorm sakerligen skulle vara den mest effektiva 16sningen for
att uppnd det onskade resultatet med Parisavtalet. Den fordelning inom EU av insatserna for 2020-2030 som ndmns i
punkt 5.5 kommer dock att stirka de gjorda dtagandena.

6. Fororenaren betalar-systemet

6.1  Enligt Lissabonfordraget (artikel 191.2 i EUF-fordraget) ska unionens miljopolitik bygga pa forsiktighetsprincipen
och pé principerna att forebyggande dtgarder bor vidtas, att miljoforstoring foretradesvis bor hejdas vid killan och att
fororenaren ska betala.

6.2 Syftet dr att fororenarna ska betala priset for de miljoskador som de orsakar. I medlemsstaterna behandlas emellertid
koldioxidpriset p& mycket olika sitt i klimatpolitiken, med en dominans for skatter, som dock i forsta hand paverkar
laginkomsthushéllens kopkraft och sysselsattningen.

6.3  Enligt vitboken om transporter maste avgifter och skatter omfordelas si att de i storre utstrickning avspeglar
principerna om att fororenaren betalar och att anvandaren betalar.

6.4 Den metod som kommissionen tinker sig bygger pd ett fororenaren betalar-system och de mojligheter som
vigavgifter erbjuder som ett sitt att finansiera byggande och underhdll av infrastruktur. Detta system syftar till att frimja
héllbara transportsitt genom att de externa kostnaderna internaliseras och till att trygga finansieringen.

6.5 1 EU finns det emellertid ett osammanhdngande lappticke av olika system: elektroniska vigtullar, vinjetter,
trangselskatter och kilometeravgifter som berdknas med hjilp av satellit (GNSS). Dessutom tillimpas EU-bestimmelserna
om beskattning av vigtransporter for tunga fordon (Eurovinjett) numera endast i fyra medlemsstater, medan andra
medlemsstater inte tar ut ndgra vigtullar alls. Denna situation ger upphov till allvarliga betinkligheter betriffande
utvecklingen av den inre marknaden och for medborgarna, med negativa konsekvenser for den ekonomiska tillvixten och
okad social ojamlikhet i médnga medlemsstater. Dessutom kan avsaknaden av avgifter for anvindning av vagnitet (for att
inte tala om de kostnader som foljer av den negativa miljopaverkan) paverka konkurrensvillkoren i forhéllande till
jarnvagstransporter i den man som det finns jarnvégstrafik.

() EUT C 299, 4.10.2012, s. 170.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:52012AE1598

C 303/16 Europeiska unionens officiella tidning 19.8.2016

6.6 I ett curopeiskt system for vigavgifter dr det emellertid viktigt att foreskriva en viss flexibilitet for att kunna ta
hansyn till situationen i avligsna regioner samt avligset beligna landsbygds-, bergs- och domrdden med ldg
befolkningstithet och utan godtagbara alternativ till vagtransporter, vilket gor att en internalisering av de externa
kostnaderna inte skulle f ndgon inverkan pa beteendena eller organisationen av transporterna och enbart skulle undergriva
deras konkurrenskraft. Den ekonomiska och sociala vilfirden i landsbygdsomrdden ar beroende av ett sdvil
kostnadseffektivt som miljovanligt transportsystem. For att minska transportutsldppen har vissa regeringar infort olika
former av koldioxidskatt som inte har formétt begransa utsldppen frdn transportsektorn, men som inneburit en avsevard
okning av omkostnaderna for familjerna, sarskilt i landsbygdsomraden, avldgset beligna omrdden och bergsomraden.

6.7  Enligt kommissionsledamoten med ansvar for transport har kommissionen for avsikt att i slutet av 2016 foresld ett
europeiskt system for lastbilar och personbilar med en enhetlig reglering av uppborden av vdgtullar i alla EU-medlemsstater,
uteslutande pa grundval av antalet korda kilometer.

6.8  EESK vilkomnar kommissionens avsikt att pd EU-nivd harmonisera ett system for vigavgifter som bygger pa
principen om att fororenaren betalar, men anser att inslaget av "internalisering” i avgifterna sikerligen inte kommer att
rdcka for att uppnd en héllbar transportpolitik som ar forenlig med dtagandena inom ramen for COP 21, som forutsitter
kompletterande &tgirder, sdsom Okad energieffektivitet, elektromobilitet, samékning och sammodalitet, utveckling av
alternativa energikillor, utarbetande av miljokvalitetsstandarder samt framfor allt frimjande av kollektivtrafik.

6.9  En annan dtgird skulle kunna vara ett koldioxidpris som bygger pa ekonomiska och sociala kriterier. Ett alltfor ldgt
oljepris, sdsom dr fallet i dag, skickar sikerligen ingen signal till alla aktorer inom transportsektorn att dndra sitt beteende
och vidta atgirder for att minska sin energiforbrukning. Strangare normer och standarder for drivmedel, energieffektivitet,
datoriserad trafikstyrning och utveckling av alternativa drivmedel kan dock 6ppna majligheter att minska utslippen utan
att negativt paverka konkurrenskraften.

7. Innovation, forskning och utveckling, alternativa drivmedel

7.1  EESK framhdller det absoluta behovet av en aktiv industripolitik och samordnad forskning och utveckling (FoU) for
att frimja Overgdngen till en koldioxidsnal ekonomi. For att forena den oundvikliga 6kningen av transporterna med
minskade férorenande utslipp krivs oférminskade FoU-insatser.

7.2 Enligt fardplanen for transporter kommer det att vara nodvandigt att fortsdtta att utveckla biodrivmedel, sarskilt for
luftfart och tunga fordon, samtidigt som det pdpekas att utvecklingen av biodrivmedel medfor problem i friga om
livsmedelstrygghet och miljo, och det understryks att man mdste ta fram mer héllbara andra och tredje generationens
biodrivmedel.

7.3 Nir det giller bioenergi behovs fortlopande insatser for att uppnd storre minskningar av vaxthusgasutslappen och
forebygga forandringar i markanvindningen. Darfor bor utnyttjandet for energiandamdl av rest- och biprodukter samt avfall
for att producera drivmedel frimjas ytterligare. Det finns fortfarande viss potential inom godstransporter pa vig, luftfart
och sjofart. Biodrivmedel dr dock ingen fristdende l6sning och undanréjer inte behovet av att utveckla och framja losningar
for att ersitta forbranningsmotorn med elektromobilitet och/eller vitgasteknik eller teknik som bygger pé andra alternativa
och héllbara energikallor.

7.4 Overgéngen till elektromobilitet maste &tfoljas av en dvergdng till bildelning. Man méste dock dven fortsittningsvis
vara medveten om att dven med en fullstindig 6vergéng till motorer som drivs med héllbara drivmedel kvarstér risken for
att stiderna kvivs i trafik sd linge som kollektivtrafik och effektiva distributionssystem inte blir till regel.

Bryssel den 26 maj 2016.

Georges DASSIS
Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs

ordforande



